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I. Allgemeines inkl. Technisches, Volkswirthschaftliches etc. 


NB. Siehe auch unter II. bei Deutsches Reich, Oesterreich, Preussen, Ungarn und bei Ausland unter Amerika, England, Frankreich. 


Abschlusstelegraphen, Abhängigkeit zwi- 
schen äusseren und inneren auf 
grösseren Bahnhöfen. 43, 399. 

Adhäsion oder Zahnstange? 30, 267. 
Von Brunner. 34, 309. 

Ausstellung in Wien, siehe Ausstellung 
unter Oesterreich. 

„ in Berlin für Untallverhütung im 
Jahre 1889. 47, 447. 63, 596. 


» » von Wasserbauplänen und 
Drucksachen. 71, 665. 

» n Italienische, 96, 893. 

Bahnhöfe. Westbahnhöfe in Frank- 


furt a/M. 32, 291. 
Bahnhofsumbauten, Bemerkungen über 
dieselben. 22, 193. 23, 202. 

Be- und Entladefristen. 85, 795. 
Berliner Kaufmannschaft, Verkehrs- 
büreau derselben. 25, 226. 


Berliner Omnibusgesellschaft. Dividende. 


15, 128. 

Berliner Wasserstrassen. Verkehr in 1887° 
15, 128. 

Beleuchtungsart, neue. 36, 335. 

Betriebskraft der Welt. 72, 677. 

Bienenzucht durch die Bahnwärter. 
94, 876. 

Brennmaterialfrequenz der Stadt Berlin 
in 1887. 9, 75. 


Brieftaubenwesen und der Deutsche Eisen- 
bahn-Verkehrsverband. 42, 337. 


Brücke über den Kanal zwischen 
England und Frankreich. 1,1. 5,38. 
„  zerlegbare. 16, 140. 


Dampfschifffahrt auf dem Atlantischen 
Meere, fünfzigjähriges Jubiläum 
derselben. 46. 437. 

Duplexlokomotive. 100, 939. 

Eisenrost, Entfernung desselben. 18, 159. 

Elektrische Beleuchtung des Bahnhofes 
Bebra. 72, 669. 

„ Vorrichtung zur Erkennung der 
vollständigen Zugeinfahrt en 
bahnstationen. 98, 915. 

„  Zugbeleuchtung. 86, 805. 


Elektrotechnische. Industrie in Berlin 
62, 586 


Elektrotechnischer Verein. Sitzung vom 
27/12. 87°. Wilhelm Siemens über 
die Hintereinanderschaltung der 
Glühlampen. 1, 7. 

„ Sitzung vom 24/1. 88. v. Bezold 
über die Blitzgefahr. 10, 88. 

„ Sitzung vom 27/2.88. Dr. Wedding 
über Zusammenhang zwischen 
elektrischer Leitungsfähigkeit und 
Kleingefüge des Eisendrahtes. 
26, 239. 

A ne ge Prof. Dr. Rühlmann 
über die bei der Errichtung von 
Elektrizitätswerken massgebenden 
Gesichtspunkte. 44, 416. 

„ Sitzung vom 23/10. 88. W. v.Siemens 
über die Weiterentwickelung der 


Telegraphie und des Fernsprech- 
wesens. 85, 796. 

„ Sitzung vom 927/11. 83. Frischen 
über automatische Hilfsmittel in 
der Telegraphie und bei der Signal- 
gebung. 96, 900. 

Erdöl, woher stammt dasselbe? 67, 632. 

Fahrgeschwindigkeit der Eisenbahnzüge. 
Vergleichung der Fahrzeiten ver- 
schiedener Züge in Amerika und 
Europa. 85, 797. 

„» beschleunigte in England. 81, 761. 

in Deutschland 95, 881. 
Fahrplankonferenz, Mitteleuropäische in 

Frankfurt a/M. 1, 4 5, 37. Ver- 

handlungen. 15, 197. 
Frachtbegünstigung für Ausstellungsgut. 


Fremdwörter im Eisenbahnwesen. 73, 681. 
„ im Deutschen. 91, 847. 94, 873. 
Gas, natürliches, Beförderung desselben 

in geschlossenen Gefässen. 46, 437. 


Internationale Schienenvereinbarung. 67, 
9 


632. 
Schlafwagengesellschaft. Ausser- 


ordentliche Generalversammlung 
einberufen. 64, 606. 
» m  Rechnungsabschluss für 1887. 


67, 632. Reingewinn des ersten 
Halbjahres 1888. 78, 735. 
Siehe auch Fahrplankonferenz. 
Internationaler Binnenschifffahrtskon- 
gress in Frankfurt a/M. 41, 383. 
59, 549. 70, 655. 

„  Eisenbahnkongress. Satzungen des- 
selben. 13, 103. 

s ermanenter Strassenbahnverein. 

eneralversammlung in Brüssel. 
32, 298. 

„  Trambahnkongress. 59,551. Wirth- 
schaftliche und technische Erhe- 
bungen des Internationalen per- 
manenten Strassenbahnvereins. 64, 
597. 71, 668. 778, 735. 

Internationales Eisenbahnfrachtrecht, 
Einladung des Schweizerischen 
Bundesrathes zu einer Konferenz 


am 12/9. 88 nach Bern. 43, 408. 
Konferenz verschoben. 67, 627. 

» Recht. Kongress in Lausanne. 
78, 735. 


Kabel-undPferdetrambahnen, Vergleiche. 


62, 586. 
Kaiser Wilhelm 7. 22, 191. 
Kaiser Friedrich 7. 47, 439. 
Kohlen, Dampf und Eisenbahn. 32, 290. 
Koupeewagen oder Durchgangswagen ? 
8, 63. 
Krauss (Georg), Biographie. 27, 237. 
Leuchtfarbe von Balmain. 38, 356. 


Lokalbahnen, schmalspurige. 18, 153. 
Lokomotivheizung. 18, 159. 
Lokomotivkessel, Explosion eines solchen. 


47, 446. 
Siehe auch Duplexlokomotive. 
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Oberbau, Verhalten desselben in Tunnels 
5, 

Papierscheibenräder. Kundmachung des 
Reichs-Eisenbahnamts. 4, 37. 

Papierschildchen auf Eisen. 18, 159. 

Personentarife, Reform derselben. 98, 920. 

Personenwagen, feuer- und unfallsichere. 
6, 

Pflastersteine. Bedarf der Stadt Berlin. 
59, 549. 

Pferdebahnverkehr in Berlin. 83, 777. 


Pferdeeisenbahnwesen. Haftpflicht der- 
selben. 71, 666. 

„  Untallstatistik für Berlin. 73, 685. 
Pferdebahnen (und Strassenbahnen). 

„  Berlin-Charlottenburger. Dividende. 

30, 273. 

»„  » Öjähriges Jubiläum. 38, 349. 
Abgabe an die Stadt Berlin. 
43, 402, 

Siehe auch Grosse Berliner. 


»  Braunschweigische. Dividende 17. 
147. 

» '„n Jahresbericht für 1887. 21, 185. 

„ Bremerhafener. Dividende. 19, 164. 

„ Breslauer. Geschäftsbericht. 17, 147. 

„  Casseler Strassenbahn. 97, 911. 

„ Coblenzer.. Dividende. 15, 123. 

» Duisburger Strassenbahn, Weiter- 
führung derselben. 7, 56. 

„ Erfurter Strassenbahn. Geschäfts- 
bericht für 1887 7, 56. 

„n Flensburger. Keine Dividende. 1,4. 

„ Frankfurter Trambahn. Dividende. 
23, 205. 

» „Jahresbericht. 28, 250. 

„ Grosse Berliner. Generalversamm- 
lung. Aufnahme einer neuen Obli- 
gationenanleihe. 9, 77. 21, 185. 

»„  n. Beschluss. 28, 249. 

„  ». Geschäftsbericht für 1897. 35, 321. 


„  Hallesche. Dividende. 21, 185. 


„ Hamburger Strassenbahn., Ge- 
schättsbericht für 1837. 23, 205. 
Generalversammlung. 97, 911. 

„ Hamburg - Altonaer. Dividende, 
13, 111. 21, 185. 30, 273. 

„ Kieler. Jahresbericht tür1837. 30.273. 

„ Kölnische Strassenbahn. Geschätts- 
bericht für 1837. 23, 205. 

„  Königsberger.Generalversammlung. 


” ” 


Dividende. 1, 4. 
» » Ausserordentliche Generalver- 
sammlung. 67, 628. En 
„ Mainzer Strassenbahn. Keine Divi- 
dende. 13, 111. 
» Mecklenburgische Strassenbahn. 
Betriebsergebnisse in 1888. 41, 384. 
„ Nürnberger. Dividende. 32, 293. 
„n Posener. Betriebsergebnisse in 1897. 
41, 384. 


„ Potsdamer. Dividende. 17, 147. 
Geschäftsbericht. 30, 273. 
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Stettiner Strassenbahn. Geschäfts- 
bericht für 1887. 15. 128. 
Vereinigte Karlsruher, Mühlburger 
und Durlacher. Dividende. 65, 614. 
»„  „. Generalversammlung. 71, 666. 
Wiesbadener Strassenbahn. Ausser- 
ordentliche Generalversammlung, 
Verkauf der Bahn. 91, 850. 


‘ Roheisenproduktion der Erde. 49, 464. 


Sarrazin, Hermann, Direktor der Orien- 
talischen Eisenbahnen 7. 85, 793. 
Schienenlieferung für Chile. 9, 77. 
Schifffahrt. Centralverein für Hebung 
der Deutschen Fluss- und Kanal- 
schifffahrt, Ausschusssitzung in 
Berlin. 85, 795. 
Centralverband Deutscher Strom- 
und Binnenschiffer. 99, 933. 
Schnellverkehr mit England über 
Hamburg-Harwich. 13, 111. 
"» 9» „» über Ostende-Dover. 91, 850. 
Dampfschleppschififahrt vereinigter 
Schiffer zu Dresden. Jahresbericht 
für 1887. 13, 112. 
„  Elbschifffahrt in 
bericht. 7, 57. 
Elbe-Saale, Dampfschifffahrt. Ge- 
schäftsbericht für 1887. 19, 164. 
Mainschifftahrt. Frankfurter Haten- 
verkehr in 1887. 38, 356. 
Hamburg - Amerikanische Packet- 
fahrtgesellschaft. Geschäftsbericht 
für 1887. 29, 263. 
Süddeutsche Donau - Dampfschiff- 
fahrt. Einstellung der Schifffahrt. 
95, 885. 
Wasserverbindung zwischen Berlin 
und Oberschlesien. 63, 593. 


1887. ° Jahres- 


Seeverkehr in den Deutschen Hafen- 
plätzen. 12, 101. 

Sicherheit des Eisenbahnbetriebes. 6, 41. 
18, 151. 


II. Mittheilungen über 


a) Deutschland und Oesterreich-Ungarn. 

Aachen-Jülicher Eisenbahn. Prozess in 
der zweiten Instanz. 1,4. Beim 
Reichsgericht. 30, 272. 

- Aachen-Mastrichter E. Dividende für 
1887. 38, 348. 

Alföld- Fiumaner E. Generalversamm- 
lung. 29, 260. 

Altdamm - Oolberger E. Betriebsunter- 
brechung durch Schneestürme, Re- 
konstruktion der Brücke über die 
Persante. 41, 384. 

» Dividende. 45, 420. 
„» Generalversammlungsbeschlüsse. 51, 


475. 
Altenburg-ZeitzerE. Dividende. 43, 401. 
Arad-Csanader E. Generalvers., Ge- 
schäftsbericht. 54, 502. . 
Arad-Temesvarer E. Generalvers., Ge- 
schäftsbericht für 1837. 52, 483. 
ne Teiiser E. Verkehr auf dem 
ahnhofe Aussig in 1887. 22, 196. 

„ . Generalversammlung. 39, 362. 

„ Geschäftsbericht für 1887. 32, 293. 
Statistik des Böhmischen Braun- 
kohlenverkehrs. 52, 484. 
Krankenunterstützungskasse in 1837. 
58, 541. 

Baden. XV. Sitzung des Eisenbahnrathes. 
31, 283. XVI. 683, 649. 

Badische Staatsbahnen. Jahresbericht für 
1586. 4, 27. 

„ Organisation derVerwaltung. 29, 258. 
Errichtung einer Expeditionsstelle 
in Heidelberg. 28, 249. 
Barcs-Pakraczer E. Generalversammlung, 

Geschäftsbericht. 58, 540 
Battaszek-Dombovar E. Generalversamm- 
lung. 29, 260. 
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s.— I. Kürzere Mittheilungen übe 
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Signalverschlüsse für kleine Bahnhöfe. 


39, 360. 

Sommertahrplankonferenz, siehe Fahr- 
plankonferenz. 

Statistik. Ueber, die Dienstunfähigkeits- 
und Sterblichkeitsverhältnisse des 
Eisenbahnpersonals. 87,813. 89, 829. 

Siehe auch unter Verein Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen., 

Telegraphenjubiläum, Deutsches. 50, 465. 

T'relegraphenleitung, unterirdische in Ber- 
lin. 29, 262. 

Transporte, unvortheilhafte. 36, 327. 

Tunnel, der längste der Welt. 38, 356. 

Unfallmeldestellen der Postverwaltung. 
29, 263. 

Untergrundbahnen 
18, 755. 

Unverlöschliche Schrift. 18, 159. 

Verband Deutscher Architekten- und 
Ingenieurvereine, Wanderversamm- 
lung in Köln. 61, 569. 

Verein für die Beförderung des Baues 
von Lokalbahnen. Auflösung des- 
selben. 32, 292. 

Verein Deutscher Lokomotivführer. Ge- 
neralversammlung. 45, 420. 
Verein für Eisenbahnkunde. Lösung der 

Preisaufgabe. 51, 477. 

„ Sitzung vom 13/12. 87. Bormann 
über dieZweigbahn Bahnhof Birken- 
feld - Neubrücke nach Birkenfeld. 
6, 48. 

Sitzung vom 10/1. 88. Leissner über 

die Gasbeleuchtung der Eisenbahn- 


in grossen Städten. 


fahrzeuge. 11, 93. 
„ Sitzung vom 14/2. 88. Kolle über 
Weichenverschlüsse. 18, 158. 


„ Sitzung vom 20/3. 88. Dr. Wedding 
über die heutigen Methoden der 
Eisenerzeugung. 27, 239. 

„ Sitzung vom 10/4. 883. Emmerich 
über Beschädigungen durch Hoch- 
wasser. 35, 321. 


r Eisenbahnen und Bahnprojekte a) Deutschland und Oesterreich-Ungarn. III 


Sitzung vom 8/5. 88. Preisaufgabe, 
Zuerkennung der Preise. Reg.-Rath 
Seebold über die Qualität des beim 
Eisenbahnbetriebe zur Verwendurg 
kommenden Eisen- und Stahl- 
materials. 38, 355. 

„. Sitzung vom 11/9. 88. Claus über 
die Transkaspische und die geplan- | 
ten Sibirischen Bahnen. 75, 706. 


” 


Produktions- und Preisverein- 

barungen ; Emmerich über Schnese- 

verwehungen und deren Beseiti- 

gung. 86, 811. 

„ Sitzung vom 13/11. 88. Frischen 
über Warnungssignal. 92, 859. 

Verein Deutscher Eisenhüttenleute. 
Sommerversammlung in Hamburg 
und Kiel. 70, 660. 

Verein Deutscher Ingenieure. Haupt- 
versammlung am 10/23. August in 
Schlesien. Aus den Verhandlungen 
u. 8s. w. 69, 646. 

„  Preisausschreiben. 63, 595. 

Verein Deutscher Maschineningenieure. 
Preisvertheilung. 92, 861. 

Verkehrsstörungen u. Hochwasser. 25, 225. 

Verunglückungen von Eisenbahnbe- 
diensteten im Betriebe. 9, 77. 

Wagenmangel und kein Ende? 88, 821. 

Massregeln gegen denselben. 9, 

855. 93, 865. 95, 883. 


” 


Wassergas, Gefährlichkeit desselben. 
81, 760. 
Zählapparat, selbstthätiger. 36, 335. 


Zahnradbahnen von A. Brunner, 
11, 91.522,199. 
„, von Abt. 7, 51. 13, 105. . 26, 228. 
Zeitangaben, Einheitlichkeit derselben. 


3, 


5, 35. 


Eisenbahnen einzelner Länder bezw. einzelne Bahnen. 


Bayern. Lokalbahnen. Denkschrift über 
die Betriebsergebnisse der Vizinal- 
bahnen. 1,5. 
Bau und Betrieb derselben in 
1887. 45, 417. 46, 429. 47, 441. 
sowie 97, 905 und 98, 916. 
Reichsrathsverhandlungen, Etat ge- 
nehmigt. 9, 77. 
„  Eisenbahnrath, Sitzung vom März 
1888. 26, 230. 69,.649. 
„  Dampftrambahn München - Wolf- 
rathshausen konzessionirt. 91, 850. 
Beschreibung der Trace. 100, 942. 
Konzession zum Bau und Betrieb 
der Isarthal-Eisenbahn ertheilt. 97, 
911. 
Lokalbahn-Aktien-Gesellschaft(vor- 
mals Krauss & Co.). Generalver- 
sammlung. 13, 110. 
Lokalb. Murnau-Garmisch - Parten- 
kirchen. Grunderwerbsverhandlun- 
gen. 71, 665. Bau. 97, 911. 
Konzess.-Urkunde für schmal- 
spurige Lokalbahn Stadtamhof- 
onaustauf ertheilt. 91, 850. 
Oberdorf-Füssen. Baufortschritte. 
97, 911. Stationen 100, 942. 
" „  Fürth-Zirndorf. 97, 911. 
Landtag. Berathungen und Be- 
schlüsse, betr. das neue Lokalbahn- 
gesetz. 35, 315. 40, 369. 
Gesetz, betr. Lokalbahnen in der 
Pfalz. 36, 332. 
„ Gesetz, betr. Hergatz-Wangen 
publizirt. 36, 332. 
Bayerische Staatsbahnen. Grundsätze für 
die Herstellung der Weichen- und 
Signalcentralisirung. 4, 25. 


” ” 
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Baustand bei Reichenhall-Berchtes- 
gaden und Sonthofen - Oberstdorf. 
5. 88. 

„ Umfang des Eisenbahnnetzes am 
1/1. 88. 13, 110. 

„  Statistischer Bericht über den Be- 
trieb in 1886. 18, 155. 24, 214. 

„ Finanzielle Ergebnisse in der XVIILI. 
Finanzperiode (1886 u. 1837). 65, 611. 

„ München-Augsburger E., Jubiläum 
derselben. 71, 665. 

„ Augsburger Gürtelbahn, Ueber- 
nahme des Baues und Betriebes. 
91, 850. 

„ Eröffnung des neuen Bahnhofes in 
Kempten. 91, 850. 

„  Lokalbahnen Roth-Greding u. Neu- 
markt-Beilngries-Freystadt am 1/6. 
definitiv eröffnet. 41, 385. 

Pocking-Passau provisorisch am 

15./10 eröffnet. 81, 759. 

Reichenhall-Berchtesgaden. Pro- 

befahrt. 87,760. provisorisch er- 

öffnet 25/10. 88. 85, 795. 

Eröffnung der Haltestelle Rohr- 

bach für die beschränkte Güter- 

abfertigung. 5, 38. 

Hög und Eitensheim am 1/7. 
1888. 61, 567. 

Hörzhausen für Personenverk. 
65, 614. 

Marzling für Personenverk. 
71, 665. 

Haltestelle Gabelbach für be- 
schränkte Güterabfertigung 
und Haltestelle Thann-Leng- 
dorf für Kleinviehverkehr. 9], 
850, 


Sitzung vom 9/10. 88. Seebold über‘ / 
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IV II. Kürzere Mittheilungen über Eisenbahnen und Bahnprojekte a) Deutschland und Oesterreich-Ungarn. , 


Biharer Vizinalbahnen. Generalversamm- 
lung: 58, 540. 2 
Bockwaer E. Geschäftsbericht für 1887. 
91, 134. N 
Böhmische Kommierzialbahnen. General- 
versammlung, Geschäftsber. für 1837. 
\ 152% 


435. 
‚ Böhmisehe Nordbahn. Generalversamm- 


lung, Dividende, Personalien. 44, 411. 

Böhmische Westbahn. Generalversamm- 
lung. 37, 340. 

„ Geschäftsbericht für 1887. 39, 363. 

„. Ausgabe von Jahreskarten. 47, 452. 

Bosnien’s Eisenbahnen und die Schmal- 
spur. 16, 137. 

„  Eisenb. Doboj-Tuzla. Beschreibung 
der Trace und des Baues. 45, 420. 

„ Neue Bahn und das Bahnnetz in 
den okkupirten Provinzen. 68, 637. 

„ Fortsetzung der Eisenbahn Mostar- 
Ramamündung bis Sarajewo be- 
schlossen. 84, 788. 

Bozen ‘- Meraner E. Generalvers., Ge- 
schätftsbericht für 1837. 52, 484. 

Braunschweig. Waldeisenbahnprojekte. 
17, 147. 

„ Vorlage an den Landtag betr. Bau 
der Bahn Helmstedt - Oebisfelde 
durch Preussen. 93, 867. 

„Genehmigung ertheilt. 95, 884. 

„  50jähriges Jubiläum der Eisenbahn 
Braunschweig- Wolfenbüttel. 93, 863. 

„. Feier des Jubiläums. 96, 901. 

Braunschweig. E. Bilanz für 1887. 53, 492. 

Braunschweig. Landes - Eisenb. Bilanz 
31/12. 87. 34, 312. 

Breslau-Warschauer E. Generalversamm- 
lung, T.-O. 38, 348. 

„ Jahresabschluss für 1887. 

„ Dividende. 47, 445. 

„ Verlegung des Sitzes der Gesell- 
schaft nach Oels. 59, 548. 

Bröhlthalbahn. Dividende für 1887. 32,292. 
»„. Hennef-Asbach. Vorarbeiten. 73, 685. 
Budapest-Fünfkirchener E. Generalver- 
samml., Betriebsergebnisse. 49, 462. 
Bukowinaer Lokalbahnen. Generalver- 
sammlung. 39, 363. 
Buschtöhrader E. Fusionsplan. 16, 139. 
„ Generalversammlung;, Dividende. 44, 


45, 420. 


411. 
Chemnitz-Aue-Adorfer E. in Liquidation. 
Schlussabrechnung. 45, 420. 48,453. 
Crefelder E. Abschluss für 1837. 53, 492. 
Crefeld-Uerdinger Lokalbahn. Jahres- 
bericht für 1887. 21, 184. 
„ Dividende. 23, 205. 
Cronberger E. Betriebsergebnisse in 1837. 
47, 445. 
Csakathurn- Agramer E. Generalvers. Di- 
vidende. 54, 509. 
Dahme-Uckroer E. Generalyersammlung. 
1.0.86. 331, 
„ Dividende 43, 402. 


Deutsches Reich. 


a) Projekte und Vorarbeiten 
für Neubauten. 


„ Alexisbad - Güntersberge. 7, 56. 
Uebernahme des Baues seitens der 
Gernrode - Harzgeroder E. 19, 164. 
Kapitalsbeschaffung. 51, 475. 

„ Altena-Dahle. 61, 567. 

„ Altenburg nach dem westlichen 
Theile des Königreichs Sachsen. 99, 
932. 

„. Augsburger Gürtelbahn. 89, 833 

„»  Bautzen-Kamenz. 19, 165. 

„ Berthelsdorf - Grosshartmannsdorf 
und Brand Langenau. 1, 6. 

„ Braunschweig - Oebisfelde, Vorar- 
beiten. 51, 475. 

„ Detmold-Bergheim. 61, 567. 

„  Deuben-Corbetha, 59, 548. 

„  Döllstädt-Langensalza. 91, 849. 


Drahtseilbahn Heidelberg - Schloss. 
49, 462. : 
Frankenhausen - Brettleben, Staats- 


vertrag zwischen Preussen und 
Schwarzburg-Rudolstadt. 91, 849. 
Freiberg-Halsbrücke. 1, 6. 


Gera-Penkwitz. 30, 271. 
Grosspostwitz-Cunewalde. 1, 5. 
Haffeisenbahn. 57, 531. 

Hallesche Verbindungsbahn. 69, 650. 
Herbsleben-Tennstädt, Vorarbeiten. 
91, 849. 

Hermeskeil- Wemmetsweiler, Vor- 
arbeiten. 75, 703. 
Hexentanzplatz b. Thale. 55, 512. 
Höchst - Königstein konzessionirt. 
51, 475. 

Jena-Apolda. 99, 932. 

Köln-Cassel, Konzessionsverweige- 
rung. 91, 849. 

Kosel (Stadt) - Polnisch Neukirch, 
Vorarbeiten. 91, 849. 
Langensalza-Gräfentonna und Lan- 
gensalza - Straussfurt, Vorarbeiten. 
91, 849. 

Mügeln-Geising. 1, 6. 
Nerobergbahn konzessionirt. 19,164. 
Norden - Norddeich , Vorarbeiten. 
13, 110. 

Petersberger Zahnradbahn. 93, 205. 
Reinsdorf-Frankenhausen. 25, 225. 
Römhild-Rentwertshausen. 34, 312. 
Ronsdorf - Müngsten, Vorarbeiten. 
93, 867. 

Schlettau-Crottendorf. 1, 6. 
Schlettau - Lauchstädt - Schafstädt, 
Vorarbeiten. 77, 722. 
Schnepfenthal - Georgenthal, Vor- 
arbeiten. 53, 491. 
Schönberg-Hirschberg. 27, 243. 
Schöneberg - F'riedenau - Steglitz 
Dampfstrassenbahn. 53, 492. 
Sonderburg - Augustenburg - Holm. 
28, 250. 

Stuttgart - Wangen Dampfstrassen- 
bahn. 45, 420. 
Swinemünde-Heringsdorf. 55, 512. 
Teuchern-Corbetha. 59, 548. 
Triptis - Blankenstein. 28, 249 
32, 292. Staatsvertrag. 51, 475. 
Wernigerode - Elbingerode - Neue 
Hütte-Benneckenstein, Vorarbeiten, 
61, 567. 73,708. 
Zella-Schmalkalden, Bauzeit. 69, 650. 
Zittau-Johnsdorf. 67, 627. 


b) Sonstige Notizen. 


Anleihe. 21, 184. 

Ausiuhr über die Deutschen See- 
häfen. 99, 932. 

Ausstellung, allgemeine, für Unfall- 
verhütung in Berlin im Jahre 1889. 
24, 211. 

Bahneröffnungen und Betriebs- 
ergebnisse im November 1887. 1, 3. 
Dezember 1887. 9, 76. Januar 1888. 


17, 146.. Februar. 28, 249. April 
40, 383. Mai. 51, 475. Juni. 59,548. 
Juli. 69, 649. August. 77, 72. 


September. 85,795. Oktober. 94, 875. 
Betriebsreglement zu $ 48, Denk- 
schrift des Reichs-Eisenbahnamtes. 
43, 400. 
„ Ergänzung und Abänderung des 
8 48. Wortlaut. 63, 594. 
Dampfstrassenbahnen in und bei 
Berlin. 43, 402. 45, 420. 
Deutscher Eisenbahn - Verkehrsver- 
band. Kommissionssitzung in Mün- 
chen v. 13/4. 88. 34, 310. 
„ _Verbandsversammlung in Wies- 
baden am 17. u. 18/5. 88. 41, 382. 
»  Uebereinkommen betreffend die 
Erstattung von Fahrgeld. 61, 565. 
„  November- u. Dezember -Ver- 
samml. 101, 947. 


_ 
S 


> 


Deutsch-Rumänische Handelsbezie- 
hungen. 49, 462. 
Eisenbahnpolitik , Deutsche. Zur 
Tagesgeschichte ‘ des Verkehrs- 
wesens. 52, 479. 
Eisenindustrie, zur Entwickelung 
der Deutschen. 73, 685. 
Fahrt des Deutschen Geschwaders 
nach Petersburg. 55, 512. 
Fernsprechverbindung Berlin-Dres- 
den. 69, 650. 
Getreideernte und die Eisenbahnen. 
32, 288. 
Güterverkehr mit Bulgarien, Ost- 
rumelien und der Türkei. 99, 932. 
Güterwagen, gegenseitigeBenutzung 
derselben. 91, 842. “ 
Internationaler Binnenschifffahrts- 
kongress in Frankfurt a/M. 41, 383. 
Kabel zwischen Warnemünde und 
Gjedser. 67, 628. 

anäle, Strassburg - Ludwigshafen, 
Vorarbeiten. 21, 185. 

„  Dortmund-Ems. 23, 205. 

„ Kaiser Wilhelm-Kanal. 30, 273. 
Siehe übrigens Nordostseekanal. 
Kilometerbillets, die ersten auf 
einer Deutschen Lokalbahn 16, 135. 
Kohlenausfuhr nach Italien. 83, 777. 
Kohlen, Deutsche in Belgien. 63, 593. 

„ ‚Rheinisch-WestfälischeIndustrie. 

63, 593. 
Kouponsteuer, Russische, im Deut- 
schen Reich unberechtigt. 93, 868. 
Militärtransportordnungim Frieden. 
21, 184. 25,223. 
Neigungszeiger . 
selben. 51, 475. 
Nord-Ostseekanal, Beginn der Erd- _ 
arbeiten. 15, 128 
„ Namensänderung „Kaiser Wil- 
helmskanal“. 49, 462. 
„ Bericht über den Stand der- 
selben. 93, 867. 
Post- und Telegraphenverwaltung. 
Ergebnisse in den Jahren 1885 bis 
1887. 93, 868. 
Privatbahn - Berufsgenossenschaft. 
Wahlergebniss. 55, 511. 
Privatgüterwagen. Grundsätze für 
die Einstellung derselben innerhalb 
des Bezirks des Deutschen Eisen- 
bahn-Verkehrsverbandes. 34, 307. 
Radreifenbrüche, Erhebungen des 
Reichs-Eisenbahnamtes. 43, 401. 
Reichs-Eisenbahnamt, Beschwerden 
gegen Deutsche Eisenbahnverwal- 
tungen. 63, 593. 
Reichstag. Reichshaushaltsetat, 
strategische Eisenbahnen, 19, 163. 
Roheisenproduktion. 49, 462. 
Schnellzüge, Preuss. 95, 881. _ 
Sprechverbindung Berlin - Leipzig. 
49, 462. i 
Staatsvertrag mit Dänemark, be- 
treffend die Eisenbahn Heide-Ribe. 
15, 126. 
Statistik der Eisenbahnen für das 


Aufstel lung. der- 


Betriebsjahr 1886/87. DI me1ST, 
22, 194. 30, 269. 31, 278. 
„ der Güterbewegung, kartogra- 


phische Darstellung derselben. 
23, 201. 51, 473. 52, 480. 54, 497. 
„. des Waarenverkehrs. 67, 628. 
Tarife. ZweiteStückgutklasse. 87,819. 
Taritkommission, ständige. 
34. Sitzung derselben. 
35. Sitzung. 47, 445. 
77, 722. 
Teckniker, Deutsche, im Auslande. 
7, 56. 
Telegraphenkabel Borkum - Lowe- 
stoff und Greetsiel-Valentia. 7, 57. 


Telegraphische Verbindung mit 
Dänemark, neue. 57, 531. 


16, 1386. 
36. Sitzung. 


Unfälle und Verspätungen im No- 


vember 1887. 5, 37. Dezember. 
15, 127;‘ Februar 1888. _32, 292; 
April. 47, 45; Mai. 55, 511; 
57, 530; Juni. 63, 592%; 65, 613; 
Juli. ° 73, 6845 August. 83, 775; 


September. 91, 848; Oktober. 99, 931. 


»  ÜUrsprungsatteste für die nach 
Italien einzuführenden Waaren. 
61, 568. 

„ Vereinigung von Eisenbahnen. . 
79, 740. 


„  Viehverladung und. Beförderung, 
Ergänzung der Bestimmungen nach 
Bekanntmachung des Bundesrathes. 
1,33, 

„ Wasserstrassen, reichsländische. 75, 


703. 
Zoilamtliche Behandlung der nach 
Russland bestimmten Güter. 30, 271. 
Zollanschluss von Bremen. 79, 739. 
» „» . der freien Stadt Hamburg. 82, 763. 
Deutsche Lokal- und Strassenbahn-Ges. 
Dividende für 1887. 19, 164. 
„ Jahresbericht. 25, 226. 
Deutsch - Nordischer Lloyd, siehe Neu- 
strelitz-Warnemünder E. 
Dortmund - Gronau - Enschede. 
bericht. 38, 348. 
„ Dividende. 43, 401. 
» Vermehrung der Betriebsmateria- 
lien. 89, 833. 
Dux -Bodenbach. Generalversammlung, 
Dividende. 46, 433. 
Eckerntörde - Kappeln. 
urkunde. 7, 56. 9, 76. 
Eisenberg - Crossener E. Dividende für 
1887. 36, 331... 
Eisern- Siegener E. Verkehrsergebnisse 
in 1887/88. 47, 446. 
„  Generalversammlung. 51, 475. 
Elsass-Lothringische E. Geschäftsbericht 
für 1887/88. 86, 808. 
„  EröffnungderStrecke Hagendingen- 
Gross-Moyeuvre. 89, 833, 
» Haltepunkt Stephansfeld am 1./6. 
1888 eröffnet. 43, 401. 
Ermsthalbahn. Generalversammlung, Di- 
vidende. 41, 384. 
Erzherzog - Albrechtbahn. Generalver- 
sammlung,Kouponeinlösung. 48,453. 
Eutin-Lübecker E. Generalversammlung, 
Dividende für 1837. 41, 384. 
„ Aus dem Bericht des Verwaltungs- 
rathes. 43, 402. 
Farge-Vegesacker E. Generalversamml,, 
Vorschlag über Betriebsüberlas- 
Diaz 89, 833. 
ü 


Jahres- 


Konzessions- 


Fehrings - Fürstenfelder Lokallahn. Ge- 
neralversammlung, Reinertrag, Di- 
- vidende. 50, 470. 


Filderbahn. Fortsetzung der Bahn. 45, 420. 


„  Baustand im August. 63, 593. 
»  Degerloch - Hohenheim eröffnet 
12./12. 88. 99, 931. 

Frankturt a/O. Gütereisenb. Errichtung 
eines regelmässigen Stations-Güter- 
verkehrs. 9, 77. . 

» Geschäftsbericht für 1887. 23, 205. 
„» Dividende. 28, 250. 

„.  Betriebseröffnung des Verkehrs- 
hafens zu Pöpelwitz. 57, 531. 
Frankfurt a/M. Lokalbahn - Aktien- 
gesellschaft. Begründung dieser 

Gesellschaft. 32, 293. 

Friedrichrodaer Eisenbahn. Uebergang 
der Bahn in das Eigenthum und 
den Betrieb des Preussischen Staats 
vom 1/4. 89 ab. 16, 134. 


Fünfkirchen - Barcser E. Generalvers,, 


‚Geschäftsbericht, Dividende. 48, 453. 


Galiz. Carl Ludwigbahn. Generalver- 
sammlung. 42, 391. 
„ Geschäftsbericht. 42, 393. 
Russischer Getreideverkehr. 68, 637. 
70, 657. 


” 


„»  Legung des zweiten Gleises. 78, 730. 

„. Personalien. 74, 693. 

Galiz. Transversalbahn, siehe unter K.K. 
Generaldir. der Oesterr. Staatsb. 

Gernrode-Harzgeroder E. Strecke Mägde- 
sprung - Harzgerode eröffnet am 
1./7. 51, 475. 

„ Verkehr im Juli. 63, 593. 

„ Ausdehnung des Unternehmens auf 
die Zweigstrecke Alexisbad-Gün- 
tersberge. 97, 911. 

Glasow-Berlinchener E. Dividende. 69, 650. 
Gnoien - Teterower li. Generalversamm- 
lung einberufen. 89, 833. 

„ Beschlüsse derselben, betr. Verlän- 

gerung der Bahn nach Sülze. 95, 884. 
Göllnitzthalbahn. Generalvers. 50, 470. 
Gotha-Ohrdruf. Uebergang in das Eigen- 

thum des Preuss. Staats, siehe 16, 134. 
Graz-Köflacher E. Geschäftsbericht für 

1837. 37, 340. 
Gross-Kikinda-Gross-Becskereker E. Ver- 

weigerte Genehmigung des Betriebs- 

vertrages. .37, 339. 

Güns - Steinamangzer. Rechenschafts- 

bericht tür 1887. 48, 453. 
Güstrow-Plauer E. Generalversammlung. 

T.-O. 41, 384. 

» Betriebsresultate für 1887. 43, 401. 

„.. Generalversammlung. 47, 446. 

Halberstadt-Blankenburger E. Zuschuss 
zur Harzbahn von der Regierung 
beantragt. 13, 111. 30, 272. - Vom 

Landtag abgelehnt. 36, 331. 

»  Generalversammlung. 38, 348. Be- 
schlüsse derselben. 43, 401. 

» Geschäftsbericht für 1887. 41, 383. 

Hejasfalva-Sz. Udvarhely E, General- 

versammlung. 56, 520. 

Hessische Ludwigsbahn. Generalvers., 

T.-O0. 25, 226. Beschlüsse. 32, 292. 

» Dividende. 28, 249. 

Geschäftsbericht für 1887. 38, 350. 


n . Gen. Kommerzienrath Kempf 7. 
38, 356. x 
„ Geh. Kommerzienrath Lauteren 


zum Präsidenten gewählt. 53, 49. 
Hildburghausen-Heldburg. Verlängerung 
der Bahn bis Friedrichshall. 28, 249. 

„ Eröffnung der Linie 
hausen-Heldburg 1/7. 88. 51, 475. 


» » der Schlussstrecke Heldburg- 
Friedrichshall. 93, 867. 
Holsteinische Marschbahn. Aenderung 


des Namens in Schleswig-Holstein. 
Marschbahn. 1, 4. (S. weiter dort.) 
Hoyaer E. Gesammteinnahme für 1887/88, 
Dividende. 53, 492. 
Kahlenbergbahn. Generalversammlung, 
Geschäftsbericht. 42, 39. 
Kaiser Ferdin.-Nordbahn. Eröffnung der 
Flügelbahn Krakau-Podgorze - Bo- 


narka. 2, 13. { 
'„  Kohlentarife für Regiekohle. 8, 67. 
10,285 # 24,.118 0 RlOe 2 2055176; 


22, 198. 40, 374. 
„ Kohlenrefaktie, eine neue. 72, 673. 
90, 842. 
Antheil des Staates an dem Rein- 
gewinn für 1887. 20, 175. 
„ Lokalbahnen. 22, 198. 
» »  Konzessionirung. 97, 241. 35, 319. 
Eröffnung der Städtebahn am 
1/6. 88. 46, 432, 
» ». Golleschau-Ustron 18/12. 101, 951. 
Generalversammlung. 42, 392. 
„ . Kosten des zweiten Gleises. 44, 409. 
„ . Gemeinschaftsstationen. 52, 482. 
„ . Zweites Gleise. 72, 673. 
» . Personalien. 58, 542. 
Kaschau - Oderberger E. Erhöhung der 
Staatsgarantie. 39, 361. 42, 390. 
„  AusserordentlicheGeneralversamm- 
lung. 40, 375. 
„ Kranken - Unterstützungsverein in 
18837. 68, 688. 


N n 
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II. Kürzere Mittheilungen über Eisenbahnen und Bahnprojekte a) Deutschland und Oesterreich-Ungarn. V 


„ Bahnverkehr in Teschen. 80, 751. 
„ Rückzahlung der Staatsgarantie- 
vorschüsse. 100. 941. 
Kaysersberger Thalbahn. 
bericht für 1897. 
Kerkerbachbahn. Eschenau - Heckholz- 
hausen am 10/1. 88. eröffnet. 4, 37. 

„  Generalversammlung. 28, 250. 

» n Keine Dividende. 30, 272. 
Keszthely-Balaton St. György Lokalbahn. 
Generalversammlung. 64, 603. 
Kiel-Eckernförde-Flensburger E. Divi- 

dende. 49, 461. 
„ . Betriebsresultate. 55, 512. 
Königsberg-Cranzer E. Dividende. 65, 614. 
„. Geschäftsbericht für 1887/88. 85, 795. 
Kolomeaer Lokalbahnen. Generalver- 
sammlung, Dividende. 48, 453. 
Kreis Altenaer Schmalspurbahnen. Er- 
höhung des Grundkapitals. 93, 867. 
„ Schalksmühle - Halver am 21/3. er- 


Geschäfts- 
61, 568. 


öffnet. 23, 205. 
„  Eröffnun der Güterhaltestelle 
Bärenstein. 53, 491. 


nn . Eveking. 71, 665. 
Kreis Oldenburger E. Geschäftsbericht 
für 1887,88. 67, 697. 
Kremsierer E. Generalversammlung, Be- 
triebsergebnisse für 1887. 54, 503. 
Kremsthalbahn. Ausserordentliche Gene- 
ralversammlung. 26, 232. 
Leipzig - Gaschwitz - Meuselwitzer E. 
Restquote der Liquidation. 21, 184, 
Lemberg-Belzek. Generalvers. 101, 951. 
Lemberg-Czernowitz-Jassy E. Aus einem 
Bericht des Rumänischen Zollab- 
fertigungsbüreaus in Itzkani - Suc- 
zawa. 29, 259. 
„  Generalversammlung. 35, 320. 


„  Sequestration der Rumänischen 
Linien. 86, 809. 88, 824. 90, 841. 
Rechtsverwahrung. 92, 858. 


„  AusserordentlicheGeneralversamm- 
lung, Beschlüsse. 92, 858. 
Leoben - Vordernberger E. Generalver- 
sammlung. 46, 433, 
Ludwigsbahn (Nürnberg-Fürth). Jahres- 
bericht für 1887. '21, 184. 
„ . Dividende. 25, 226. 
Lübeck-Büchener E. Ausserordentliche 
Generalversammlung. T.-O. 1,4. 
„  Statutenänderungen. 7,56. Geneh- 
migt. 9, 76. 
„ Neuausgabe des Statuts. 47, 446. 
»„ Geschäftsbericht für 1837. 49, 463. 
A. F. Benda, Biographie. 2, 11. 
Mährische Grenzbahn. Generalversamm- 
lung. 2, 14. 
Mährisch - Schlesische Centralbahn. Ge- 
schäftsbericht für 1887. 39, 363. 
„  Generalversammlung. 42, 390. 
Mähr. ‘Westbahn (Prossnitz-Triebitz) und 
Kosteletz-Czellechowitz, konstitui- 
rende Generalversammiung. 101,951. 
Main-Neckarbahn. Geschäftsbericht für 
1886. 19, 166. 
„  Reineinkommen, kommunalsteuer- 
pflichtiges in 1837. 59, 548. 
Malbergbahn. Dividende für 1887. 32, 292. 
Marienburg -Mlawkaer E. Bericht der 
Direktion über die Betriebsverhält- 
nisse. 30, 272. 
„ Betriebswiederaufnahme. 34, 312. 
„ Geschäftsbericht für 1887. 38, 348, 
»  Generalversammlung, Dividende, 
45, 420, 
„  Verkehrsaufschwung. 837, 819. 
Marmaroser Salzbahn. Generalversamm- 
lung und Geschäftsbericht für 1837. 


46, 433. 

Matraer Lokalbahn. Generalversamm- 
lung. 54, 502. 

Mecklenburg. Projekte. Neustrelitz- 
Wesenberg - Mirow, konstituirende 
Generalversammlung. 1, 4. 

„. 'Landtagsverhandlungen betr. die 
EisenbahnMalliss-Lübtheen. 95, 884. 


VI II. Kürzere Mittheilungen über Eisenbahnen und Bahnprojekte a) Deutschland und Oesterreich-Ungarn. 


M scklenburgische Friedrich Franzbahn. 
1. ausserordentliche Generalver- 
sammlung. T.-O. 25, 226. Beschlüsse. 


82, 292. 

„  Generalversammlung, Dividende. 
43, 401. 

„ Sitzung des Aufsichtsrathes. 47, 446. 

„ 2. ausserordentliche Generalver- 
sammlung. Beschlüsse betr. Malliss- 
Lübtheen. 59, 548. 


„ Bauprojekt für eine Sekundärbahn 
nach Jessenitz. 53, 492. 

„ Fortsetzung der Bahn Schwerin- 

Crivitz bis Gadebusch. 57, 531. 

Konzessionsbedingungen fürSchwe- 

rin-Dömitz. 61, 568. 

„  Privilegium zur Verausgabung von 
Prioritätsobligationen. 65, 614. 


Verausgabung derselben. 79, 740. 
83, 776. 

„ Schwerin - Crivitz am 2/9. eröffnet. 
69, 649, 

„ Eröffnung der Haltestelle Grieben. 
75, 703. 


„  . Verkehrsaufschwung. 89, 833. 
Mecklenburgische Südbahn. Abschluss 
in 1887. 49, 461. 
„ Abänderung des $ 4 des Statuts. 


79, 73% 

Militär-E. Ausdehnung des öffentlichen 
Verkehrs auf die Strecke Berlin- 
Zossen. 85, 795. 

Mühlkreisbahn. Eröffnung am 17/10. 88. 
84, 788. Stationen. 90, 842. 

„  ErrichtungeinerAktiengesellschaft. 


88, 323. 
Munkmarsch - Westerland a/Sylt Dampf- 
spurbahn. Eröffnet. 54, 503. (45, 420.) 
Nerobergbahn. Landespolizeiliche Ab- 
nahme. 77, 723. 
Neuhaldensleber E. Generalversamm- 
lungsbeschlüsse. 45, 420. 79, 740. 
„ Vorarbeiten für Schakensleben- 
Ochtmersleben. 87, 819. _ 
Neustrelitz- Warnemünder E. General- 
versammlung. T.-O. 43, 401. 
Geschäftsabschluss für 1837, Divi- 
dende. 55, 512. 
Vollendung der Hafenbahn in Ro- 
stock. 99, 932. 
Niederwaldbahn. Verkehr und Dividende 


” 


” 


für 1887. 15, 128. 
„  Generalversammlungs- Beschlüsse. 
25, 226. 
„ Pfingsttag-Frequenz. 43, 402. 
Nordhausen - Erfurter E. Generalver- 


sammlung. 30, 272. 
Nyiregyhäza - Mät&szalkaer ‘Lokalbahn. 
Generalversammlung, Dividende. 
50, 470. 2 
Oberhessische E. Eröffnung der Linie 
Nidda-Schotten. 38, 348. 
Stockheim-Gedern, 71, 665. 


n ” 


Oesterreich-Ungarn 


I. Allgemeines. 


Rückblick auf das Jahr 1897. 2, 12. 
Aktiengesellschaft d. Lokalbahnen. 


26, 232. 
„ Anstellung ausgedienter Unter- 
offiziere. 35, 319. 


Arbeiter-Kranken- und Unfallver- 
sicherung. 29, 258. 35, 318. 
Arbeiter-Beförderung, billige, auf 
den Eisenbahnen. 31, 2831. 
Aufforstung zum Eisenbahnschutz. 


8, 67. 

Ausfuhrbahnen und die Valuta. 
66, 619. 

Ausfuhrgüter, Beförderung dersel- 
ben mit dem Orient-Expresszuge. 


58, 540. 
„ Ausstellung von Eisenbahn - Be- 
darfsartikel. 12, 99. 


Eisenbahnausstellung. 33, 300. 
Eröffuung derselben. 40, 373. 


2 " 


” 


» Besprechung: 
l. Zur Geschichte der Eisen- 
bahnen. 39, 357. 
-II. Allgemeines. 43, 397. 
III. Die Entwickelung d. Oesterr. 
Eisenbahnen. 43, 398. 
IV. Hervorragende Brücken und 
Viadukte. 56, 516. 
V. Entwickelung desEisenbahn- 
Oberbaues. 58, 535. 
VI. Fahrbetriebsmittel der 
Oesterr. Eisenb 67, 625. 
VII. Telegraphen und Signale. 
71, 663. 
VIII. Einrichtung zur Sicherung 
des Zugverkehrs. 75, 701. 
IX. Die Eisenbahnen und die 
heimische Industrie. 83, 773. 
X. Die Hwumanitätsanstalten. 
84, 783. 
XI. Pläne, Karten, Bücher u.s.w. 
Schlussbetrachtung. 90, 839. 
Austro - Belgische E. Generalver- 
sammlung. 50, 471. 
Bahneröffnungen, s. Eröffnungen. 
Bahnerträgnisse und Dividenden- 
schätzungen für 1887. 4, 29. 
Bahnzeit, Einführung einer ein- 
heitlichen. 92, 856. 
baubewilligung bezüglich eines 
Eisenbahngrundstückes. 12, 99. 
„. Rekurse gegen dieselbe. 927, 241. 
Begehungskommission für Eisenb. 
untergeord. Art. 10, 86. 
Beleuchtung d. Packetwag. 26, 231. 
Bergmannstag in Wien. 72, 671. 
Beschwerdebücher. 74, 692. 
Betriebseinnahmen im November 
1837. 4, 29; im Dezember und im 
ganzen Jahr 1887. 12, 99; im Ja- 
nuar 1888. 24, 213; im Februar. 97, 
241; im März. 39, 362; im April. 
46, 432; im Juni. 62, 582; im Juli. 
72, 672; im August. 80, 751; im Sep- 
tember. 90, 842; im Oktober. 101, 951. 


Betriebsmittel, Vermehrung der- 
selben. 58, 540. 
Betriebstelegramme der Eisenb. 
84, 787. 

Blitzzug Petersburg-Wien. 70, 659. 
Braunkohlenexport aus Böhmen. 
94, 877. 

Bremsausmass für Lokalbahnen. 
52, 482. 

Bremspersonal, Schutz desselben 
gegen Witterungseinflüsse. 56, 518. 


Brücken, eiserne, Prüfung dersel- 

ben. 10, 86. 92, 859. 

Calo, Bestimmung desselben bei 

überschrittener Lieferzeit. 94, 876. 

Central-Abrechungsbüreau, Aende- 

rung und Ergänzung der Instruk- 

tion. 24, 218. 

„ Sitzung des Verwaltungsaus- 
schusses. 97, 242. 


„  Kostenvoranschlag . für 
92, 858. 

Central-Auskunftsbüreau in Tarif- 

angelegenheiten. 52, 482. 


Dampftramway-GesellschaftKrauss 
& Co. Konstituirende Generalver- 
sammlung. 78, 730. 


Desinfektionsstationen, Vorlage des 
Verzeichnisses derselben. 56, 519. 
Desinfektionsverfahren bei an- 
steckenden Krankheiten. 66, 619. 
Dienstkleidung der wehrpflichtigen 
Bahnbediensteten im Mobilisirungs- 
falle. 100, 941. 
Direktorenkonferenz. 22, 197. 31, 
282. 58, 540. 72,672. ; 76, 718. 
82, 769. 

Disziplinargewalt der Eisenb. 2, 13. 
Diurnisten und. die Exekutions- 
novelle. 62, 582. 


1889. 


„ 


” 


” 


Dividendenanspruch des Eisen- 
bahnaktionärs. 12, 99. 
Donaudampfschifffahrts - Gesell- 
schaft. Memorandum - derselben, 
betr. Unterstützung durch die Re- 
gierung. 39, 361. 
Donauregulirung und die Kommu- 
nikationsanstalten. 4, 29. 
Donauumschlag bei Linz. 78, 729. 
Eingreifen unberufener Personen 
in die Verrichtungen des Eisen- 
bahnbetriebes. 27, 241. 
Einsichtnahme der Steuer- und 
Finanzbehörden in die Kegister der 
Eisenbahnen. 4, 29. 
Einziehung der Bahnbediensteten 
im Mobilisirungstalle. 62, 582. 
Eisenbahnanlagen, Entwickelung 
derselben. 44, 410. 
Eisenbahnen im Kriege. 6, 45. 
„ lin Bosnien und I Herzego- 
wina. 7, 54. 
Eisenbahnfinanz. Fragen. 68, 637. 
Eisenbahn - Gesetzgebung, Retorm 
derselben. 37, 339. 
Eisenbahnmaterial, 
desselben. 2, 13. 
Eisenbahn-Schiedsgericht.: 94, 877. 
Eisenbahnwagen - Leihgesellschaft. 
Generalversammlung. 33, 302. 
Eisernes Thor, Regulirung dessel- 
ben. 27, 240. 48, 452. 100, 941. 
Elektrische Bahn mit Akkumula- 
torenbetrieb. 33, 302. 
Entwickelung der Böhm. Bahnen 
in den letzten 10 Jahren. 46, 431. 
Eröffnungen im 1.. Semester 1888. 
70, 658; im Juli. 72, 673; im August 


Beschaffung 


und September 90, 842. 
Explodirbare Artikel, Transport 
derselben. 20, 177. 
Fahrbegünstigungen für Diener, 


Pferdewärter u. s. w. 20, 176. 

Fahrbtriebsmittel, Ausweis 

den Stand derselben. 100, 941. 

„» für mittellose Oesterr. u. Ungar. 
Staatsangehörige. 52,482. 64, 602. 

„ für Korrigenden. 94, 877. 

„ für Eisenbahnbedienstete. 99, 
924. 


über 


Fahrgeschwindigkeit, Erhöhung 
derselben. 20, 177. ; 
Fahrkarten, Fälschung derselben. 


10, 86. 

„  Spezialverband und die Fahrbe- 
günstigungen. 29, 259. 

„» Revision während der Fahrt. 
56, 519. 

Fahrpark der Oesterreich. Bahnen. 

60, 559. 

Fahrplänen, Bezeichnung fakulta- 


tiver Aufenthalte in den gra- 
phisehey- 33. 301. 
ahrplanbuch, Verbot des Ver- 


kaufs eines solchen. 16, 138. 

Fahrpreisermässigung für mittel- 
lose Irrsinnige und Sieche. 22, 197. 
Feuerversicherung der auf Gefahr 
der Parteien in den Eisenbahn- 


magazinen lagernden Güter. 84, 788. 


Frachtbegünstigungen, Publikation 

derselben. 54, 501. 

Frachtbriefe, Spezifikation bei 

grösseren Sendungen. 50, 470. 70, 658. 
rachtüberzahlungen, Rückerstat- 

tung. 22, 197. 35, 320. 

Freigepäck, 76, 712. 

Freikarten, Besteuerung desselben. 

18, 153. 

Fremdenverkehr, Hebung desselben. 

85, 819. 

Fürsorge für das subalterne Per- 

sonal. 33, 301. 

Garantieleistung des Staates, Vor- 

schüsse auf dieselben. 22, 197. 

Gebührenberechnung in den Fracht- 

briefen. 60, 558. 
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Geldbussen wegen Unregelmässig- 
keit beim Bahnbau. 64, 602. 
Gensdarmerie, Eingreiten derselben 


in den exekutiven Eisenbahndienst. 
46, 431. . E y 
Gepäckfreigewicht, missbräuch- 


liche Erlangung. 20, 176. 
Geschäftsstockung und deren Ein- 
fluss auf den Eisenbahnverkehr. 
27, 242. 

Getreidesendungen, Manko bei den- 
selben. 22, 197. 
Getreideexport, Russischer, 
Oesterreich. 39, 362. 
Goldverschuldungen der Bahnen. 
18, 155. 

Güterausfolgung, theilweise. 6, 45. 
Haftung der Eisenbahnen als Ver- 
wahrer, 29, 258. 

Haftpflicht für Ueberschreitung der 
deklarirten Lieferzeit. 33, 300. 40, 
375. 44, 410. 

Handelsministerium , Personalien. 
80, 752. 

Handelspolitik der Monarchie für 
1888 und die Eisenbahnen. 6, 43. 
Handelsvertrag mit der Schweiz. 
26, 230. 

Hunde, Beförderung derselben auf 
den Eisenbahnen. 54, 502. 
Identitätskarte bei Fanrbegünsti- 
gungen. 16, 139. : 
Industriekarte der Staatsb. 60, 559. 
Interkommunikations - Signal, ein- 


über 


heitliches. 14, 120. 
» -Wagen, weitere Einführung 
derselben. 76. 713 


Internationaler Getreide- u. Saaten- 
markt in Wien. 68 637 70, 657 
Jubiläums - Gewerbeausstellung, 
siehe Ausstellung. 

Kanäle, Verbindung der Donau mit 
Oder und Elbe. 78, 729. 

Karst u. dessen Wiederbewaldung. 
26, 232. 

Kartelle, ihre Voraussetzung und 
ihre Bedeutung. 90, 842. 

Kartell der Galizischen Bahnen. 
20 10079152309, 
»„ kündigung. 60, 559. 

„ bezüglich eines Elbumschlag- 

verkehrs. 76, 713. 

Kilometererträgnisse der Oesterr.- 
Ungar. Eisenbahnen. 84, 787. 
Kladnoer Kohlenrevier, Abgren- 
zung desselben. 56, 520. 
'Kommissionsprotokolle bezw. Pro- 
jektskizzenvon Eisenbahnen, Ueber- 
mittelung derselben. 27, 241. 
Konferenzen in Belgrad. 56, 520, 
Konkurrenz der Bahnen mit der 
Dampfschiftfahrt. 29, 259. 
Korbweidenkultur längs. d. Bahnen. 
60, 558. 

Länge der Eisenbahnen am 31/12. 87. 
72, 672. i 

Lagerhausgesetz, Entwurf dessel- 
ben. 34, 318. 

Landsturmpflichtige, Konskription 
derselben. 4, 29. 

Lieferfristen, Berechnung dersel- 
ben. 54, 501. 62, 582. , 

Lloyd, Oesterr. - Ungar., Fahrord- 
nung desselben. 56, 52. 
Manipulationsgebühr für Fleisch- 
'transporte, Erhöhung derselben. 


92, 857. 

Materialbestellungen der Eisen- 
bahnen. 40, 373. 

Matzleinsdorfer Frachtenbahnhof 


in Wien. 64, 603. 

Mehl, Wettbewerbskampf des Un- 

garischen und Böhmischen. 50, 470. 

Militärisches. Militärbahn auf dem 

Steinfelde. 68, 638. 

„»„  Rücktransport der 
truppen. 74, 692. 


Manöver- 


” 


Ministerialerlasse, betr. Aufstellung 
der Zugschranken, Beheizung der 
Personenwagen u. s.w. 101, 950. 
Monats- und Dekadenausweise der 
Eisenbahnen. 72, 672. 
Offizierscharakter der DBahnbe- 
diensteten, Beibehaltung desselben. 
46, 431. 

ÖOrient-Wege. 58, 540. 

„  -Verkehr, Konferenzen. 64, 602. 
74, 692. 

„  -Expressverkehr, Konferenz. 9, 
858. 

„  Verhältniss der Ungarischen 
Staatsbahnen zu dem Orient- 
verkehr. 96, 895. 

Parteiguthaben, Auszahlung der- 
selben. 10, 86. 56, 519. 98, 924. 
Patronen, fertige, Beförderung der- 

selben auf den Eisenbahnen. 90, 841. 

Pensionsinstitute, Aufnahme der 

angestellten Unteroffiziere in die- 

selben. 33, 301. 

Personenbeförderung mit Güter- 
zügen. 64, 602. 

Personenverkehr auf einer Schlepp- 
bahn. 48, 452. 

Petroleumtransport und das Reser- 
voir in Podwoloczyska. 4, 30. 50, 470. 
Phyloxerakonvention, Vordruck in 
den Frachtbriefen. 27, 241. 
Postverbindung mittelst der Orient- 
bahnen. 35, 320. 

Post- und Telegraphenüberein- 
kommen und Haftpflicht der Post. 
62, 5832. 

Privat-Kursbücher, Verkauf der- 
selben in den Stationen. 54, 502. 
Probeabrechnungen bezüglich des 
Verbandsverkehrs der Galizischen 
Bahnen. 64, 602. 
Pupillengelder, 
in Aktien. 8, 67. 
Rank’s Kartell - Abrechnungsver- 
fahren. 74, 690. 
Rechnungsabschlüsse der Privat- 
eisenbahnen und die Reform des 
Aktiengesetzes. 66, 619. 
Refaktiewesen, Retorm desselben. 


Anlage derselben 


80, 750. r RK 
„  Rechtzeitige Publikation der 
Refaktien. 82, 768. 94, 877. 


Reformvereine für Eisenbahnen, 
Entbehrlichkeit derselben. 70, 658. 
Regierungsjubiläum des Kaisers, 
96, 894. 
Reichstag,bevorstehendeVertagung 
desselben. 44, 409. 
Reklamationsangelegenheiten, ra- 
schere Behandlungderselben. 31,281. 


Reservefonds der Eisenbahnen. 
31, 281. 

Ruhezeit der Lokomotivführer. 
14, 119. 

Schienen für Japan. 84, 789. 


Schienenkartell, Niederlage des- 
selben. 98, 924. 

Schleppbahnen, Umfang derselben 
im Jahre 1887. 82, 768. 
Schneeverwehungen. 16, 138. 
Seefrachten und der Eisenbahn- 
verkehr. 96, 895. 
Semmeringfahrt , die 
Kaisers. 96, 894. 
Sicherheit des Bahnbetriebes, An- 
ordnung wegen erhöhter. 80, 750. 
Sicherheitsmassnahmen an den 
Personenwagen der Eisenbahnen. 
42, 390. 

Signalleine, Ausserdienststellung 
derselben bei Anwendung des elek- 
trischen Interkommunikationssig- 
nals. 92, 857. 

Simmeringer Maschinenfabrik. Ge- 
neralversammlung. 42, 392. 


erste des 


Spezialverband ÖOesterr. - Ungar. 
Bahnen zum Austausch von Karten 
für Oberbeamte mit dem Deutschen 
Fahrkartenverband. 12, 99. 
Spezialzüge aus Salonichi und Kon- 
stantinopel. 56, 520. 
Subventionen. 18, 154. 
Staats-Eisenbahnrath, Frühjahrs- 
session. 44, 410. 

„_ Herbstsession. 88, 823. 
Statistik, betr. die Eisenbahnen der 
Oesterr.-Ungar. Monarchie. 6, 44. 
Steinkohlen, Tarifirung des Ueber- 
gewichts. 56, 520. 

Strategische Bahnlinien, Franzö- 
sische Stimmeüüber dieselben. 56,521. 


Tarife Ständiges Komitee tür 
Tarifangelegenheiten, Konferenz. 
80, 751. 


Gütertarife Tariftheile I und Il., 
Verhältnisse der beiden zu ein- 


ander. 76, 713. 
„ Tarifpetition der Brünner Han- 
delskammer. 8, 68. 


»  Tariffragen, beschleunigte Be- 
handlung derselben. 33,300. 46,432. 

„  Tarifmassregeln zwisch. Oester- 
reich und Ungarn. 90, 842. 

„ Tarifverbandkonferenz. 22, 198. 

„ Gesetzliche Regelung der Tarife. 
24, 212. 92, 857. 

„  Ermässigungen, Verlautbarung 
derselben. 31, 281. Gesuche 
wegen Ermässigungen. 64, 602. 

ws». für! Mehl. ‚29, 260.’ Tarif- 

beschwerden der Mühlen- 

industrie, 40, 374. 

für Zuchtvieh aus Steier- 

mark. : 86, 810. 

„  Galizisch-Adriatischer Verkehr, 
Neuregelung desselben. 46, 432. 

„  Oesterreichisch-Russischer Ver- 

kehr. 48, 453. 56, 519. 78, 730. 

Tariferhöhung tür Getreide. 

84, 789. 

Ungarisch-Galizischer Verkehr. 

58, 540. 

„ Dresdener Verbandskonferenz 
zur Regulirung verschiedener 
Tarife und die ‚Rank’sche Ab- 
rechnungsmethode. 52, 483. 

»  Tarifenquete. 54, 501. 

Tarifhefte, Einbeziehung der 

Oesterreich. Stationen in den Ver- 

kehr mit Ungarn. 98, 923. 

Nichtgenehmigung eines Tarifs, 

56, 519. 

Tarifirung der gezwirnten Baum- 

wollgarne. 60, 558. 

„ Tarifpolitik, Russische. 66, 620. 

Ungarisch -Schweizerisch - Fran- 

zösischer Verkehr. 86, 810. 

Wünsche der Handelskammern, 

Mittheilung derselben an die 

K. K. Generaldirektion. 88, 824. 

„. Zuckertarife, Ermässigung der- 
selben. 74, 693. 

Personentarifes, Vereinfachung des 

allgemeinen. 42, 390. 

Transportwerthe, Chancen dersel- 

ben. 37, 338. 

Triester Eisenbahnfrage im Triester 

Landtage. 4, 29. 

Transportgesellschaft, allgemeine 

Oesterreichische. 50, 471. 

Transportindustrie, Schutz dersel- 

ben und der Privatbahnen. 82, 767. 

Trunksucht, Eingabe des Oester- 

reichischen Vereins gegen dieselbe. 

66, 620. 78, 729. 

Umschlagplätze an der Elbe. 8, 68. 

Umtausch der Rudolfbahnaktien. 

56, 519. 

Umwechselung von ausländischem 

Geld seitens der Stationen. 62, 582. 

Unfallversicherung der Arbeiter. 

10,86. 46, 432, 84, 788. 
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»„ „ Amtliche Nachrichten über die- „  Galizische Lokalbahn Krakau-Russ. „ Ablehnung eines Bahnverstaat- 
selbe.%, 72, 672. Grenze. 96, 89. lichungsantrages. 76, 713. 

„  Unfallversicherungsgesetz. 94, 878. „  Gleisdorf-Hartberg. 98, 923. _ „  Eisenbahnfragen in den Landtagen. 

„4, und anne, % AnR „ erli - Achensee konzessionirt. 78, 730. 80, 751. 82. 767. 

‚ Unfälle achweisung derselben. 72, 672. 1% ; : 

"99, 361. ; r „  Micheldorf - Klaus konzessionirt. „ Bahnvorlagen im Reichsrathe. 
) N ; 86, 810. 88, 822. 

„ „» Vorschläge zur Vermeidung der- 50, 470. oe 

selben auf den Wiener Lokal- „ Nagy Becskerek - Pancsova, vor- „ Beantwortung von Interpellationen, 


äufi V iger d Kon- betr. die Abrechnung zwischen 
on a Rn, dem Hauptnetze der Nordbahn 


N a und ihren Lokalbahnen. 92, 857. 
) Re Gesetzentwurf, betr. die Fortsetzung 


strecken. 74, 69. 

„ „ auf den K. K. Staatsbahnen. 
74, 713 u. 714. 

„  Unterbeamten, Vorbildung dersel- 


- 
> 


Wiener Stadtbahn. 14, 120. 18, 155. 2 


ben. 58, 539. 74, 691 der schmalspurigen Eisenbahn 
Vakuumbremsen, Betriebserleichte- "Neuss Proiekt. ‚89. 768 Mostar- Ramamündung bis 3 

Y ... 82, 768. ä ’ 
rung. 90, 841. Eisenerz-Vordernberg. 12, 99. 26, 231. jewo. 94, 876. Annahıne des Ent 


Verbandskonferenzen in Paris. 
12, 99. tod 
Verkehrstheilung. Vereinfachung 
derselben im Verbandsverkehre. 
76, 712. r 
Verkehrswesen und die Oppositions- 
blätter. 64, 601. 

Verschlussleine der Schutzdecke 

im internationalen Verkehr. 54, 502. 

Versicherungsbeirath im Ministe- 

rium des Innern; Verhandlungen. 

betr. das Musterstatut für die zu 
errichtenden Unfallversicherungs- 

anstalten, Organisationsplan. 98, 923. 

Viehtransport aus Galizien, Trän- 

kungsstation in Oswiecim. 39, 362. 

Wagenaushilfe, gegenseitige.Ueber- 

einkommen der Oesterr. - Ungar. 

Eisenbahnen. 78, 730. i 

Wagenleihgesellschaft, Allgemeine. 

Generalversammlung. 37, 340. 
Konferenz Oesterr. und Unga- 
rischer. Verlängerung des Kar- 
tells. 80, 751. 

Wagenmangel in Böhmen. 84, 789. 
und das Russische Getreide. 
86, 810. 
und der Fahrpark der Staats- 
bahnen. 96, 89. 

Wasserstrassen, technische Vorar- 

beiten für solche. 58, 539. 

WeiblicheArbeitskräfte, Anstellung 

derselben. 60, 558. 

Weltzeit im Eisenbahnverkehr. 6,45. 

Wiener Bahnhöfe, Schienenverbin- 

dung derselben. 48, 452. 

Wiener Gemeinderath, Verkehrs- 

angelegenheiten in demselben. 

80, 751. I } 

Wiener Lokomotivfabrik, General- 

versammlung. 31, 282. € 

Wiener » Neustädter Lokomotiv- 

fabrik. Generalversammlung, Ge- 

schäftsbericht. 94, 878. 

Zeitschrift für Eisenbahnen und 

Dampfschifffahrt und Minister 

Maybach. 56, 520. _ ! 

Zollbefreiung rücksichtlich der 

Deutsches Gebiet berührenden 

Eisenbahnen. 48, 452. 

Zollmassregeln, Anträge im Nieder- 

österreichischen Landtage. 84, 787. 

Zolltarif. Zusammenstellung 101,951. 

Zuckertransporte, Nachweisung 

derselben. 56, 519. 

Verwendung der Eisenbahn- 
wagen. 98, 923. ER 

Zugverkehrsrapporte, Revision der- 

selben. 88, 823. 

Zugverspätungen im Oktober. 100, 

941. 


” 


. Projekte. Konzessionen 
und Bauten. 


a) Vorkonzessionen. 4, 29. 
6. 44. 14, 119. 20, 176. 27, 242. 
29, 259. 35, 319. 39, 361. 52, 482. 
54, 502. 60, 558. 68, 637. 74, 69. 
80, 750. 82, 768. 86, 810. 96, 895. 
Aschach - Passau, Konzessionsge- 
such abgelehnt. 84, 788. 
Drahtseilbahn auf die Festung 
Hohensalzburg konzessionirt. 64,602. 


” 


40, 375. 


„ Beschreibung der Trace, Finan- 


zielles. 84, 788. 
Galizische Kohlenbahnen. 58, 540. 
Gleisdorf- Weiz konzessionirt. 35,319. 
Ischl-Salzburg. 18, 154. 
Ischl-Strobl. 29, 259. 
Jaslo-Rzeszow. 70, 658. 
Kosteletz-Ozellechowitz,siehe Mähr. 
Westb. 
MährischeEisenbahnprojekte.76,713. 
Pinkafeld - Oberwarth - Steinaman- 
ger, Konstituirung. 20, 177. 
Prossnitz - Triebitz, Protestabwei- 
sung. 70, 658. 
Reichenberg - Gabel - Böhm. Leipa, 
Tracenrevision genehmigt. 44, 410. 
Salzburger Eisenbahn undTramway 
27, 242. 
Schrambach-Neuberg. 40, 375. 
Steyr-Unter-Grünburg. 24, 213. 
Steirische Lokalbahnen. 72, 671. 
Tauernbahn, Bericht über sämmt- 
liche Projekte. 19, 161. 


„. Petition der Linzer Handels- 


kammer gegen dieselbe. 6, 44. 


„ Stellung der Kärntnerischen 


Handelskammer zu dieser Frage. 

16, 138. Ferner der Triester 

Handelskammer. 18, 155. 
Unterkrainer Lokalbahn, Laibach- 
Strascha und Grosslup-Gottschee, 
Beschlüsse des Krainer Landtages 
betr. Beiträge. 84, 787. 
Zahnradbahn auf die Schmitten- 
höhe. 16, 138. 

auf die Schneekoppe. 77, 723. 
Zwittawa Uferbahn nächst Brünn. 
72, 671. 


c) Bauten. 


Bauten nach dem System Abt. 
80, 747. 

Tabor-Pisek, Erstreckung des Bau- 
vollendungstermins. 20, 175. 
Stand der Bauten Ende 1877. 
22, 197. 44, 410. 46, 432. Ende 
März 1888. 48, 452. Ende April. 
56, 519. EndeSeptember 1888. 101, 951. 
Mühikreisbahn, Untersuchung des 
Baues derselben. 76, 713. 


IH. Parlamentarisches. 


Eisenbahnverhandlungen im Stey- 
rischen Landtage. 6, 44. 
Interpellationsbeantwortungen, be- 
treffend a) Lokalbahn Laibach- 
Stein, b) Absperrung einiger Wege- 
übergänge der Bahnstrecke Triest- 
Nabresina und c) den Transport 
Ungarischen Mehls nach Böhmen 
und Mähren. 10, 85. 
Staatseisenbahnbetrieb im Budget- 
ausschuss des Abgeordnetenhauses. 
20, 175. 

Galiz. Eisenbahnzufahrtsgesetz, No- 
velle hierzu. 31, 281. 

Budget des Handelsministeriums, 
Leistungen der ÖOesterr. General- 
inspektion, Verbesserung der ma- 
teriellen Lage des Dienstpersonals 
der Eisenbahnen. 40, 374. 


wurfs. 100, 940. 


» Vermehrung des Fahrparkes der 
Staatsbahnen. 98, 922. 


Oesterreichische Nordwestbahn. General- 
versammlung, Kouponeinlösung. 
49, 463. 


„»  Betriebsübernahme der Strecken 
Czaslau - Zawratetz und Schatzlar- 
Königshan. Vertrag dem Handels- 
minister vorgelest. 64, 602. 


„  Amortisation der Elbethalbahn- 
aktien. 76, 713. 

„» Baukonsens für die Verbindungs- 
linie mit der Donauuferbahn er- 
theilt. 94, 877. 

„ Personalien. 78, 830. 


Oesterreichische Staatsbahnen, K. K. 
Generaldirektion der. 
„ .Lokalbahn St. Pölten- Tul'n dem 
Eisenbahn- u. Telegraphenregiment 
übergeben. 58, 539. 


„ Einführung von Kilometerwerth- 
marken für Personenverkehr. 2, 13. 

„  Bauprogramm. 35, 319. s 

„ Budget im Abgeordnetenhause. 
40, 375. 

„ Betriebsergebnisse der im fremden 
Betriebe stehenden Staatsbahnen 
in 1887.. 82, 769. 

„. Betriebsübernahme dieser Bahnen: 
Erbersdorf-Würbenthal,Kriegsdorf- 
Römerstadt, Mürzzuschlag-Neuberg 
u.Unterdrauburg-W olfsberg.101,950. 

„ Eröffnung der Strecke Niederlinde- 
wiese-Ziegenhals am 1/2. 88. 12, 100. 

„ Eröffnung der Strecken Horazdio- 
witz-Klattau u. Janowitz-Taus 1/10. 
1888. 76, 713. 

„ Eröffnung der Prager Verbindungs- 
bahn (Franz Josefsbahnh.-Bömische 
Westbahn) 1/10, und der Theil- 
strecke Hannsdorf-Niederlindewiese 
4/10. 88. 80, 751. 


»  Mährisch-Schlesische Transversal- 
bahn, Ober-Cerekve-Pilgram-Tabor 
am 17/12. 88 eröffnet. 100, 942. 

„  Erweiterungsbauten, 16, 138. 

„  Gerichtliche Vertretung. 76, 713. 

„ Kündigung der Betriebsverträge 
der im Privatbetriebe stehenden 
Staatsbahnen. 52, 482. 


„  Pensionsstatuten, Reform derselben. 
24, 212, 


„  Kranken-Unterstützungskasse. 6,638. 

»  Spar- und Vorschussverein der 
Bediensteten. 21, 190. 

„  Schienenlieferung, grosse. 6, 44. 

„ Vermehrung des Bahnparkes. 90, 841. 

„  Verwaltungsbericht für 1887. 33, 299. 

»  Werkstättenauflassung. 70, 658. 

„»„ Personalien. 2, 15. 70, 661. 74, 693. 

„  Trauerkundgebungen für Hotrath 
Obermayer. 86, 811. 


Oesterreichisch-Ungarische Staats- Eisen- 
bahngesellschaft. Vizinalbahnbauten 
in Ungarn. 31, 382. 
„ Generalversammlung, Dividende. 
44, 4ll. 
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II. Kürzere Mittheilungen über Eisenbahnen und Bahnprojekte a) Deutschland und Oesterreich-Ungarn. 


„ Eröffnung der Lokalbahn Enzers- 
dorf bei Staatz- Poysdorf und der 
Station Enzersdorf bei Staatz. 70, 657. 

„ Eröffnung der Strecke Ungar Brod- 
Vlarapass - Tepla- Trencsin - Teplitz 


4/10. 88 für den Frachtenverkehr. 
80, 751. 86, 810. 
»„ ». der Strecke Perjamos - Varjas. 
86, 810. 


der Station Schimitz. 84, 788. 
Lokalbahn Felegyhaza-Csongrad 
16/9. 83. 77, 725. 

Doppelte Bahnverbindung bei 

Brünn. 101, 951. 

„  Aenderung des Stationsnamens 
Mistelbach-Poysdorf. 72, 673. 

„ Aufsicht über den Betrieb der neu- 
eröffneten Strecke Mittelsteine- 
Ottendorf. 99, 932. 

„ Maschinenfabrik. Vollendung der 
2000. Lokomotive 37, 339. 

Ofener Gebirgsbahn. Generalversamml. 
Dividende. 16, 139. 

Oldenburg. Genehmigung des Landtags 

zum Bau von Essen-Löningen und 

Vechta-Lohne. 1. 4. 

ferner zum Bau von Varel-Ellen- 

serdamm. 7, 56. 

Oldenburgische Staatsbahnen. Strecke 
Essen - Löningen am 12/8. 88 er- 
öffnet. 61, 568. 

„ Vechta-Lohne und ‚Jever-Karolinen- 
siel am 1/9. 88 eröffnet. 67, 697. 

ÖOstpreussische Südbahn. _ Dividenden- 
feststellung. 23, 205. 

„  Generalversammlung, T.-O. 25, 226. 
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Beschluss. 32, 292. 
„ Aus dem Jahresbericht für 1887. 
30, 272. 


„  Ausserordentl.Generalversammlung. 
61, 568. Beschlüsse. 73, 685. 
„. Personalien. 77, 723. 
Ostrau-Friedlander E. Generalversamml., 
Dividende. 42, 391. 
Parchim - Ludwigsluster E. Dividende. 
Paulinenaue-Neuruppiner E. Dividende. 
67,, 627. 

„ Geschäftsbericht für 1837/88. 77, 723. 
Pfälzische E. Generalversammlung. T.-O 
30, 272. Beschlüsse. 41, 384. 

» Geschäftsbericht für 1887. 38, 349. 
„  Prioritätsanlehen. 85, 795. 
»  Kohlentransport und Anschaffung 
neuer Wagen. 91, 850. 
‘„» Berichtigung. 92, 861. 
Prag-Duxer.E. Generalversamml. 48, 453. 


Preussen 
I. Allgemeines. 
„ Ausstellung von Wasserbauplänen 


und Drucksachen. 73, 684. 

»  Beamtenverein in Hannover, Pro- 
tektorat. 59, 548. 

» Beschwerden über Betriebsstockun- 
en.: 34, 311. . 

. entralzahlstellen. 1, 4. 


„  Dampfkessel und Dampfmaschinen 
in Preussen in 1888. 81, 760. 

„ Eisenbahnen und Landstrassen in 
Oberschlesien. 53, 776. 

„  Fernsprechverbindung Berlin-Bres- 
lau. 74, 704. . 

„  Fünfzigjähriges Eisenbahnjubiläum 
(des Eisenb.-Gesetzes). 74, 689 u. 696. 


87, 818. 
„ . Landes-Eisenbahnrath. T.-O. der 
Sitzung v. 15/6. 83. 45, 419. Kon- 


ferenz. 49, 461. 
T.-O. der am 7/12. abzuhaltenden 
Sitzung. 94, 875. Aus den Ver- 
handlungen. 97, 909. 

» . v. Maybach, Ordensverleihung. 923, 

205. Biographie. 26, 227. 
Bericht über dessen 10Jährige 
Amtsthätigkeit an den Kaiser. 
38, 345. 39, 357. 49, 461. 
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II. Parlamentarisches. 


” 


’ 


Aus dem Verwaltungsbericht des 
Ministers, betr. die Wasserstrassen 
in Preussen. 49, 461. 
Privatbahnen, die östlichen. 96, 896. 
Radfahren und Unglücksfälle durch 
Ueberfahren in den Strassen Ber- 
lins.: 82, 764. 

Rapmund, Karl Ferdinand f. 14, 115. 
Reineinkommen Preussischer Pri- 


vatbahnen. 53, 491. 65, 613. 83, 776. 
93, 867. 
Vertrag mit Sachsen-Coburg-Gotha, 


betr. Eisenbahn von Schmalkalden 
nach Klein-Schmalkalden bezw. 
Zella-Mehlis. 1, 4. 

Vorlesungen, eisenbahnfachwissen- 
schaftliche. 61, 556. 83, 776. 


Gesetz- 
entwürte, 

Aus der Thronrede. 5, 36. 

Aus dem Etat der Preuss. Staats- 

bahnen für 1888/39, betr. die Orga- 

nisation. 6, 2. 

»  AusserordentlicheAusgaben.7, 55. 

„ Zweite Lesung des Etats. 17, 145. 

Bericht über die Bausaustuhrungen 

und Beschaffungen der Preussischen 

Staatseisenbahnverwaltung. 9, 73. 

Gesetzentwurf, betr. die weitere 

Herstellung neuer Eisenbahnlinien 


für Rechnung des Preussischen 
Staates. 13, 10). 
„ Aus den Motiven. 16, 133. 


„ Erste Berathung. 17, 144. 

„  ÄAenderungen des Gesetzes (v.11/5. 
98), Allerhöchster Erlass u. Ver- 
füg. des Ministers zum Gesetz. 
41, 382. 

Aus den Denkschriften, betr.: 
Hohenstein - Marienburg und Mal- 
deuten - Miswalde - Elbing. 59, 546. 
Mogilno-Strelno, Lublinitz - Herby. 
60, 557. Strehlen-Grottkau mit Ab- 
zweigung nach Wangen, Hirschberg- 
Petersdort. 62, 581. Triptis-Blan- 
kenstein. 63, 591. Arnstadt-Saalfeld. 
64, 604. Salzwedel-Lüchow. 67, 697. 
Berga - Rottleberode. 68, 639. Vol- 
mershausen-Brügge. 77, 721. Grems- 
mühlen-Lütjenburg. 78, 728. Nie- 
derwalgern-Weidenhausen. 80, 750. 
Eisenbahnbauten im Herzogthum 
Gotha: Ballstädt-Herbsleben, Buffle- 
ben - Grossenbehringen, Ohrdruf- 
Gräfenroda, Georgenthal-Tambach. 
81, 757. Mayen-Gerolstein. 82, 766. 
Weilburg-Laubuseschbach. 85, 794. 
Gesetzentwurf, betr. den Ausbau 
zweiten Gleises auf mehreren Bahn- 
strecken, vollzogen. 23, 204. 
Nothstandsvorlage. 30, 971. 
Gesetzentwurf, betr. die Verbesse- 
rung der Oder und der Spree. 36, 
331. Begründung. 38, 347. 
Staatsvertrag mit Oldenburg wegen 
Herstellung; einer Eisenbahn von 
Gremsmühlen nach Lütjenburg. 81, 
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Landesherrliche und Mi- 
nisterialerlasse, 
M.-E., betr. frachtfreie Beförderung 
von Liebesgaben in das Ueber- 
schwemmungsgebiet. 28, 249. 
Kaiserl. Erlass an den Minister 
v. Maybach. 34, 311. 
Bericht des Ministers v. Maybach 
an den Kaiser. 38, 345. 39, 359. 
M.-E. v. 26/5. 88, betr. Uebertragung 
des Baues der Theilstrecke Meine- 
Bahnhof -Gifhorn der Eisenbahn 
von Braunschweig nach Gifhorn an 
das Betriebsamt Berlin - Lehrte. 
41, 383. 
M.-E., betr. Leichenpassformulare. 
87, 819. 


IX 


»„ M.-E. vom 2/11. 88, betr. Stundung 
von Frachtbeträgen. 89, 832. 


Preussische Staatsbahnen: 


a) Allgemeines. 


„ Abgrenzung, anderweite, mehrerer 
Direktionsbezirke am 1/4. 88. 28, 248. 

„ Bahnhöfe, Kölner Oantralbahnhof, 
Preisvertheilung tür die Entwürfe. 
Hl, 476. 

„ Betriebsergebnisse der für Rech- 

nung des Preussischen Staates ver- 

walteten Eisenbahnen im Betriebs- 

jahre 1886/87. 12, 95. 13, 105. 
Bericht eines Landtagsabgeord- 
neten über dieselben. 81, 758. 

„ Einnahmen im Septbr. 1888. 85, 795. 

» „.. imerstenHalbjahr1888/89. 87,818. 

„ Bezirks - Eisenbahnrath Hannover, 
Ermässigung der Personen - Geld- 
tarıfe. 89, 833. 

„  Einsteigen, unbefugtes, in die 
Koupees. 25, 2925. 

„  Eisenbahnmaterialien - Qualitäts- 
prüfungen. 81, 760. 

„ Elektrische Beleuchtung des Bahn- 
hofs Bebra. 72, 669. 

„  Ermässigung der Gütertarife, Peti- 
tion der Handelskammer für Ober- 
schlesien. 89, 833. 

„ Finanzielle Verhältnisse. 69, 648. 

„  Gehaltszulagen, Gewährung der- 
selben nach feststehender Gehalts- 
stufentafel. 93, 867. 

Liquidation verstaatlichter Bahnen. 
61, 567. 

„  Massentransporte und Wagenpark. 
75, 703. 

„ Personentarife, 
95, 883. 

„  Preisvertheilung für Bahnhofsent- 
würfe. : 51, 476. 

„ Prioritäten verstaatlichter Bahnen. 
13, 110. Aufforderung zum Um- 
99, 933. 

„ Regierungsbauführer, Vereidigung 
derselben. 21, 184, 

„ Retourbillets, Berechnung des Prei- 
ses derselben. 91, 849. 

„  Rollfuhrwesen in Berlin 79, 739. 

„ Staatsvertrag wegen Arnstadt-Saal- 
teld. 34, 312. 

„  Stundung 
89, 832. 

„  Tarite, erleichterte Beschaffung der- 
selben, 21, 184. 

„ Trinkgeldunwesen. 25, 225. 

„  ÜUrtheil eines Englischen Blattes 
über diePreuss. Staatseisenbahnver- 
waltung. 94, 875. 

„» Verkehrsverhältnisse, Verbesserung 
derselben durch das System der 
Staatsbahnen. 69, 648. 

„»  Wagenmangel, Anordnung gegen 
denselben. 89, 832. 


” ” 


Kritik derselben. 


von Frachtbeträgen. 


b) Aus einzelnen Direktions- 
bezirken. 


K. E.-D. Altona. 

„ Vereinigung der Güterbahnhöfe in 
Altona und Ottensen. 67, 627. 81,759. 

„ Haltestelle Lütjensee tür Personen-, 
Gepäck- und Güterverkehr eröffnet. 
69, 649. 

„ Haltepunkt Dargenthin für Per- 
sonenverkehr eröffnet. 79, 739. 


K. E.-D. Berlin. 
„  Grunow - Beeskow 17/1. 88 eröffnet 
für Wagenladungen. 1,4. 5, 37. 
„  Pinne-Rokietnice am 1/3. 88 eröffnet. 


19, 164. 
„  Löwenberg - Templin, am 1/5. 88 
eröffnet. 34, 312. 


„  Stralsund-Velgast-Ribnitz und Vel- 
gast-Barth 1/7. 88 eröffnet. 51, 475. 
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II. Kürzere Mittheilungen über E 


Birnbaum-Pinne, am 11/8.88 eröffnet. 
63, 593. 

Altwasser- Wrangelschacht, Sekun- 
därbetrieb. 99, 932. 

Haltepunkt Heinersdorf für Per- 
sonenverkehr eröffnet. 79, 739. 
Haltepunkt Langenhanshagen für 
den Personen- und Gepäckverkehr 


eröffnet. 97, 910. 3 
Berliner Stadtbahn. Allgemeines 
und Betriebsresultate. 7, 52. 


K. E.-D. Breslau. 


Errichtung eines Wagenamtes in 

Kattowitz. 85, 795. 

Eröffnung der Strecke Maczejkowitz- 

Rosaliengrube. 71, 666. 

„ der Strecken Lissa-Jarotschin, 
Lissa - Östrowo und Gleiwitz- 
Orzesche 1/10. 88. 77, 723. 

„ der Haltestelle Pleiskehammer 
für den Wagenladungsverkehr. 
77, 723. 

„ der Haltestelle Schönborn für 
Eil- und Stückgut. 1, 4. 

„. der Haltestelle Sacrau für Eil- 
und Stückgut. 19, 164. 

Name der Haltestelle Giessmanns- 

dorf in Friedenthal-Giessmannsdorf 


umgeändert, 81, 759. 
Station Aschenbornschacht für 
Stückgut und Wagenladungen er- 
öffnet. 89, 833. 

K. E.-D. Bromberg. 
Unterstellung neuer Bahnlinien. 
89, 833. 


Eröffnung der Strecke Wreschen- 

Stralkowo. 1, 4. 

„ der Strecke Terespol u. Deutsch- 
Krone-Callies. 65, 614. 

„ der Strecke Hohenstein i/Ostpr.- 
Soldau am 1/10. 88. 77, 723. 

„ der Strecke Rogasen-W ongrowitz 
am 1/2. 88. 89, 833. 

„ der Haltestelle Glietzig für Wa- 
genladungen. 1, 4. 

„ der Haltestelle Thorn Stadt für 
unbeschränkten Personen- und 
Gepäckverkehr. 19, 164. 

„ der Haltestelle Gultowy für den 
Wagenladungs- und Viehverkehr. 
81, 759 

Name der Station Jablonken in 

Alt-Jablonken umgeändert. 89, 833. 

Personalien, Friedrich Karl Christof 

Graef. 7. 47, 441. 


K. E.-D. Elberfeld. 


Jubiläum der Düsseldorf-Elberfelder 
E. 99, 929. 100, 937. 

Eröffnung der Linie Kirchen-Freu- 
denbach 15/5- 88. 38, 348. 

„. der Strecke Hilchenbach-Erndte- 
brück am 1/10. 88. 77,723; der Fort- 
setzung bis Leimstruth am 20/12. 
99, 932. 

„ der Strecke Wülferath - Velbert 
und Dahlerau Beyenburg. 85, 795. 

Schliessung der Bahnstrecke Bis- 
marck i/W.-Hugo. 95, 884. 
Eröffnung des HaltepunktesMeggen. 
19, 164. 

„ des Haltepunktes Wilhelmsthal. 
41, 475. 


K. E-D. Erfurt. 


Haltepunkte Schönefeld und Heiter- 
blick für Personenverkehr eröffnet. 
43, 401. 
Unterscheidung der 
Elsterwerda. 61, 567. 
Haltepunkt Etzleben für den Per- 
sonenverkehr und der Haltepunkt 
Gross-Miltitz für Abfertigung des 
Reisegepäcks eröffnet. 97, 910 u. 911. 


Stationen 


isenbahnen und Bahnprojekte a) Deutschland und Oesterreich-Uagarn. 
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K. E.-D. Frankfurt a/M. 


Eröffnung des 
hofes. 1, 4 
des Haupt - Personenbahnhofes in 
Frankfurt a/M. am 18/8. 88. 61, 567. 
65, 613. 
„ der Neubaustrecke Fulda-Gers- 
feld 1/10, 88. 73, 685. 
„ der Neubaustrecke Teutschen- 
thal-Salzmünde 22/11.88. 83, 776. 
„ der Verbindungsbahn, Sachsen- 
hausen = Stsb. - linksmainischer 
Hafen. 69, 650 
„  derHaltestelleGuthmannshausen 
für den Güterverkehr. 69, 639. 
Haltepunkt Hettenhausen für Stück- 
gutverkehr eröffnet. 89, 833. 
Station Gersfeld für den Verkehr 
von Gütern, Leichen, Fahrzeugen 
und Vieh eröffnet. 93, 867. 
Eilgutverkehr zwischen Frankfurt 
a/M. und Coblenz. 79, 739. 


K. E,-D. Hannover. 


Laasphe - Feudingen am 1/7. 88. 
eröffnet. 51, '474. 
Hildesheim-Hoheneggelsen am 16/8. 
1888 eröffnet. 63, 593. 

Eröffnung der Personenhaltepunkte 
Maibergen und Ostheim bei Win- 
decken. 71, 665. 

Haltestelle Bettmar für Personen-, 
Gepäck-, Güter- und Viehverkehr 
eröffnet. 89, 833. 

„ Neuenheerse für die Beförderung 
von Leichen, Fahrzeugen, leben- 
den T'hieren und Gepäck eröffnet. 
91, 849. 


KR. E.-D. Köln (linksrh.). 


Eröffnung der Strecke Altenahr- 
Adenau am 15/7. 88. 54, 5ll. 

„ der Strecke Gerolstein - Bleialf 
und Rothe Erde- Weismes-St.Vith 
am 1/10. 88: 76, 718. 78, 729, 

„ der Haltestelle Heimersheim für 
den Gesammtdienst exkl. Wagen- 
ladungen. 1, 4. 

„ des Haltepunktes Kaltenhausen 
für den Personenverkehr. 77, 723. 

„. der Haltestelle Saarhölzbach für 
Wagenladungen. 79, 739. 


K. E.-D. Köln (rechtsrh.). 


Haltepunkt Pont für den Personen- 
verkehr eröffnet. 91, 849. 
„  Freiendiez für den Personen- 
verkehr eröffnet. 93, 867. 
Linie Limburg-Staffel über Freien- 
diez neu eröffnet am 10/12.88, gleich- 
zeitig die frühere Strecke Limburg- 
Staffel ausser Betrieb gesetzt. 95, 884. 
Gleiseverbindung Emden - Schiffs- 
liegeplatz an der Nesserlander 
Schleuse eröffnet. 97, 910. 
Sekundärbetrieb auf der Verbin- 
dungsbahn in Geldern. 99, 932. 


K. E.-D. Magdeburg. 


Haltestelle Messdorf für Viehtrans- 
port eingerichtet. 23,205. 
Haltestelle Eichstedt für den Eil- 
und Frachtstückgut - Verkehr er- 
öftnet. 53, 481. 
Zollabfertigungsstelle Elbbahnhof. 
61, 568. 

Umwandlung des Vollbetriebes in 
Nebenbetrieb und umgekehrt. 71, 
666. 75, 708. 

Schliessung des Bahnhofes Fischer- 
ufer, Eröffnung der Haltestelle 
Geest-Gottberg für den Personen-, 
Eil- und Frachtgut-Verkehr. 79, 739. 
Rummel, Finanzrath 7. 24, 216, Be- 
richtigung. 25, 226. 


neuen Güterbahn- 


Priegnitzer E. Dividende. 65, 614. 
„ Geschäftsbericht für 1887/88. 73, 685. 
Raab - Oedenburg Ebenfurter E. Perso- 
nalien. 2, 15. 
„  Generalversammlung, 
bericht. 54, 502. 
Rhene-Diemelthalbahn. Geschäftsbericht 


für 1887. 61, 568. 
Rhöngebirgsbahnen. 87, 816. 


Geschäfts- 


Ruhlaer E. Dividende für 1837. 36, 331. 


Saalbahn. Geschäftsabschluss für 1887. 
28, 239. 
»„ Geschäftsbericht für 1837. 43, 402. 
„ Ratifikation des Staatsvertrages, 
betr. den Bau der Linie Orlamünde- 
Pössneck. 45, 420. Publikation des- 
selben. 69, 650. h 


„  Generalversammlung, Dividende. 
47. 446. i 

„ Vorarbeiten für Apolda-Porsten- 
dorf. 79, 739: 


Sachsen. Einfluss der Eisenbahnen auf 
die Steinkohlenindustrie und auf 

den Gesammtkohlenverkehr. 78 727. 

„ Eisenbahnraths-Sitzung von 2/2. 88. 


23, 206. Ä RN 
„ Landtag. Eisenbahnbewilligungen. 
7, 56. 10, 86. 


„  Eisenbahnpetitionen. 19, 165. 
Etat in der II. Kammer. 19, 165. 


le} 


» „» Beschlüsse über Eisenbahnen. 
27, 242. 
„» Verein Sächsischer Staatseisenbahn- 
Beamten. 10, 87. . 


„ „ Dost, Baudirektor 7. 58, 542. 
Projekte siehe Deutsches Reich. 


Sächsische Staatsbahnen. Arbeiterzüge. 


N Länge der Staatsbahnen in 1887. 


16, 136. 
„ Betriebsergebnisse der einzelnen 
Linien in 1887. 98, 921. 
„ Betriebsmittel am 1/1. 88. 19, 165. 
„ Dresdener Bahnhotsfrage. 98, 922. 


„ Geschäftsbericht für 1887. 84, 785. 
„  Rechnungsabschluss für 1887. 64,603. 
„ Gültigkeit der Tagesbillets. 16, 136. 
„ Dresden - Elsterwerda, endgültiger 
Uebergang in die Verwaltung der 
Sächsischen Staatsbahnen. 27, 243. 
„. Eröffnung der Verbindungsbahn 
Leipzig-Plagwitz-Lindenau. 75, 703. 
der Strecke Mügeln - Nerchau- 
Trebsen. 85, 795. Stationen. 
87,,819. Eu 
„ » der Strecke Schönfeld - Geyer. 
97, 910. 98, 922. 
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„  Haltepunkte Porschdorf, Weissbach f 


und Irfersgrün am 1/6. 88 eröffnet. 
43, 401. 


„ Name der Haltestelle Basslitz in 
Böhla abgeändert. 67, 627. 

„ Haltepunkt Wüstendittersdorf für 
Personen- und Gepäskverkehr er- 
öffnet. 95, 884. 

„  Ingenieurabtheilung, neue. 27, 243. 

„  LDuftdruckbremse. 36, 332. 

„* Omnibusüberführung in Leipzig. 
51, 476. 

„» . Personenverkehr zu Pfingsten.51,476. 
»  Rundreisebillete, kombinirte, Ver- 
kauf derselben in 1887. 19, 165. 

„ ' Schneepflugprobe. 23, 206. 

„  Schülerabonnements. 16, 137. 

„» Verkehrsstellen, neue. 44, 409. 

„ Vorschriften, neue, für die Aus- 
bildung und Prüfung für den hö- 
heren technischen Dienst im Bau- 


fache. 64, 603. 
„ Wagenverkehr auf dem Leipziger 
Uebergabebahnhofe. 16, 136. 


„  Arbeiterpensionskasse, aus 
Statut. 44, 409. 48, 453. 


„. Personalien. 27, 243. 36, 332. 


dem 
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II. Kürzere Mittheilungen über Eisenbahnen und Bahnprojekte a) Deutschland und Oesterreich-Ungarn. x 


Sächsisch-Thüring. E. Liquidation, Ver- 
theilung eines Restes. 35, 331. 
„  Abschlagszahlung. 57, 531. 
„ Schlussrechnung, 97, 911. 
Schaftlach-Gmunder E. Geschäftsbericht 
für 1887. 25, 226. 
Schleswig - Angler E. Personen - Halte- 
stelle Winning am 1/6. 88 eröffnet. 
53, 491. 

„. Gesammteinnahmen in 1887. 63, 593. 
Schleswig - Holsteinische _Marschbahn. 
Generalversammlung. 21, 184. 

» n. Beschlüsse. 34, 312. 
„ Geschäftsbericht für 1887. 41, 384. 
»  Konzessionsurkunde, betr. Bau u. 
Betrieb einer Eisenb. von Wilster 
zur westlichen Mündung des Nord- 
Ostseekanals. 81, 759. 
Siebenbürger E. Generalvers. 
.. 100, 941. 
Sprendlingen-Wöllstein am 11/10. 88 er- 
öffnet. 81, 759. 
Stargard-Cüstriner E. Dividende. 69, 650. 
».  Geschäftsber. für 1887,88. 75, 703. 


24, 214. 


 Steinamanger-Pinkafeld17/12.eröff. 101,951. 


Stendal - Tangermünder E. Dividende. 
‚57, 531. 
»„  Gesammteinnahmen in 1887. 63, 593. 
Steyerthalbahn. Generalvers., konstitui- 
rende. 58, 540. 
Südbahn. Ablauf der Steuerfreiheit für 
die Ungar, Linien. 16, 138. 
„ Generalvers., Dividende. 44, 411. 
„»„ Kranken - Unterstützungskasse im 
Jahre 1887. 52, 485. 
„ Jubiläumsstittung. 82, 769. 
„ Stand der Streitfragen mit der Re- 
gierung. 96, 895. 

„. Station Balaton-Szt. György. 78, 735. 
Südnorddeutsche Verbindungsbahn. Ge- 
neralvers., Dividende. 50, 470. 

„  Reichenberg-Gablonzer E. am 26/10. 

1888 in Betrieb genommen. 96, 896. 

Szamosthalbahn. Betriebsüberschüsse. 
24, 214. 

Szathmar-Nagybanya. Generalvers. 22,198. 
„ Geschäftsber., Dividende. 50, 470. 
Szilägysager Lokalb. Generalvers. 50, 470. 
Swolenowes - Smecnaer E. Generalvers. 


52, 484. ! 

Teltow-Lichterfelder Dampfstrassenbahn. 
Generalvers., Beschluss, die Bahn 
bis Stahnsdorf weiterzuführen. 9, 
77: 98, 867. 

„  Enteignungsrecht. 38, 349. 

„... Eröffnet am’ 1/7. 88. 53, 492. 
Theissbahn, Generalvers. 100, 941. 
Ungarn. 

a) Allgmeines. 

„»  Aenderung von Bauwerken u. An- 
lagen. 50, 469. 

„ Amtssphäre der Stationsvorstände. 
70, 658. 

„ Bahnhofsrestaurationen für das 
Publikum und Kantinen für die 
Bahnbediensteten. 96, 895. 


„  Bahnwissenschaftlich Vorlesun- 
en. 58, 539. : n 
= entral - Abrechnungsbüreau in 


Budapest. 52, 483. 57, 529. 

„  Dankesdeputation an den Kom- 
munikationsminister. 86, 810. 

„»  Direktorenkonterenz. 8, 68. 14, 120. 

„  Geldbedarf für Eisenbahnzwecke. 
26, 231. “ 

„  Getreideverkehr, Enquete über die 
Vorbereitung für denselben. 58, 539. 
Verhandlungen. 82, 768. 

„  Getreideverschiffung nach Deutsch- 
land. 90, 842. 

»  Güterbeförderung nach Macedonien 
und Albanien. 54, 502. 

„ Kommerzielle Agentur im Orient. 
37, 339. 

„» Kommunikationsministerium, Bud- 
get desselben für 1889. 94, 876. 


» ».. Jahresbericht für 1887. 100, 941. 

„» Konvertirung von Eisenbahnpriori- 
täten. 88, 823. 96, 896. 

„  Ordnungs»strafe, Verhängung einer 
solchen wegen Aenderung geneh- 
migter Baupläne. 72, 672. 

„  Preisausschreiben für ein Werk 
über Eisenbahntarife. 8, 67. 

„  Prioritätsanleihen zur Herstellung 
von Erweiterungsbauten. 31, 282. 

„ Regulativ, betr. den allgemeinen 
Verkehr auf Industriebahn. 72, 671. 

„ Reorganisation des technischen 
Dienstes im Kommunikationsmi- 
nisterium. 52, 483. 

„ Schiffsverkehr der Ungar. Staats- 
bahn auf der Sawe. 68, 638. 

„  Staatsgarantie, Erhöhung derselben. 
35, 319. 

„ Statistische Weaarenverzeichnisse. 
62, 582. 

„  Untallstatistik der Eisenbahnen. 
94, 878. 

„ Uniformirungsvorschrift für Eisen- 
bahnbeamte. 50, 470. 

„ Veterinärwesen, Gesetzartikel VII, 
Eisenbahn- und Schiffstransporte 
betreffend. 78, 729. 

„  Vizinalbahnen, Organisation der- 
selben. 22, 197. 

».»  Eröffnungsolcher am1/10.88. 74, 

692. 

„ Wagenauskunftsbüreau. 20, 176. 

» Waggonleihgesellschaft,internatio- 
nale in Budapest. Ausserordent]. 
Generalversamml. 33, 302. 76, 714. 


b) Konzessionen u.s.w. 


„ KonzessionirungvonVizinalbahnen. 
6,45. 12,99. 20,176. 47, 452. 62, 582. 
76, 713. 

„  Eisenbahnbau Ende 1887. 
im Juli 88. 56, 519. 

„»  Baustand der Vizinalbahnen An- 
fang Juli 88. 52, 483. 

„  Bethlen-Kimpolung. 82, 768. 


14, 120. 


„ Budapester Ringbahn. 46, 431. 
48, 452. 

„  Grenzbahn im Südosten Ungarns. 
66, 620. 


„» Kisujszällas - Devaränia - Gyoma, 
konstituirende Generalvers. 68, 638. 

„. Boba-Janoshaza-Sümeg. Vizinalb. 
konstituirende Generalvers. 35, 320. 

„  Budapest-Lajomsizse, Lokalbahn. 
konstituirende Generalvers. 33, 301. 

„ Budapester Lokalbahnen, Einfüh- 
rung derselben in die Stadt. 54, 501. 

„  Gran-Duna Almas. 66, 620. 

„  Kroatisches u. Slavonisches Eisen- 
bahnnetz, Vervollständigung des- 
selben. 98, 924. 

„ Temesyar- Bazias. 66, 620. 

„  Bartfeld- Ober-Komarnik -(Grenze), 


Szolnok-Tarzeg-Felegyhaza. 101,951. 


ec) Parlamentarisches. 


„ . Vizinalbahngesetz i. Abgeordneten- 
hause angenommen. 6, 44. 

» Budget des Kommunikations- 
ministeriums. 10, 85. 

„  Eisenbahn- u. Schifffahrtsvorlagen 
im Abgeordnetenhause. 44, 410. 

„  Eisenbahnfragen in den Delega- 
tionen. 50, 469. 

Ungarisch - Galizische E. Prioritäten- 

emission. 2, 14. 

„  Erhöhungder Staatsgarantie. 39, 361. 

„  Generalversammlung, Prioritäts- 
anlehen. 42, 391. 

» Uebernahme in den Staatsbetrieb. 
68, 637. 

„ Betriebsübernahme oder Verstaat- 
lichung. 78, 730. 80, 750. 

„ Memorandum der Direktion, Ter- 
min der Uebernahme. 90, 841. 


Ungarische Nordostbahn. Erhöhung der 
Staatsgarantie. 39, 361. 
„  Ausserordentl. Generalvers. 40, 375. 
»„  Generalversammlung. 49, 462, 
„ Uebernahme des Betriebes der Un- 
garisch-Galizischen E. 84, 788. 
Tarifangelegenheiten. 92, 858. 


„ 
Ungarische Staatsbahnen. Linienlänge. 
18, 154. 
„ Sunja-Uj-Gradisca, am 10/1. 88 er- 
öffnet. 6, 45. 
» » Baufortschritte der Strecke Uj- 


Gradisca-Brod. 84, 788. 

„  Flügelbahn zum Raaber Donauufer. 
46, 433. 

„ Einnahmen in 1837. 8, 68. 

„  Rechenschaftsbericht t.1837. 33, 301. 

„ Betriebsunfälle. 26, 231. 

„ Einstellung des Wagenverkehrs 
nach Fiume. 80, 751. 

Siehe auch unter Ungarn. 

Ungarische Westbahn. Protest gegen 
das Projekt Graz -Weiz-Hartberg. 
16, 139. 

„ Eröffnung der Lokalbahn Szoma- 
thely-Pinkafö am 17/12. 88. 100, 941. 

„  Generalversammlung. 42, 391. 

„»„ Uebernahme in den Staatsbetrieb. 
68, 637. 96, 896. 

„ Petition derGrazerHandelskammer, 
betr. Nichterhöhung d.Tarife. 84,789. 

„  Verstaatlichungsverhandlungen. 98, 
924. 

„ Aenderung des Stationsnamens 
Boba-Jäanoshäza in Boba. 84, 788. 

Unterelbesche Eisenbahn. Abschluss 
für 1887. 47, 446, 

„  Generalvers., Dividende. 59, 549. 

»„ Verhandlungen mit der Hamburg- 
Amerikanischen Packetfahrt - Ge- 
sellschaft. 67, 627. 

Verein Deutscher Eisenbahnverwaltun- 
gen. Betriebseröffnungen im Ge- 
biete desselben in 1897. 3, 17. 

„ . Generalversammlung, T.-O. 47, 440. 

„ Jahresbericht der geschäftsführen- 
den Direktion für die Zeit vom 
Ende Aug. 1886 bis Anfang Juli 1888. 
55, 507. 57,'525. 

„ Protokoll der am 25.—97. Juli in 
Amsterdam abgehaltenen General- 
versamml. 60, 553. 61, 563. 62, 575. 

„  Festbericht. 65, 607. 

„  Preisvertheilung. 56, 515. 

„ Statistik für das Jahr 1888. 53, 489. 
59, 544. 60, 555. 63, 589. 64, 600. 
65, 609. 

» »  Dienstunfähigkeits- :und Ster- 
bensstatistik bei dem Beamten- 
personal des Vereins in 1886. 
17, 141. 

» » . Erkrankungsstatistik für die 
Jahre 1882/86. 28, 242. 29, 255. 

„ „» über die Thätigkeit der Abrech- 
nungsstelle in der Zeit vom 
1/4. 87 bis 31/3. 88. 37, 337. 

Vorarlberger E. Beendigung der Liqui- 
dation. 51, 482. 

Warasdin - Golubovek. Konstituirende 
Generalversammlung. 90, 842. 
Warstein - Lippstadter E. Dividende. 

61, 569. 


„. Reingewinn in 1887. 63, 593. 
Weimar-Berka-Blankenhainer E,. Tann- 
roda-Kranichfeld am 14/10. eröffnet. 
81, 759. 87, 819. 
Weimar-Geraer E. Ueberschuss in 1897. 


38, 348. 
„. Geschäftsbericht für 1887. 45, 419. 
Weimar - Rastenberger Generalver- 
sammlung ‚einberufen. 17, 147. 
„ Beitritt zur Güterbewegungssta- 
tistik. 53, 491. 
Werrabahn. Dividende für 1887. 38, 348. 
„»  Prioritätsanleihe. 41, 384. 
„ Jahresbericht für 1887. 47, 446. 
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„  Themar-Schleusingen aın 28/10. 88 
eröffnet. 85, 795. 

» '» Stationen. 87, 819. 

„ zum 30. Geburtstage. 91, 849. 


Westholsteinische  E. Baubewilligung. 


7, 56. 
Geschäftsbericht für 18837, Divi- 
dende. 61, 569. 
„ . Generalversammlung. 65, 614. 
„. Dividende, Prioritätsanleihe, 69, 650. 
Wien - Aspang E. Generalversammlung, 
Bericht für 1837, Dividende. 50, 471. 
Wien Pottendorf- Wiener Neustädter E. 
Generalversammlung. 16, 139. 
Wismar-Rostocker E. Dividende. 41, 384. 
Wittenberge-Perleberger E. Geschäfts- 
bericht für 1837/88. 73, 685. 
Wittmannsdorf-Ebenfurter E. General- 
versammlung, Geschäftsbericht. 
54, 503. 
Württemberg. Bodensee - Dampfschiff- 
fahrt in 1886/87. 26, 230. 
Eisenbahnpetitionen. 97, 911. 
„  Fernsprechverkehr. 99, 933. 
„ . Filderbahn, Generalversammlung. 
1, 5. 
Geschäftsbericht für 1837. 19, 164. 
Ravensburg- Weingarten, Lokal- 
bahn, am 6/1. 88 eröffnet. 5, 37. 
Degerloch-Hohenheim, 12/12. 88 
eröffnet. 99, 931 u. 100, 942. 
„ Lokalbahnen, projektirte. 97, 911. 
Wü:ttembergische Staatsbahnen. Verwal- 
tungsbericht für 1886/87. 26, 229. 
„  Einpfennigtarif für Kohle. 63, 592. 
„  Stationsaufschriften. 93, 866. 
„ Vorsignale, Eintührung derselben 


” 


” ” 
” ” 


eb) ” 


und Stellung der Bahnhofab- 
schlusssignale. 97, 912. 
Zittau - Reichenberg. Geschäftsbericht 


für 1887. 64, 604. 
Zschipkau - Finsterwalde Generalver- 
sammlung, Bauabrechnung. 21, 184. 
„. Dividende. 79, 740. 


b) Ausland. 


Afrika. 
„  Abessinien. Eisenbahn Massaua- 
Saati. 75, 704. 76, 715. 

„ Aegypten. Eisenbahnbau. 37, 343. 

Es Rinbseslon für Midan-Heluan. 
45, 427. 

»„ »  Suezkanal, Abnahme der Fre- 
quenz. 12, 101. 

„ Algier. Die Eisenbahnen. 32, 294. 


Einnahmen der Eisenbahnen im 
1. Halbjahr 1887. 1, 6. 
» n  Eröffnungen. 46, 435. 
Zugverbindung zwischen Oran 


und Tunis. 9, 79. 

„ »  Telegrammverkehr. 28, 251. 

» »  Franco-Algerische E. Lage der 
Gesellschaft. 72, 676. 


Vorarbeiten für die 
88, 827. 


„  Kongostaat. 
Kongoeisenbahn beendet. 

„» Marokko. Konzession für Fez- 
Meguinez. 16, 140. 

„ Natal. Eisenbahnprojekte. 34, 313. 

„  Oranje Freistaat. Eisenbahnen. 
46, 437. 

„ Portugiesische Besitzungen. West- 
afrikanischeE. (Loanda-AmbecaE.). 


34, 313, 
» » n.. Eröffnung der ersten Sektion. 
92, 860. 
» „  Ostafrikanische E. Projekte. 
83, 779. 
»„ » » Dekret betr. Beendigung des 
Bahnbaues. 91, 854. 


„ Reunion. Schmalspurbahn. 58, 541. 

» . Transvaalrepublik. Transvaal E. 
Generalversamlung in Amsterdam. 
67, 630. 


»„ TQunis. Eisenbahnprojekte. 9, 78. 


II. Kürzere Mittheilungen über Eisenbahnen und Bahnprojekte a) Deutschland und 


Amerika, Mittel-. 


”„ 


Mexiko. Acapulco - Puebla. Bau- 

beginn. 71, 668. | 

„  Trockenleeung des Thals von 
Mexiko. 73, 687. 

„. Neubauten. 82, 769. 

Portorico, Eisenbahnen auf. 66, 618. 

Panamakanal und Nicaraguakan ıl. 

1. 

„ Jahresbericht für 1887. 1, 9. 

„» Bericht des Herrn v. Lesseps. 
8, 72. 

„ Neuere Entwickelung des Unter- 
nehmens. 54, 499. 

„ Stand des Unternehmens im No- 
vember. 96, 899. 

Tehuantepec Bahn. 73, 688. 


Amerika, Nord.. 


a) Allgemeines. 


Abonnement-Falırkarten. 73, 688. 
Abrechnungsbeamten- Verein.60,559. 


Arbeitseinstellungen. 20, 179. 
„ und deren Folgen. 91, 851. 
Attentate. 6, 47. 8, 71. 


Aufgeben einer Bahnstrecke. 60, 560. 
Bahnbauten in 1837. 13, 114. 

„ im ersten Halbjahr 1888. 74, 696. 
„bis 1. Oktober 1888. 98, 926. 
Bahnverbindung, unmittelbare zwi- 
schen San Francisco, California und 
Portland Oregon. 6, 48. 
Beamtenlaufbahn. 91, 852. 
Betrachtungen, vergleichende, über 
Indische und Nordamerikanische 
Bahnen. 10, 33. 

Bergbahnaufden LookoutMountain 


bei Chattanooga in Tennessee. 
77, 719. 

Brücke über den North - River 
(Hudson) zu Newyork. 79, 745. 
Canada. Eisenbahnwesen. 74, 695. 
Car Trusts. 90, 843. 


Civilingenieur-Gesellschaft, Jahres- 

versammlung. 78, 733. 

Dampfheizung, durchgehende. 91, 

852. 

Eisenbahnen in 1887. 17, 147. 

„  Verkehrsergebnisse in 1887 nach 
dem Poor’schen : Jahrbuche. 
93, 869. 

».» Im I. Semestar 1888. 83, 780. 

Eisenbahn-Bundeskommission,Jäh- 

resbericht derselben. 21, 186. 

„. Hiltsbüreau. 98, 997. 

Eisenbahnmann, der älteste. 73, 688. 

Elektrizität für Zugbeleuchtung. 


6, 47. 
Elektrische Eisenbahnen. 82, 770. 


Erinnerungszeichen, eisenbahnge- 
schichtliches. 60, 560. 
Fahrgelderhebung während der 
Fahrt. 28, 252. 


Fahrgeschwindigkeit auf den Ame- 
rikanischen Eisenbahnen. 85, 797. 
Fahrpreisermässigungen. 6,47. 8,71. 
73, 688. 

Feder, stylographische. 1, 8. 
Frachten. Cirkusfrachten. 6, 47. 
Frachtenkrieg, Verlustedurch einen 
solchen. 50, 561. 
Frachttarifklassifikation, 
liche. 91, 851. 
Französische Eisenbahnen, 
theilung derselben. 100, 942. 
Gas, Gefahr bei der Erleuchtung der 
Wagen durch dasselbe. 73, 687. 
Gerichtliche Entscheidung in Texas. 
13, 114. 

Gesetze. Zwischenstaaten - Ver- 

kehrsgesetz. 6, 46. 

». Aenderungen desselben. 73, 688. 
Gesetzgebung in Jowa. 60, 560. 
Grand Centraldepot in Newyork, 
Betriebseinrichtungen. 74, 697. 


einheit- 


Beur- 
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Oesterreich-Ungarn ; b) Ausland. 


” 


Gütersendungen, direkte Kartirung 
derselben. 78, 732. 

Güterzüge im Vergleich mit den 
Englischen. 68, 640. 

Hängebrücke in Newyork, Neubau 
einer solchen. 72, 677. 
Kohlenbeschaffung, zeitige. 74, 696. 
Kohlennoth. 35, 325. 
Lokomotiybau, Schnelligkeit in 
demselben. 78, 732. 
Lokomotivheizung niittelst Petro- 
leum. 6, 47. 


Meilenbillets. 13, 114. 

Montreal Seeplatz. 98, 997. \ 
Öfenheizung, Verbot derselben 
98,927. 


Personenverkehr, Newyorker. 82,770. 

Petroleum als Brennmaterial. 73,688. 

Petroleumfelder, neue. 73, 687. 

„. Röhrenleitung. 78, 733. 

Post. Verhältnisse derselben. 4, 32. 

» Gefahren der Eisenbahn - Post- 
beamten. 4, 33. 

„» Verkehr Amerika-China. 98, 926. 

Schlafwagen. 13, 114. 

„ II. Klasse. 86, 811. 98, 906. 

„_ Gesellschaften. 98, 926. 

Schutz der Reisenden. 6, 50. 

Sicherheit beim Betriebe. 28, 252. 

Spuränderung. 98, 926. 

Stationsmelder. 60, 559. 

Subhastation von Eisenbahnen. 8, 72. 

Telegraphiren vom Zuge aus. 60, 560. 

Ueberwachungsbüreau westlicher 

Bahnen. 1, 7. 

Unfälle auf der südlichen Pacific- 

bahn. 6, 50. 

„..ın 1887. 85,325. 

„ verschiedene. 18, 158. 

„ auf der Newyork, Lake Erie und 
Western E. 76, 717. 

„. Dickersons. 89, 836. 
bei Mud Run. . 94, 878. 


"Unhredlichkeiten. 60, 559. 


Vagabondenthum und die Bahn- 
sicherheit. 98, 997. 
Verbesserungen auf den nordwest- 


lichen Bahnen. 89, 836. y 
Vergnügungszüge. 78, 732. : 
Verkehrs - Abrechnungen, gleich- 


mässige. 7, 60. 
Verkehrskrieg. 26, 233. 
Verkehrsvertrag. 8, 71. + 
Vestibuled Trains. 2, 14. - 
Vorlesungen an Universitäten. 9, 79. 
Wagengestellung, Bevorzugung bei 
derselben. 6, 47. 
Wagenkuppelung, selbstthätige. 6,47. 
agenmangel. 18, 157. 78, 732. 
Wagenstrafmiethen. 35, 324. 
Wasser- und Bahnverkehr. 60, 560. 
Wassernahme während der Fahrt. 
73, 688. 
Wettbewerb, betrügerischer. 82, 770. 
Zugführer, Kontrole derselben. 
78, 732. 
Zugführerprüfung. 9, 80. 
Zusammenlegung vonBahnen. 73,688. 


Einzelne Bahnen. 


Atchison, Topeka und Santa Fe 
Eisenbahn. Bericht des Präsidenten 
der Bahn über den Stand 91, 853 
Baltimore und Ohio Eisenbahn, 
Maschinenwesen. 86, 812, - 
Central Railroad & Banking Co 
von Georgia, Besitz dieser Gesell- 
schaft. 8,71. ; 

Chicago und Grand Trunk Eisen- 
bahn, Frachtenkrieg. 2, 14. 
Kanadische Pacificbahn. Vorschläge 


an die Regierung. 6, 48. 
Mahattan Hochbahn, Rechtsfrage 
betr. Entschädigung der Haus- 


besitzer. 93, 871. 
Newyorker Hochbahn, Elektrizitäts- 
betrieb. 98, 997. 
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Pacificbahnen, aus dem Bericht der 
Kommission zur Untersuchung der 
gesammten Verhältnisse derselben. 
195: 167. 

Richmond & West Point Terminal 
& Warehouse Gesellschatt. Schnelle 
Ausdehnung des Bahnnetzes. 93, 870. 
St. Paul, Minneapolis & Manitoba 
E. Schneller Bau der Verbindungs- 
bahn Devils Lake nach Great Falls. 
4, 32, 


Amerika, Süd. 


” 


Argentinische Republik. Konzession 

neuer Linien. 11, 93. 

„. Buenos Aires-Mercedes eröffnet. 
55, 514. 

„ Fortsetzung von Buenos Aires- 
Ensenada nach dem Hafen 
La Plata eröffnet. 91, 854. 

„ Eröffnung der Telegraphenlinie 
Buenos Aires-Valparaiso. 91, 854. 

„. Konzessionsertheilungen. 78, 733. 

Brasilien. Eisenbahnnetz, 17, 149. 

68, 640. 

»  Trambahnen in Rio de Janeiro. 
74, 697. 

„ Neues Eisenbahnprojekt. 95, 890. 
98, 927. 

„  Strassenbahn-Hofwagen. 4, 33. 

Chile. Neue Eisenbahnen. 1, 9. 

„ Erbauung von 11 Linien ge- 
nehmigt. 29, 263. . 

„  Eisenbahnbau. 31, 762. 98, 926. 


„ Eisenbahnnetz. 45, 425. 
„  wirthschaftliche Verhältnisse. 
60, 561. 


„_ Kosten der Eisenbahnen. 71, 668. 
Guatemala. St. Thomas nach den 
Küsten des Stillen Meeres. Projekt. 


11, 9. 
Nicaragua. Kanalbau. 60, 560. 
Paraguay. Asuncion- Villa Rica 
verkauft. 1, 9. 


„ Bau vom Paraguayufer nach der 
Nordwestgrenze genehmigt. 11,94. 

Uruguay. Projektirte Staatsbahn- 

linien, 49, 464. 

Venezuela. Bauten. 49, 464. 

» Deutscher Eisenbahnbau. 70, 660. 

„ Grosse Venezuela Eisenbahn- 
nett am 20/11. in Ham- 
urg in das Handelsregister ein- 
getragen. 95, 890. 


Asien, Klein. 


Projekt Pressel’s. 39, 364. 49, 464. 
Prüfung der Projekte. 71, 668. 
Ausbau des Netzes. 73, 687. 
Konzession. 85, 800. 86, 812. 91, 854. 
Bau der BahnJaffa-Jerusalem. 78,731. 


Asien. 


” 


Birma. Eisenbahn von Birma 

Assam. 35, 326. 

„ von Rangoon nach Mandalay, 
voraussichtliche Eröffnung. 93, 
869. 


„  Telegraphenanlage. 35, 326. 


China. Vorbedingungen für Eisen- 
bahnen. 20, 171. 
„ Neue Kohlenbahn. 29, 263. 


2: ac Entwickelung. 80, 
753. 

„ Erster Jahresbericht über die 
erste Eisenbahn. 85, 827. 

» Weitere Eisenbahnen. 94, 580. 


Indien. Die Eisenbahnen in 1837. 

79, 742. 

„ Eröffnung der Dufferin-Eisen- 
bahnbrücke. 1, 9. 

„» Vergleichende Betrachtungen 
über Indische und Nordamerika- 
nische Bahnen. 10, 83. 
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1. Kürzere Mittheilungen 
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„ Die Eisenbahnen in 1886. 20, 177. 
67, 632. 2 

„ Neue Eisenbahnen 36,334. 78,735. 

„  Nagpur Eisenbahn. 71, 668. 

„ Zahnradbahn am Bolanpass. 53, 
495. 91, 554. 

„ Niederländisch... I Staats- 
eisenbahnen in 1886. 37, 341. 44, 
413. II. Privateisenbahnen; IlI. 
Staatstramways; IV. Privattram- 
ways 44, 413—415. V. Ertheilte 
Konzessionen und VI. Uebersicht 
der nachgesuchten Konzessionen. 
44, 415. 

Staatsb.-Budget 1889. 100, 944. 

Eisenbahngesellschaft. e-. 

schäftsbericht für 1887. 76, 717. 

» »  Deli Eisenb.-Ges. Betriebs- 

ergebnisse in 1887/88. 100, 944. 

Dampftramways. Betriebser- 

gebnisse in 1887 für Sama- 

rang-Joana. 76, 717. 

„. Ost-Jara. Neue Gesellschaft. 
oa 

Japan. Eisenbahnbauten. 43, 406. 

„ . Staatseisenbahnen. 55, 514. 


Persien. Mahmondabad - Amol, 

beginn. 46, 437. 

„ Einweihung der ersten Persisch. 
Eisenbahn. 43, 406. 

„  Societe des Chemins de fer et 
Tramways. Generalversammlung 
in Brüssel. 48, 456. 
Rescht-Teheran. 72, 676. 


Siam. Bahnbau. 17, 140. 36, 334. 48, 
456. 

Sibirien. Terrainuntersuchungen 
für neue Eisenbahnen. 57, 531. 


Sumatra. Eisenbahn in’Mittelsu- 
matra. 57, 532. 


Australien. 


Eisenbahnen der Kolonien. I. Vic- 
toria. 21, 188. II. Südaustralien. 
III. Neusüdwales. IV. Queensland. 
V. Westaustralien. VI. Tasmanien. 
VII. Neuseeland. 24, 217 Ag. 

Eine neue transkontinentale Eisen- 
bahnlinie. 79, 745. 
Internationale Jubiläumsausstellung 
in Melbourne im Jahre 1888/89. 1,7. 
Schienenlieferung, Protest ‘gegen 
Beurtheilung von Schienen. 41,385. 
Kampf zwischen Bahn und Dampt- 
schiff. 78, 735. 


Balkanländer (s. Bosnien, Bulgarien, 


Orientbahnen und Serbien). 


Bulgarien. 


Voraussichtliche Eröffnung der 
Strecke Sofia-Serbische Landes- 
grenze. 8, 72. 
Vorarbeiten 
43, 406. 
Zaribrod-Vakarel, voraussichtliche 
Eröffnung. 51, 476. provisor. eröff- 
net am 5,7. 88. 54, 505. definitiv 
am 12/8. 88. 69, 645. 
Rustschuk-Varna, Ankauif seitens 
der Regierung beschlossen. 51. 477. 
Inbesitznahme der Strecke Bel- 
lova-Vakarel durch die Bulgarische 
Regierung. 57, 532. 61, 566. 


für Burgas-Jambol. 


Belgien. 


Neue Eisenbahnverbindung mit 

Deutschland. 79, 742. 

Nationale Nebenbahngesellschaft in 
1887. 68, 639. 

Verstaatlichung von Privatbahnen. 

67, 629. 78, 735. 79, 742. 


über Eisenbahnen und Bahnprojekte b) Ausland. 


2) 


XII 


Vizinaleisenbahngesellschaft, Kon- 
zession Louvain-Jodoigne. 46, 435. 
Wettbewerb Belgischer Eisenbah- 
nen. 79, 742. 
Maeseyker Eisenbahn. 
gebnisse. 44, 416. 
Ingenieur Gourdin 7. 1, 8. 


Betriebser- 


Dänemark. 


Die Eisenbahnen im Betriebsjahre 
1886/87. 21, 185. 
Zweiter Nordostseekanal. 46, 437. 
Centralbahnhofsanlage in Kopen- 
hagen. 64, 606. 


gland. 


a) Allgemeines. 


Bremsen durchgehende, Nachwei- 
sung des Board of trade. 101, 954. 


Dienststunden aut den Bahnen. 
63, 595. 

Eisenbahnvorlagen im Parlament in 
1888. 28, 252. 

Die Eisenbahnen in 1887. Betriebs- 
ergebnisse. 67, 629. 


Eisenbahnverkehr in den letzten 
zehn Jahren. 89, 835. 

Eisenbahn- u: Kanalgesetz. 33, 297. 
Gesetze, vom Parlament angenom- 
men. 39, 366, Kosten 101, 954. 

„ Ausden Verhandlungen. 44, 408. 
Güterwagen-Ausnutzung. 101, 954. 
Güterzüge im Vergleich mit Ame- 

rikanischen. 68, 640. 

Kanaltunnel, aus den Parlaments- 
verhandlungen. 52, 485. 

Kanäle. Schiffskanal von Sheffield. 
83, 782. 

Kosten der Eisenb.-Gesetzgebung. 
101, 951. 

Londoner General - Omnibusgesell- 
schaft, Dividende. 72, 677. 
Passagierverkehr auf den Engl. 
Bahnen in 1880 u. 1887. 75, 704. 
Pullmanzüge, neue der London 
Brighton und South Coast. 101, 954. 
Schiftsbau. 36, 334. 

Schnellzüge, beschleunigte Fahrt 
derselben. 81, 761. 

Suez- u. Panamakanal, Wirkungen 
desselben auf England. 85, 797. 
Taybrücke, die neue. 45, 425. 
Tödtungen und Verletzungen auf 
den Bahnen. 61, 571. 

Tramways. 43, 405. 

Verkehr mit dem Festlande in 1887. 
28, 252. 89, 836. 
Verspätungen. 89, 836. 
Crampton, Thomas R. f. 
Waddel, John 7. 13, 114. 


b) Einzelne Bahnen. 
Glasgower Tiefbahn. 89, 835. i 
London, Chatham u. Dover E. Di- 
vidende, 72, 677. 

London & Northwestern E. Betrieb 
auf derselben. 62, 580. ! 
Londoner Stadtbahnen. Erweiterung 
derselben. 36, 334. 48, 456. 
„  Entwickelung derselben. 59, 543. 
Metropolitan District Eisenbahn. 
Zinsenzahlung. 67, 632. 5 
North Eastern E. Thomas Elliot 
Harrison, Chefingenieur 7. 35, 325. 
Midland E. Der zweistöckige Gü- 
terbahnhof der St. Pancrasstation 
ın London. 70, 659. 


34, 313. 


Frankreich. 


a) Allgemeines. 


Arbeiterzüge. 97, 913. 
Ausstellung,internationale, in Paris, 
Beförderung von Ausstellungs- 
gütern. 15, 130. 

Bahnnetz in 1887. 28, 250. 


II. Kürzere Mittheilungen über Eisenbahnen und Bahnprojekte 


Bahnhof St. Lazare in Paris. 1, 6. 
Beförderung untheilbarer Massen 
und ungewöhnlich grosser Gegen- 
stände. 23, 207. x 
Betriebsergebnisse in 1887. 7, 59. 
Budget des Ministeriums der öftent!. 


Arbeiten. Plan Freycinet. 13, 113. 


44, 407. 

Budgetvorschläge. 23, 208. 
Budgetwesen der Eisenbahngesell- 

schaften. 28, 250. 

Compagnie Paris-Maritime, zur Be- 
förderung nach Paris aut dem 
Wasserwege. 1, 6. 

Delerue, Chef-Ing. d. P.L.M. +. 39,366. 
Dombres 7. 3, 23. 

Drehscheiben, neue. 62, 584. 

Eisenbahnen, Beurtheilung dersel- 
ben in Amerika. 100, 942. 
Eisenbahneinnahmen. 38, 353. 
Eisenb.-Packetbeförderung. 36, 328. 
Enteignungsgesetz, Aenderung des- 
selben. 23, 207. 
Entwickelung des Eisenbahnwesens, 
62, 583. 

„ Nach einem Bericht des. Ab- 
geordneten Etienne. 79, 737. 
Fälschungvon Werthpapieren, Fahr- 
karten etc., Schutz gegen dieselbe. 

3. 21. 

Fernsprechverbindungen zwischen 
Paris und Marseille. 38, 353. 

Generalräthe, Beschlüsse derselben. 
79, 742. 

Gerichtliche Entscheidung wegen 
falscher Deklaration von Werth- 

sendungen. 13, 113. 

„ betr. Ersatz von Werthsachen. 

38, 353. 

„. betr. Haftpflicht. 53, 492. 
Gesetzentwurf, betr. dieNationalität 
der. Eisenbahnbeamten. 79, 741. 
Hafenbahnen, Betrieb aufdenselben. 


63, 597. ; 
Hafenstation Calais. 9, 79. 
„__ _Dieppe. 18, 159. 


, 

Haftptlicht der Eisenbahnen. 57,533. 

Hochbahnnetz für Paris. 66, 617. 

Internationale Eisenbahnverbin- 

dung mit dem Orient. 10, 87. 

„  Schlafwagen-Gesellschatt, Ver- 
trag mit der Mitelmeerb. 97, 913. 

Kilometerchecks u. Kilometerhefte. 

23, 207. 

Klosets in den Zügen. 3, 2. 

Klubzug zwischen Paris u. London. 


9,70. 

Kohlen, Verbrauch ausländischer. 
23, 208. g 

„ Verkehr in 1886 u. 1837. 28, 250. 


„ "Industrie. 38, 3583. 

„ und Eisenindustrie, Rückgang 
derselben. 62, 584. 

Mallet’sche Lokomotive für 0,6 m 

Spurweite. 77, 724. 


Maschine zum Reinigen von Polste- 
rungen u. Teppiche. 53, 492. 
Militärisch. Eisenbahnbetrieb. 3, 21. 
„  Einheitlichkeit d. Signale. 97, 913. 
„.  Eisenb. im Kriegsfalle. 97, 912. 
Ministerium der. öffentl. Arbeiten. 
32, 294. 
Packetbeförderung auf den Eisenb. 
97, 913. 
Paris-Seehafen. 73, 683. 
Parlamentarisches. Eisenbahnbau- 
ten, Schmalspurbabnen. 97, 913. 
Personenverkehr in Paris in 1887. 
62, 584. 
„ . Erleichterung für denselben. 
79, 742, 
Pferdebeförderung, 9, 78. 
Rechnungswesen der Eisenbahnge- 
sellschaften, 32, 285. 
Retourbillets, Benutzung derselben. 


9,779: 
Rundreisebillets, 53,492. 
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Schmalspurbahnen. 62, 583. 
Seekanal Paris-Rouen. 46, 437. 


„ durch Südfrankreich. 56, 517. 
57, 528. 58, 537. 
Seilbahn in Paris. 12, 101. 62, 584. 


Signalwesen, Einheitlichkeit dessel- 
ben. 97, 913. 

Strassenbahnen. Allgemeines, Be- 
trieb. 74, 694. 
Südexpresszug. 28, 250. 
Tramwayzüge. 62, 584. 
Veloeipeds. Benutzung 
Eisenbahngleisen. 3, 21. 
Vergnügungsreisen. 97, 913. 
Vernes, Theod. 7. 3, 23. 
Verordnung, betr. die Beförderung 
von entzündlichen Stoffen auf den 
Eisenbahnen. 38, 351. 

Vorortzüge von Lyon. 28, 250, 
Weibliche Angestellte. 7, 59. 
Weltausstellungs-Eisenb. 32, 294. 


auf den 


b) Einzelne Bahnen. 


1. Projekte. 
Pariser Stadtbahn. 23, 208. 
Neuer Entwurf. 483, 402. i 
Trambahnen, unterirdische in Paris. 
1, 6. 


9. Bauten. 


Bahnbauten. Verhandlungen in der 
Abgeordnetenkammer. 13, 113. 
Crest-Aspres les Veynes. 32, 294. 


3. Betrieb. 
Stand der Eisenbahnen Ende 1887. 
23, 207. 
Eröffnungen in 1887. 55, 512. 
„ im l. Quartal 1888. 28, 250. _ 
„ neuer Strecken vom 1. April 
bis Dezember 1888. 95, 886. 
Lokalbahnen. Betriebsergebnisse in 
1887. 78, 731. 
Militärb. Chartres-Orl&ans. Ueber- 
nahme der Bahn seitens der Militär- 
verwaltung. 43, 402. 
Nordbahn. Omnibuswagen. 50, 468. 
Orl&ansbahn. Veröffentlichung von 
Tarifen. 9, 78. 
Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. Gene- 
ralsekretär Alphonse Baudin 7. 
12, 101. 
Neue Wagen I. Klasse. 18, 159. 
Emile Delerue, Chefingenieur 7. 
39, 366. 
„ Geschäftsbericht für 1887. 43, 403. 
„_ Neues Alarmsignal. 95, 89%. 
Societe generale des Chemins de fer 
economiques übernimmt den Be- 
trieb der Lokalb. Nizan-St. Sym- 
phorien-Sore und Sore-Luxey (Gi- 
ronde). 1, 9. 
Staatsbahnen. Berathung des Etats 
in der Kammer. 11, 89. 
Veräusserung der Staatsb. 23, 207: 
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"ijechenland. 


Eisenbahnnetz. 26, 233. 82, 771. 
Missolunghi-Agrinion. Konzession 
ertheilt. 1, 9. 


Athen-Larissa, Myliam-Kalamata, 
Konzessionen. 48, 456. 55, 514. 
Piraeus-Athen-Peleponnes. Gene- 
ralversammlung. 91, 854. 


Italien. 


1. Allgemeines. 


Ausstellung in Berlin. 96, 893. 
Ausstellungszug. 88, 825. 
Bahbnhofsverhältnisse in 
33, 304. 

Betreten der Bahnhöfe. 15, 128. 
Betriebsergebnisse kleinerer Bah- 
nen. 33, 305. 

Betriebsmaterial, Erneuerung des- 
selben. 65, 614. 


Turin. 
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b) Ausland. 


„» „Ausschuss für Abschätzung und 
Feststellung desselben. 73, 686. 
Betriebsstockungen. 33, 304. 
Blitzzüge zwischen Rom und Mai- 
land. 94, 880. 
Dampfschiftfahrts - Gesellschaft 
Florio und Rubattino. Ueberschuss, 
Dividende für 1887. 3, 21. 
Dekret, betreffend Eisenbahnkon- 
zessionen und Staatsbeihilfen. 9, 79. 
(Siehe auch 18, 156.) 
Desinfektionsversuche. 18, 157. 
Diebstähle, Schutz gegen dieselben. 
61, 570. 
Eintrittskarten für Bahnhöfe. 73, 686. 
Eisenbahnbetrieb während der Ma- 
növer in der Romagna. 85, 796. 
Fahrpreisermässigung. 46, 435. 
für Elementarlehrer. 73, 686. 
Genua’s Bahnverhältnisse. 7, 57 
„ Tarife für Genua Hafen. 46, 435. 
„  überseeische Transporte. 75, 694. 
„ Hafen, Güterbewegung in 1887. 
89, 834. 
Gerichtliche Verfolgung der Eisen- 
bahnen. 18, 156. : 
Gesetz, betreffend den Bau von 
Ergänzungsbahnen. 12, 100. 74, 693. 
Getreidetransit nach der Schweiz. 
61, 570. 
Kesselwagen für die Beförderung 
von Wein. 12, 100. 
Kissen-Verleihanstalt. 73, 686. 
Konzession für Nebenbahnen, Zur 
Frage der. 95, 886. 
Kriegsmarine, Gewerbethätigkeit 
bei derselben. 73, 686. 
Lazarethzüge. 33, 305. 
Lehrkursus für Aerzte. 
Luftzubringer. 46, 435. 
Ministerium für Eisenbahnen, Post- 
und Telegraphenwesen. 12, 100. 
Nebenbahnen, Neubau. 73, 686. 
Oberbau. 46, 435. 
Oeffentliche Arbeiten, Uebersicht 
in den letzten 20 Jahren. 45, 422. 
Organisationsänderung. 65, 614. 
Pensions-und Unterstützungskasse. 
46, 435. 
Petroleumwagen. 33, 304. 
Rundreiseverkehr. 7, 55. 
Schlafwagen. 73, 686. 
Schmalspur-, Tram- und Seilbahnen. 
88, 825. 
Taarite, neue. 61, 569. 
Tramways. 49, 463. 73, 686. 95, 886. 
„_ in Spezia. 74, 694. 
Tramwayverein. 8, 69. 33, 305. 49, 463. 
„ Bericht über die Vereinsver- 
sammlung. 100, 943. 
Untersuchung der Bahnstrecken. 
95, 886. 
Vermehrung des Betriebsmaterials. 
12, 100. 
Wagen, Darleihung und Anferti- 
gung. 88, 825. 
Wagenbedarf. 46, 435. 
Weinbeförderung inBehälterwagen. 
95, 886. 


9, Einzelne Bahnen. 
Stand der Bahnen im 2. Halbjahr 
1887. 26, 232. 
Adriatische Bahnen. Verurtheilung 
wegen Zugverspätung. 3, 21. 
„  Wagenbedarf. 7, 67. A 
„ Bau und Betrieb neuer Linien, 
Vertrag mit derRegierung geneh- 
migt. 12, 100. 
„  Aenderungen 
66, 621. 
Betriebsergebnissein 1897. 69,651. 
74, 69. 
Verkehrsvertrag mit der Vene- 
tianischen Baugesellschaft. 74, 
694. 
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26, 232. 


des Vertrages. 
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- U. Kürzere Mittheilungen über Eisenbahnen und Bahnprojekte b) Ausland. 


„ .. Seregno-Usmate, am 24/9. 88 er- 
öffnet. 88, 825. 

„  Rollmaterial. 95, 886. 

Gesellschatt für Ergänzungseisen- 

bahnen. Liquidation der Gesell- 

schaft. 8, 69. 


Mittelmeerbahn - Gesell- 

schaft. Einnahmen in der ersten 

Hälite des Jahres 1887. 3, 21. 

„ Abrechnung für das Betriebs- 
jahr 1887/88. 98. 924. 

„  Abschlagsdividende. 100, 943. 

werkabrpark. ,7,:57: #9, 79 

» Bauten. 8, 68. 

» Neubauten. 29, 261. 

» Wagenmangel. 29, 262. 

»  Bauverträge. 61, 570. 

„ . Neue Bauverträge. 3 

„ Ausgabe von Aktien. 66, 621. 

» NeueKredite behufs Ausführung 
von Ergänzungen und Erneue- 
rungen. 71, 666. 

„ Bau von Ergänzungslinien, Ver- 
träge. 71, 667. 

„ Vertrag, betr. Rom-Segni. 75, 693. 

„  Betriebsleistungen bei dem 
Kaiserbesuche. 95, 885. 
Rollmaterial. 95, 886. 


'Nordmailändische E. Ver- 
kauf derselben. 18, 156. 61, 570. 
„  Betriebsübernahme derselben 


durch die Gesellschaft Nord 
Milano. 71, 667. 

Novara-Seregno, Erhöhung des 

Aktienkapitals. 29, 262. 

Sardinische E. Generalver- 

sammlung, Dividende. 29, 262. 

Sizilische Bahnen. Betriebs- 

ergeb-nisse für das erste Halbjahr 

1887/88. 9, 79. 

»  Generalversammlung, Vertrag, 
betreffend den Bau der neuen 
Linien. 41, 385. 

„ Rollmaterial. 95, 886. 

„. Geschäftsbericht. 100, 943. 

Südbahn. Abschluss für das 

Adrianetz für 1837. 22, 200. 


„ Neubauten. 29, 261. 49, 463. 
3. Eröffnungen. 
Argenta-Bastia. 100, 943. 


Arezzo-Stia, 12/8. 88. 71, 667. 
Bologna Budvio - Portomagsgiore. 


8, 69. 

Cagliari - Isili, Monti - Tempio und 
Roccadebaldi - Mondovi eröffnet. 
22, 200. 

Ferrara-Ravenna-Rimini. 100, 943. 
Fornovo-Solignano. 33, 305. 
Lago-Massalombarda, 12/4. 88. 45,423. 
Lecco-Como, 5/11. 88. 95, 886. 
Modena-Vignola am 28/7. 88, Rom- 
Sulmona am 30/7. 88 eröffnet. 61, 570. 
65, 615. 

Novara-Domodossola, 9/9. 88. 71, 667. 
Novara-Seregno am 31/12.87 eröftnet. 
3, 21. 8, 69. 

Sardinische Sekundärbahnen, lan- 
despoliz. Abnahme. 100, 943. 
Spezia-Pontremoli, 15/11. 88. 95, 886. 
Suzzara-Sermide, 1/7. 88. 71, 667. 
Udine-Portogruaro, 8/8. 88. 71, 667. 
100, 943. 

Weitere Eröffnungen. 74, 693. 


4. Bauten und Projekte. 


7, 58. 9, 79. 15, 128. 72, 673. 
Abrechnungs- und Aufsichtsämter. 
74, 698. 

Bauverträge. 61, 569. 

Giovibahn, Hiltslinien. 18, 156. 
Uebersicht der in den Jahren 1886 
bis 1888 gewährten Staatsneubauten. 


, 200. 
Weitere Bauten u. s. w. 26, 232. 
33, 304.° 45, 443, 
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5. Einzelne Bauten. 


Aulla-Lucca. _89, 834. 
Cerignola Stadt-Bahnhof. 89, 834. 
Eboli-Reggio. 95, 886. 
Ferrara-Magnavacca. 95. 886. 
Gravellona-Intra. 74, 693. 
Ovada-Alessandria. 89, 833. 
Parma-Brescia. 89, 834. 
Parma-Spezia. 89, 834. 
Padua-Piove. 100, 943. 
Rom-Neapel über Segni. 41, 385. 
Rom-Viterbo. 61, 570. 100, 943. 
Santhia-Borgomanero. 74, 693. 
Scandiano-Sassuolo. 100, 943. 
Valsassinabahn. 100, 943. 


Luxemburg. 
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Sekundärbahnen. Geschäftsbericht 
für 1887. 35, 324. 


Verkehr der hauptsächlichsten 
Bahnlinien in 1886 u. 1887. 45, 494. 
Niederlande, 
1. Allgemeines. 
Das Eisenbahnnetz am 1/1. 88. 
9, 77. 
Fisenbahnwesen. 18, 156. 


Gesetzentwurf, betreffend Ueberein- 

kommen mit der Dampfschift-G. 

Zeeland. 83, 779. 

Konzessionen. 69, 651. 

Reichstelegraphen in 1887. 83, 778. 

Sonntagsheiligung. 83, 779. 

Statistik für 1886. 9, 77. 

Verbindung Vlissingen - Queen- 

borough. 33, 302. 

„  Geschättsbericht für 1887 für 
diese Linie. 83, 778. 

Verkauf starker Getränke, Verbot. 

33, 302. 

Viehbeförderung, Königlicher Er- 

lass. 69, 650. 


9. Hauptbahnen. 


Almelo-Salzbergener E. Geschätts- 
bericht für 1887. 69, 651. 
Holländische E. Geschäftsbericht 
für 1887. 46, 433. 

Lüttich -Limburger E. Geschäfts- 
bericht für 1887. 69, 650. 
Niederländ. Rheinbahn. General- 
versammlung. Geschäftsbericht in 
1887. 62, 584. 

Niederländische Staatseisenbahnen, 
Geschäftsbericht für 1887. 49, 460. 
„... Budget für 1889. 96, 897. 
Niederländische Südostbahn. Ge- 
schäftsbericht für 1887. 69, 651. 
Niederländisch - Westfälische E. 
Geschäftsbericht für 1887. 42, 394. 
Nordbrabant-DeutscheE. Geschäfts- 
bericht für 1887. 62, 585. 


3. Lokalbahnen. 
Königlich Niederländische Lokal- 
E.-G. Wilhelm III. Eröffnungen, 
Betriebsüberlassungsvertrag. 9, 78. 
„. Konzessionen. 32, 303. 
Groninger Lokalbahn.Statut. 83,778. 
Haarlem-Zandvoort E. Geschätts- 
bericht für 1887. 42, 394. 
Leiden-Woerden. Jahresbericht für 
1887/88. 96, 897. 


4. Dampftramways. 
Betriebsergebnisse in 1886. 7, 59. 


8, 70. 

„ in 1887. 33, 303. 
Arnheimer Trambahn. Geschäfts- 
baricht für 1887. 69, 650. 

Geldern - Överysselsche Tramway. 
Geschäftsbericht für 1837. 69, 651. 
Haarlemer Tramway-G. Geschäfts- 
bericht für 1897. 69, 651. 
Herzogenbusch - Helmond. 
schäftsbericht für 1887, 


Ge- 
42, 394. 
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XV 


Nord-Süd-Holländische. Geschäfts- 
bericht für 1887. 42, 395. 

Oldamt - Pekela. Geschäftsbericht 
für 1887. 42, 395. 

Rotterdamer, Geschäftsbericht für 
1887. 42, 39. 

Rynlandsche. Geschäftsbericht für 
1887. 42, 395. 

Stichtscha Tramwaygesellschaft. 
Geschäftsbericht für 1887. 69, 651. 
Süddampftramway. Geschäftsber. 
für 1887. 42, 394 

der Provinz Zeeland. Konzession. 
96, 897. 


rwegen. 
Betriebsstatistik für 1886/87. 35, 322. 
Betriebsergebnisse in 1886/87. 48, 
449. 49, 457. 
Westküstenbahn Göteberg-Warberg 
am 1/9. 88 eröffnet 69, 652. 
Verstaatlichung der Eisenbahnen, 
79, 745. 


Orientbahnen, Anschlüsse derselben. 


’’ 


„ 


15, 123. 

Vertrag der Türkischen Regierung 

mit der Baugesellschaft der An- 

schlussbahnen über vorläufige Be- 

triebseröffnung. 20, 174. j 

Vranja-Usküb am 19/5. 83 proviso- 

risch. 38, 353. am 25/5. 88 definitiv 

eröffnet. 43, 399. 

„ Zur Geschichte der Anschluss- 
bahn. 41, 379. Eröffnungsfahrt. 
45, 421. Beurtheilung der Eröff- 
nung vom Französischen Ge- 
sichtspunkte. 72, 674. 

Konferenz, betreffend dieAnschlüsse. 

39, 361. { 

Gründung eines Oesterr.-Ungarisch- 

Orientalischen Eisenbahnenyerban- 

des. 43, 399. 

Hermann Sarrazin f. 85, 793. 


rtugal. Auslandshandel und Zoll- 
eınnahmen. 57, 532. 
Staatsbahnen, Verpachtung dersel- 
ben. 10, 88. 
Gürtelbahn von Lissabon. 37, 343. 
Beira -Altabahn. Geschäftsergeb- 
nisse. 44, 416. ? 
„ Ankauf der Bahn durch die 
Königl. Portugiesische Eisen- 
bahnges. 94, 880. 
Neue Eisenbahnen. 46, 436. 
Erhöhung der Branntweinsteuer 
und die Eisenbahnen. 46, 436. 
Unterirdische Eisenbahn in Lissa- 
bon. 57, 532. 


Rumänien. 


„ 


Eisenbahnen. Geschichtliche Ent- 
wickelung. 14, 115. Wirthschaft- 
liche Entwickelung und die Be- 
triebsergebnisse der Jahre 1881 bis 
1886. 15, 124. 

Eröffnungen, Bauten und Bauvor- 
bereitungen. 67, 628. : i 
Sequestration der Rumänischen Li- 
nien der Lemberg - Özernowitz-Jassy 
Eisenbahn. 86, 809. 88, 824. 


Russland. 


1. Allgemeines. 


Ausfuhrhandel. 43, 404. 
Beschränkung, staatliche, der Eisen- 
bahnen. 39, 364. 
Besteuerung von Eisenbahnen. 3, 
29.58, 71. 13; 114: 96, 897. 
Betriebsergebnisse in 1887. 48, 454. 
„ in den ersten 4 Monaten 1888. 
bb, bl3. 
Eisenbahnkongress eröftnet. 99, 933. 
Eisenbahnkonferenzen. 38, 354. 
Eisenbahnverband. 13, 114. 
Ernteaussichten. 48, 455. 
Finanzielles. Erhöhung von Be- 
triebskapitel etc. 59, 549. 61, 570. 
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II. Kürzere Mittheilungen über Eisenbahnen und Bahnprojekte b) Ausland. Bi: ‚ 


Fleischausfuhr. 15, 1%. 
Getreideausfuhr. 18, 157. 53, 4983. 
93, 869. und Waareneinfuhr über 


Mlawa und Grajewo. 15, 129. 
„. über Odessa. 23, 209. 
Getreideverkehr. 15, 129. 59, 550. 


Vorschüsse auf Getreidesendungen. 
48, 455. einheitliches Tarifsystem 
für dieselben. 59, 549. 77, 723. 
Kohlenlager in Südrussland. 48, 455. 
Kohlentransporte. 35, 323. 
„. In Südrussland. 57, 531. 
Kongress Russischer Eisenbahnen. 
8, 2. 

Kreditforderungen fürErgänzungen. 
35, 323. 

Landenge von Perekop, Durch- 
stechung derselben. 91, 851. 
Ministerium. Hermann Paucker 
zum Minister für Wege- und Ver- 
kehrsanstalten ernannt. 93, 868. 
Ansiellung von Ingenieur-Offizieren. 
101, 953. 

Moskauer Trambahnen. 96, 898. 


Naphtatransport. 59, 549. 
Odessaer Trambahn. Dividenden. 
71, 668. . 

Petroleumleitung zwischen dem 


Kaspischen und Schwarzen Meere. 
29,261. Bau einer solchen von Baku 
nach Batum und Poti. 82, 771. 
Pferdebahnen in Russisch - Polen. 
23, 209. 

Rechnungswesen der Eisenbahnen. 

Beaufsichtigung durch die Reichs- 

kontrole. 59, 549. 

Rubelrückgang, Einfluss desselben 

auf die Eisenbahnen. 23, 209. 

Rundreisehefte im Verkehr 

Deutschland. 77, 723. 

Spritausfuhr, Massregeln zur He- 
bung derselben. 18, 157. 
Spiritustransporte. 35, 323. 
Staatliche Kontrole der Bahnen. 3,2. 
Steinkohlenkrisis. 59, 550. 

Tarife, einheitliche Regelung der- 

selben. 3, 22. 18, 157. 

„. Kontrole. 23, 208. 

„ Aenderungen. 33, 305. 

„ neue Spezialtarife. 39, 364. 43, 404. 

„ Konferenz in Moskau. 43, 404. 
46, 483. 

„  ermässigte, nach den Russischen 
Häfen. 52. 485. 

„ Konferenzen in Moskau. 55, 513. 
61, 570. 

'Trambahnen in Odessa. 73, 493. 

Untall bei Galitsyns. 39, 364. 

„ kei Borki. 88, 825. Rücktritt 
des Ministers Possiet und Unter- 
suchung über die Ursachen der 
Katastrophe. 91, 850. Mitthei- 
lungen aus den Ausführungen 
des Untersuchungsausschusses. 
93, 868. 99, 933. 

Verstaatlichung von Bahnen. 3, 2. 

32, 293. 93, 868. 

„ der Rjaschk - Morschansk E,, 
Rjaschk-Wjasma u. Morschansk- 
Ssysran E. 5, 38. 8, 71. 183,118. 

„ der Kaukasusbahn. 5, 38. 6, 46. 
8, 71, 55,518. 

„ der Libau-Romny E. 71, 667. 

„ im Königreich Polen. 39, 364. 

„__ Warschau-Terespol. 71, 667. 

Vorschussleistung auf Getreide 
durch die Bahnen. 43, 404. 
Zolleinnahmen in 1887. 48. 455. 
Zuckerausfuhr. 15, 129. 100, 944. 
Zuschüsse des Staats an Privat- 
bahnen. 101, 953. 


mit 


2. Bauten und Projekte, 


Ausgaben für ausserordentliche 
Eisenbahnanlagen. 23, 208. 
Bauten. 46, 433. 


” 


Finnland. Uleaborg - Eisenbahn bis 
nach der Schwedischen Grenze bei 


Tornea zu verlängern. 15, 129. 23, 

208. 29, 261. 

„ Bau neuer Eisenbahnstrecken. 
43, 404. 


„._ Geschäftsbericht für 1886. 44, 412. 
Kalisch-Kutno. 65. 614. 
Kiew-Losowaja. 48, 455. 
Kowel-Praga. 71. 667. 

Miechow - Oesterreichische Grenze, 
96, 897. 

Mosheiki-Windau. 77, 723. 
Novorossisk, zum Anschluss an die 
Kaukasus E. 71, 667. 
Ob-Waigatschbahn inSibirien.67, 630. 
Ostrowiec-Kowel. 65, 614. 
Petersburg-Neu Ladoga. 18, 157. 
Pleskau-Bologoje. 101, 953, 
Radom-Warschau. 59, 549. 65, 614. 
91, 851. 

Saratow-Nowousen. 13, 114. 
Sibirische E. 96, 898. 


Ssamara - Ufa. 35, 323. Eröffnet. 
71, 667. 77, 724. 

Tiflis-Kars, 29, 261. 
Tomsk-Irkutsk. 101, 953. 


Wloclawsk bezw. Zjechozink zur 
Weichsel. 77, 723. 


3. Betrieb. 
Bahneröffnungen und Bahnnetz in 
1887. 19, 187. 

Rschew- Wjasma am 5/11. 88 eröffnet. 


96, 897. 
Baltische E. Erträge in 1887. 59, 549. 
„ Ordentliche und ausserordentl. 
Generalvers., T.-O. 79, 741. 
Donez-Eisenbahn. Einnahme ın 1837. 
59, 550. 
Vermehrung des Gesellschafts- 
kapitals. 79, 741. 
Dünaburg - Witebsker E. Jahres- 
bericht für 1887. 52, 486. 
Griasi-Zarizyner E. Generalvers., 
Dividende. 46, 433. 
Ueberschuss. 52, 486. 
Grosse Russische E. Begebung 
von Anleihen. 3, 22. 8, 71. 13, 114. 
Verhandlungen, betr. die Nico- 
laibahn. 6, 46. 


” 


gierung. 18, 157. 
„ Einberufung der Generalvers. 
23, 208. 


Dividendenzahlung. 35, 323. 38, 
354. 52, 486. 72, 675. 
Iwangeorod - Dombrowaer E. Bau 
von Zweiglinien. 13, 114. 29, 261. 
59, 550. 
„ Allgem. Mittheilungen. 79, 740. 
Kursk-Charkow-Asower E. Budget. 
4, 31. 
„» Ausgabe von steuerfreien Obliga- 
tionen. 8,71. 13, 114. 15, 19. 
Kursk-Kiewer E. Mehreinnahmen. 
4, 31. 
„ .. Prozess. 29, 261. 
„ Dividende. 61, 570. 


‚ Libau-Romnyer Bahn. Uebernahme 


der Aktien seitens der Regierung. 
85, 323. 
Zweigbahn Mosheiki - Windau. 
61, 571. 
Lodzer Fabrikbahn. 
Dividende. 57, 531. 
Losowo-Sewastopoler E. Erhöhung 
der Transportfähigkeit. 35. 323. 
„.. Gesammteinnahmen. 52, 486. 
Morschansk-Ssysraner E. General- 
versammlung, T.-O. 23, 208. 
Moskau - Brester E. Generalvers. 
46, 433. 
„ Einnahme in 1887. 59, 550. 
„ Jahresbericht für 1887. 65, 614. 
„ Vereinigung mit der Warschau- 
Terespol. E, beabsichtigt. 91, 851. 


n 


Generalvers,, 


Ausgleichsvertrag mit der Re- 


Moskau - Kursker E. Geschäftsbe- 
richt für 1887. 52, 486. 
Moskau-Rjäsan. Ausserord. Gene- 
ralvers., Anleihe. 65, 614. 
Örenburger E. Reingewinn in 1897. 
65, 614. 
Riga-Dünaburger E. Generalvers. 
18,157: 
„Geschäftsbericht. 38, 354. 
Riga - Pleskau. Uebernahme der 
Bahn durch die Regierung. 99, 933. 
Rshew - Wjasma E. Betriebseröft- 
nung der Zweigb. 33, 305. 
Rybinsk - Bologoje E. Rücktritt 
des Verwaltungsrathes. 4, 31. 
Verkehr der Bahn. 5, 38. 
Verwaltungsbericht für 1887. 46, 
433.. 52, 486. : 

„ Neue Prioritätsanleihe. 77, 723. 
„ Auszahlung vonGeldvorschüssen 
auf Getreidefrachten. 99, 933. 
Sibirische E. Samara-Ufa eröffnet. 

71, 667. 77, 724. 

„_ Kapitalsbeschaffung. 79, 741. 

Sudwestbahnen. Umbauten in Kiew. 

4, 81. 

Zahlung nachträglicher Divi- 
dende. 15, 129. 
Bau von Sekundärb. 38, 354. 

„. . Beleihung von Getreide. 99, 933. 

„ Ausgabe von 4 pCt. Obligationen. 
39, 364. 

Tarife. 48, 455. 

„ Generalvers. 52, 486. 72, 675. 
Bau der Uman-Zweigb. 59, 550. 
Finanzielle Lage der Bahn. 77, 
723. 93, 869. SE 

TranskaspischeE. Voraussichtliche 

Eröffnung bis Samarkand. 4, 31. 

eröffnet. 33, 305. 
Bau der Station 


5, 38. 

Geschichte des Bahnbaues. 40, 

368. 41, 377. . 42, 388. 

Fortsetzung der Bahn. 52, 486. 
Transkaukas. E. Verstaatlichung 

piejeklirE: 29, 260. 
A arlehen. 48, 455. 

Verkehr. 57, 531. 

Ural-E. Vereinigung d. Ural-Berg- 
werksbahn und Jekaterinburg-Tju- 
men Eisenb. 5, 38. 15. 129. 
Ural-Wolgabahn. Statutgenehmigt. 
52, 486. 

Kapitalsbeschaffung. 79, 741. 
Warschau-Bromberg. E. Geschäfts- 
bericht für 1837. 48, 455. 

Beamtenpensionskasse. 63, 595. 
Warschau - Terespoler E. General- 
vers., Einnahmen in 1887. 59, 550. 

Vereinigung mit d. Weichselb. 

79, 741. mit der Moskau-Bres- 

ter E. 91, 851. 
Warschau-Wiener E. Budget für 
1888. 4,31. 
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»„  Generalvers. 48, 455. 
Dividende. 72, 676. 
Weichselbahn. Direktoren dersel- 


ben. 18, 157. r 

„... Bau des 2. Gleises. 52, 486. 
Wladikawkas-E. Projekt Wladi- 
kawkas-Petrowsk. 44, 416. 


„_ Einnahmen. 59, 550. 
Zarskoje - Seloer E. Betriebsver- 
hältnisse. 35, 323. 


Schweden. 


Statistik. 36, 332. 

Die Eisenbahnen in 1887. 68, 635. 

Lulea-Ofoten E. 36, 332. 
Streit zwischen den Konzessions- 
inhabern und der Regierung. 
55, 513. 57, 533, 101, 955. 

„ Baufortschritt. 64, 606. 

„  Arbeitseinstellung. 69, 652. 

„  Einfuhrzoll auf Eisen u. Stahl. 
71, 668. 
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UI. Kürzere Mittheilungen über Eisenbahnen und Bahnprojekte b) Ausland. — III. Juristisches. 


» » Verhandlungen. 74, 697. 
» » Besichtigung der Bahn durch 
eine militär. Kommission 94, 880. 
» ». Berichtigung. 98, 928. 
„ Hudiksvall-Ljusdal am 30/8. 88 er- 
öffnet. 69, 652. 
„  Telegraphenwesen in 1887. 55, 514. 


Schweiz. 
1. Allgemeines. 


„ Bundesräthliche Verordnung. betr.,, 
Tarife u Personenwagen. 56, 522. 

„  Bundesversammlungen, Beginn der 
Wintersession, Eisenbahnverhand- 
lungen. 91, 854. \ 

’»  Druckschienen mit Wasserkraftlei- 
tung. 28, 251. rk 

„ Eisenbahndepartement, Thätigkeit 
desselben. 50, 471. 

„  Eiseubahngesetz, Revision dessel- 
ben. 61, 569. 

„  Eisenbahnwerthe. 79, 741. 

Elektrische Beleuchtung von Eisen- 

bahnzügen. 95, 887. 1 

„  Expeditionsgebühr für Eilgüter, 
Ermässigung derselben. 54, 503. 

„  Konzessionsgebühr. 72, 674. 

Reinerträgnisse der Bahnen, Er- 

mittelung «lerselben. 61, 569. 

„  Restaurationswagen. 28, 251. 

Schmal- und Sekundärbahnverband. 

28, 251. 

„ Statistik für das Jahr 1886. 33, 303. 

„  Tariiermässigungen. 48, 454. 

„ . Telephongesetz. 43, 404. 

Thiertransporte,Polizeivorschriften 

hierfür. 55, 511. 

„ Verspätungen der Züge im Januar. 
23, 207. im Februar 33, 304. 

„ Verstaatlichung sämmtlicher Bah- 
nen, angeblicher Vorschlag. 28, 251. 

„ Wagenverband. 3, 20. 


2. Projekte und Konzessionen. 


„  Appenzell-Gais und -Hohensentis 
IWERBeSIuoKe). 51, 477. 

„ Brennets-Locle. 51, 477. 

„  Choulex-Jussy. 4, 31. 

„  Ecluse-Plan, Drahtseilbahn konzes- 
sionirt. 3, 21. 4, 31. 

„ Enge oder Aussersihl in Zürich- 
Forsthaus Sihlwald. 48, 454. 

„ Flisur-Davos Platz. 51, 476. 

» Kolbenhof-Uetliberg,Drahtseilbahn 
konzessionirt. 3, 20. 4, 31. 

„ Landquart - Davos, konstituirende 
Generalversammlung. 13, 112. 

„  Lauterbrunnen-Mürren. 51, 476. 

„  Lugano-Salvatore. 4, 31. 

" ».. -Ponte-Tresa. 51, 477. 

„  Merlingen-Beatenberg. 4, 31. 

„. Bahnhof Neuenburg-Stadt-Neuen- 
burg-Serrieres, Konzession. 26, 233. 


I. Aktienrecht. 


Erk. d. R.-G. v. 18/9. 88, betr. Gültigkeit 
der Aktienzeichnung. 95, 888. 


I. Enteignungs- u. Nachbar- 
recht. 
a) Erkenntnisse des Deutschen 
Reichsgerichts' 


v. 20/5. 87, betr. Kaufpreisprivilegien im 
Falle der Durchführung der Enteig- 
nung nach Rheinisch - Französischem 
Recht; rechtliche Natur der Enteignung. 
6 


‚48. : 

v. 20/11: 86. Schadenersatz für Benach- 
ee des Nachbars durch Russ 
und Züch nach Französ. Recht. 7, 61. 

v. 9/12. 87, betr. Entschädigungsanspruch 
wegen Beschädigung eines Gebaudes 
Ba vorüberfahrende Eisenbahnzüge. 
39, 365. 


s _ 
\ 


„  Rigibahnen, neue Projekte. 13, 112. 

» ».. Einspruch gegen dieselben.72,674. 

„ Simplon. Verlängerung der Bau- 

frist. 3, 20. 

» » Versamml. in Mailand. 4,30. 28,251. 

we ein Paris, 15,#212% 

» » Beihilfen. 35, 324. 

» »  Zuschuss.d. Stadt Mailand. 41, 385. 

» » Schweizerische Beihilfen. 48, 454. 

“ „». Zustimmung des Italienischen 
Ministeriums zu den Vorschlägen 
des Schweizerischen Bundes- 
rathes. 85, 799. 

» » Weitere Verhandlungen der 
Schweizerisch. Westbahn mitder 
Italienischen Regierung. 95, 887. 

„ ».. Italiens Beihilfe. 101, 952. 

„  Sissach-Gelterkingen. 33. 304. 

„  Splügenbahn, Projektstudien. 13,112. 

48, 454. von Renevey. 51, 477. 

»  Therwyl-Flüblen. 4, 31. 

„ . Xverdon-St. Croix. 51, 477. 

„  Eisenbahnbauten. 37, 340. 

» Thunersee- Beatenberg. 43. 404. 

» Monte Generosobahn. 61, 569. 

„ Visp-Zermatt. Bevorstehende Aus- 

führung. 79, 741, 101, 952. 


3. Einzelne Bahnen, 


„ Arth-Rigibahn. Gesammteinnahme 
für 1887. 13, 112. 
» ». Finanzielle Reorganisation. 61,569. 
„  Bürgenstockbahn, Eröffnung. 56,523. 
„  Centralbahn. Ausgabe von Obli- 
gationen. 28, 251. 
» » Abschluss tür 1887. 35, 324. 
».»  . Berichtigung. 37, 341. 
» » . Geschäftsberichtfür1887. 54, 504. 
» „. Präsident Jacob Adam 7. 10, 87. 
„ Genfer Schmalspurb. - Gesellschaft. 
Gründung der Gesellschaft. 61,569. 
„ Gottbardbahn. Betriebseinnahmen 
in 1887. 7, 58. 
». » Geschäftsbericht. 54, 503. 
» »  Schneemassen. 13, 113. 
» » Zweites Gleise. 18, 159. 
» » Denkschrift des Eisenbahn- 
departements über den Bau. 
II. Theil. 23, 207. 
Klage des Kanton Zug; zweites 
Gleise; Massnahmen gegen Be- 
triebsunterbrechungen. 28, 251. 
» » Verwaltungsrathssitzung, Er- 
gänzungsbauten. 43, 403. 
»„ »  Prioritätenkonversion. 72, 674. 
» »  ErrichtungeinesPetroleumlagers 
in Goldau bezw.inSeewen. 95, 887. 
„ Nordostbahn. Generalversammlung 
vom 29/12. 87. Bericht. 3, 19. 4, 30. 
» » Verstaatlichung, Verhandlungen 
mit den Vertretern des Bundes- 
rathes. 4, 30. 
» » Anerbieten d. Bundesrathes, 7, 58. 


» III. Juristisches. 


| v. 12/11. 87, betr. Anfang der im $ 31 


festgesetzten Verjährung. 58, 542. 

v. 9/12. 87, betr. Schadenersatzpflicht aus 
dem Eingreifen in das Eigenthum des 
Nachbars durch den Eisenbahnbetrieb. 
79, 743. 

v. 4/7. 88, betr. Voraussetzungen, unter 
denen bei der Enteignung ein Grund- 
stück als Bauplatz anzusehen ist. 80, 752. 


b) Entscheidungen Oesterrei- 

chisch-Ungarischer Gerichte. 

Entscheidung des K. K. Obersten Ge- 
richtshofes v. 6/12. 87, betr. Enteig- 
nungswerth eines Gebäudes. 14, 120. 

Expropriation eines Teichwassers für 
Eisenbahnzwecke in Oesterreich. 29, 260. 

Entscheidung der Kgl. Ungar. Kurie ex 
1888, betr. Zuständigkeit der Gerichte 
in Ungarn. 37, 342, 


xVi 


» »  Ausserordentl.Generalversamml. 
Bericht. 17, 147. 23, 207. 

» » Erklärung des Bundesrathes, 
28, 251. 

» » Statutenänderung vom Bundes- 
rathe genehmigt. 33, 304. 

» ». Verständigung mit dem Finanz- 
konsortium. 35, 324. 

» » Bau der Moratoriumslinien nach 
den Beschlüssen des Bundes- 
rathes. 43, 403, 101, 952. 

» » . Bautristen für die rechtsufrige 
Zürichseebahn. 51, 477. 56, 523. 

„ ». Beschaffung des Baugeldes für 
die Moratoriumslinien. 72, 674. 

»„ » Sitzung des Verwaltungsrathes 
vom 22/11. 88, betr. Trace der 
rechtsutrigen Zürichseebahn 
u. Ss.ıw. 95, 887. 

„ Pilatusbahn. Generalversamml., Ge- 

schäftsbericht tür 1887. 33, 304. 
„ Probefahrt. 72, 674. 
„  Therwyl-Flühlen. Baubeginn. 43,404. 
„  Trambahnen. Generalgesellschaft 
der Tramways. Einnahmen in 1887. 
70, 660, 

„ Vereinigte Schweizerbahnen. Ge- 
neralversammlung. 56, 523. 

" »..  Geschäftsberlcht für 1887. 95,888. 

» Westbahn. Geschäftsbericht für 
1887. 54, 504. 


Serbien. Staatsbahnen. 
„ Herabsetzung der Frachttarife. 17, 
49. 


„  Generalvers., Dividende. 44, 416. 
„ . Projekt Kladovo-Nisch. 53, 495. 
„.. Vertrag mit Detalis. 67, 632. 


Spanien. 


„  Bobadilla-Algeciras, Konzessions- 
vergebung. 17, 149. Weitere Kon- 
zessionen. 44, 416. 

„  Gepäckbeförderung: 43, 406. 

„ Gesetzentwurf, betr. die Sekundär- 
bahnen. 45, 424. 

„  Salamanca-Eisenbahn. Zweigbahn 

Fregenda zur Portugies. Grenze bei 

Barca d’Alya eröffnet. 1,9. 

Nordbahn. Dividende für1837. 46,485. 

».»... Betriebsergebnisse in 1837. 76,711. 

»  Confranc-Eisenbahn. Beihilfe der 
Regierung. 46, 436. 


Türkei. 
„» Smyrna-Aidiner E. Konzession 
für Seraikeny nach Dineir. 44, 416. 
„Konzessionen, neue. 45, 427. 
Siehe im übrigen unter Bulgarien und 
Orientbahnen. 


III. Frachtrecht. 


a Entscheidungen Deutscher 
Gerichte, 


Entscheidung d. R.-G. v. 2/7. 87, betr. 
Transport zwischen zwei im Inlande 
liegenden Orten, derselbe wird dadurch 
nicht zu einem Transport ins Ausland, 
dass einer der Transportwege durch 
das Ausland führt. 12, 100. 

Erk. d. R.-G. v. 22/2. 88, betr. Haft. der 
Eisenbahn, wenn in unbedeckten Wagen 
beförderte Waaren durch Funken aus 
der Lokomotive beschädigt sind. 45, 426. 

Erk. d. R.-G. v. 29/1. 87, betr., Deklara- 
tion der nur bedingungsweise zum 
Transporte zugelassenen Güter. 79, 744. 

Erk. d. Oberlandesger. zu Köln v. 24/5. 87, 
betr. Umfang der Haftpflicht der Eisen- 
bahn als Frachtführerin. 81, 762. 
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b) Entscheidungen Oesterrei- 
chisch-Ungarischer Gerichte. 


Entscheidung der K. K. Oesterr. Obersten 
Gerichtshotes, betr. Geldwerth der Haf- 
tung im Falle angeblich ungenügender 
Recherche nach dem Verbleib eines 
Gutes. 8, 68. 

Entscheidung des K.K. Oesterr. Obersten 
Gerichtshofes v. 17/3. 87, betr. unberech- 
tigte Ausfolgung eines Gutes. 18, 154. 

Entscheidung der Kgl. Ungar. Kurie ex 
1887, betr. das Verfügungsrecht bezüg- 
lich der auf Eisenbahnen transportirten 
Waaren. 22, 198. 

Erk. d. K. K. Oesterr. Obersten Gericht- 
hofes von 14/3. 88, betr. Verjährungs- 
frist, bezüglich der irrigen Ausgabe 
eines Gutes an einen Unberechtigten. 
50, 472. 

Entscheidungen der Kgl. Ungar. Kurie. 
85, 799. 


IV. Haftpflicht. 


a) Reichsgerichts-Erkenntnisse 
(nach dem Datum geordnet). 


v. 31/1. 87, betr. eigenes Verschulden zu 
$ 1 des R-H.-G. v. 7/6. 71. 2, 15. 

v. 14/2. 87, Einfluss der Minderung des 
Erwerbs im Alter. 10, 88. 

v. 22/4. 87, betr. eigentlümliche Gefahren 
des Eisenbahnbetriebes. 46, 436. 

v. 12/5. 87, betr. Regressanspruch des 
Unternehmers gegen einen Dritten. 9,80. 

v. 26/6. 87, betr. zusammentreffendes Ver- 
schulden der Betriebsleitung der Eisen- 
bahnen und des Verletzten. 1, 8. 

v. 27/6. 87, betr. Einfluss der Wiederver- 
heirathung. 10, 88. 

v. 11/7. 87, betr. Haftpflicht des Unter- 
nehmers. 15, 131. 

v. 13/10. 87, betr. Pränumerandozahlung 
der Rente aus dem Haftpflichtgesetze. 
39, 294. 

v. 3/11. 87, betr. Haftung des Eisenbahn- 
unternehmers für Beschädigung der 
Arbeiter aus-dem Dienstmiethevertrage. 
35, 325. 

v. 28/11. 87, betr. Beweislast über die 
Frage der Erwerbsfähigkeit des Ver- 
unglückten. 36, 332. 

v. 5/3. 88, betr. $ 7 des Haftpflichtges., 
Verpflichtung des Haftpflichtigen zur 
Sicherheitsleistung. 62, 585. 65, 615. 

v. 97/3. 88, Anstürmeu des Publikums als 
höhere Gewalt. 79, 744. 

v. 5/4. 88, betr. $ 1 des Haftpflichtges., 
Verschulden des verletzten Schaffners 
und Bremsers, welcher instruktions- 
widriger Weise während der Fahrt 
innerhalb des Bahnhofes Billets koupirt. 
69, 652. 

v. 8/5. 88, betr. Nichtanwendbarkeit des 
$ 7 des Haftpflichtges. bei Verminde- 
rung der Erwerbsfähigkeit, welche sich 
erst später herausstellt. 77, 724. 

v. 24/5. 88, betr. körperliche Verletzung, 
als beim Betriebe einer Eisenbahn er- 
folgt. 58, 542. 

v. 24/5. 88, betr. Anwendung des $ 1 des 
Hattpflichtges. 61, 571. 

v. 24/5. 88, betr. Haft. des Arbeitgebers. 
100, 945. 

v. 31/5. 88, betr. Entschädigungsanspruch 
eines Postbediensteten für einen im 
Dienste erlittenen Eisenbahnunfall. 
79, 743. 

v. 21/6. 88, betr. Schaden aus bedingter 
Alimentationspflicht des Getödteten. 
65, 615. 

v. 6/7. 88, betr. Unfall. 75, 706. 

v. 4/10. 88, betr. Entschädigungsanspruch 
wegen eines durch die Schadhaftigkeit 
der Fussdecke in einem Büreau herbei- 
geführten Fallens. 92, 860. 

v. 4/10. 88, betr. Entschädigung eines am 
Gewinn betheiligten Theilhabers einer 
Handelsgesellschaft. 94, 379. 


III. Juristisches, 


v. 15/10. 88, betr. nachträgliche Erhöhung 
einer Rente wegen späterer allgemeiner 
Verbesserung des Diensteinkommens 
der betreffenden Beamtenklasse. 93, 871. 

(Datum?) betr. weitere Beschäftigung 
des verletzten Eisenbahnbediensteten 
gegen den früheren Lohn. 56, 523. 

(Datum?) betr. Antrag auf Erhöhung 
der Rente nach $ 8 des Haftpflichtges. 
wegen einerVeränderung der Umstände, 
die bereits während des Entschädigungs- 
prozesses eingetreten sind. 60, 561. 

v. 2/12. 79; 13/4. :80;, 9/7. 80; 15/1. 81; 
29/3. 84; 18/9. 85; 5/1. 87; 9/12. 87; 7/4. 88, 
betr. Begriff der höheren Gewalt in $ 1. 
53, 493. 


b) Erkenntnisseanderer Deut- 

schen Gerichte, 

Erk. d. Oberlandesger. zu Dresden v. 
1/3. 88, betr. Zeitpunkt der Erhöhung 
oder Minderung der Rente. 96, 901. 

Erk. d. Oberlandesger. zu Stuttgart 1897, 
betr. Begritt:Orte, an welchen Mevuschen 
verkehren. Unverwahrte Oeffnungen. 
97, 914. 

Entscheid. d. Landger. zu Metz v. 23/9. 87. 
Vorläufige Regelung einer streitigen 
Entschädigungspflicht. 52, 487. 

Schiedsgerichtliches Erkenntniss, betr. 
Höhe der Rente. 94, 876. 


c) Entscheidungen desReichs- 
Versicherungsamtes. 


Entschädigungspflichtiger Eisenbahn- 
unfall. 17, 149. 
Unfall beim Betriebe. 21, 190. 


Erwerbsverminderung durch Verletzung 
des kleinen Fingers u..s. w. 37, 343. 
Betriebsunfall, Abmessung der Rente. den 
unmittelbaren Folgen desselben gemäss. 

44, 436. 

Höhe der Rente unter Berechnung des 
Lohnsatzes. 46, 436. 

Verletzung durch Unfall als Mitwirkung 
bei dem Tode des Verletzten. 64, 605. 

Berechnung der Rente v. 27/11.87. 16, 139, 

Herabsetzung der Rente nach dem Grade 
der Erwerbsverminderung. 69, 653. 

Berechnung des Jahresverdienstes 69, 653. 

Gesetzliche Ascendentenrente. 79, 745. 

Zurechnung der Meilen- u. s. w. Gelder 
zum Jahresverdienste. 71, 668. 

Abschätzung der Erwerbsverminderung 
nach den Erwerbsverhältnissen des 
Wohnortes des Verletzten. 72, 677. 

Entschädigungsrecht für den Unfall bei 
Funktionen im Dienste als Hilfsarbeiter 
bezw. Polizeibeamter. 83, 780. 

Zurückziehung der Rente nach festge- 
stellter Wiederarbeitsfähigkeit. 87,819. 

Invalidität von zwei Drittel. 87, 820. 

Grad der Invalidität nach Verlust eines 
Auges. 88, 826. 

Arbeitsunfähigkeit infolge Verlustes des 
einen Beines. Abmessung der Rente 
von nur 50 pOt. Invalidität bei einer 
Fussverrenkung. 90, 843. 

Betriebsunfall durch Abfahren 
Armes. 96, 901. 

Beginn der Rentenzahlung der Genossen- 
schaft bei einer mit dem Verletzten 
getroffenen Abmachung. 98, 928. 


eines 


d) Erkenntnisse Oesterreich. 
Gerichte in betr. Haftpflicht. 


Entscheid. d. K. K. Oesterr. Obersten 
Gerichtshofes v. 6/4. 87, betr. Entschä- 
HERNSEnUprnch des durch einen Eisen- 
bahnunfall beschädigten Bediensteten. 
24, 214. 

Desgl. v. 15/2. 88, betr. Nichthaftung für 
die Verletzung eines Arbeiters in der 
Werkstätte. 26, 231. 

Desgl. betr. Entschädigung eines durch 
Todesangst dienstuntauglich geworde- 
nen Lokomotiyführers. 5, 39. 


e) Erkenntniss des Schweize- 
rischen Bundesgerichts 


v. 15/10 87, betr. ‘Haftpflicht aus dem 
Eisenbahnbetriebe nach Schweize- 
rischem Recht. Einrede des Selbst- 
verschuldens. 70, 718. 


V.Strefrecht. 


a) Erkenntnisse Deutscher 
Gerichte. « 


Erk. d. R.-G. v. 18/10. 87, betr. Thatbe- 
stand der Mitthäterschaft bei dem 
Delikt des $ 332 d. R.- Str. - G. - B’s. 
17, 149, . 

Erk. d. R.-G. v. 15/10. 87, betr. Porto- 
defraudation. 20, 178. 

Erk. d. R.-G. v. 14/11.87, betr, Urkunden- 
fälschung. 38, 355. 

Erk. d. R.-G. v. 26/5. 87, betr. Unter- 
schlagung, Bewusstsein der Rechts- 
widrigkeit. 40, 376. 

Erk. d. R.-G. v. 9/12. 87, betr. Gefähr- 

eines Eisenbahntransportes. 


Erk. d. R.-G. v. 13/3. 88, betr. blinde 
Passagiere. 79, 744. N 

Erk. d. R.-G. v. 1/7. 87, betr. Bestechung. 
94, 879. 

Erk. d. Bayer. Landger. München I v. 
17/11. 87, betr. unberechtigte Benutzung 
eines kombinirten Rundreisebillets. 


8, 65. 

Erk. d. Oberlandesger. zu München v. 
10/2. 88, betr. betrügliche Benutzung 
von Eisenbahn-Retourbillets. 91, 853. 

Erk. d. Oberlandesger. zu München v. 
15/5. 88, betr. Polizeistunde in Eisen- 
bahn-Wartesälen. 89, 836. 

Erk. d. Oberlandesger. zu München v. 
10/6. 87, betr. Gefährdung eines Eisen- 
bahntransportes.‘ 35, 325. 

Erk. d.Oberlandesger. zu Rostock v. 7/5.87, 
Bahnpolizeibeamte einer Privatbahn 
als Beamte im Sinne des $ 359 R.-Str.- 
G.-B.'s 66, 623. 

Erk. d. Strafkammer zu Hannover, betr. 
unbefugtes Betreten der Bahnhofs- 
räume. 91, 850. 

Erk. d. Strafkammer zu Köln v. 27/8. 87, 
betr. Polizeistuude in Bahnhofsrestau- 
rationen. 9, 81. 


b) Oesterr.-Ungarische 
Erkenntnisse. 


Erk. d. Oberst. Oesterr. Gerichtshofes, 
betr. Benutzung einer fremden Frei- 
karte. 6, 45. 8, 66. 

Entscheid. der Königl. Tafel in Buda- 
pest, betr. Benutzung einer perma- 
nenten Freikarte durch einen Unberech- 
tigten. 31, 282. 

Erk. d. Oesterr. Gerichtshofes, betr. Fahrt 
ohne Fahrkarte auf Dampftramways. 
50, 472. 


Verschiedene Erkenntnisse: 


a) des Reichsgerichts 


v. 11/7.87, betr. Stempelpflichtigkeit eines - 
Schriftstückes über ein ausschliesslich 
zur Kontrole bestimmtes Anerkenntniss. 
6, 49. 

v. 11/7. 87, betr. Einwand der Ungültig- 
keit des Beschlusses einer öffentlichen 
Korporation seitens derselben nach 
Herstellung des dem Beschlusse ent- 
sprechenden Zustandes in Preussen. 6, 49. 

v.;12/10. 87, betr. rechtliche Stellung der 
ständigen Hilfsarbeiter der Eisenbahn- 
Betriebsämter. Zulässigkeit der Ver- 
nehmung derselben als Zeugen u. Sach- 
verständige. ‘4, 33. 

v. 28/10. 87, betr. Anrechnung eines ausser- 
ordentlichen jährlichen Zuschusses zu 
der Besoldung bei der Pensionirung. 
86, 812. 
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v. 10/11. 87, betr. Beamteneigenschaft. 


26, 234. Sx ii 
v. 6/2. 88, betr. Befugniss des Ministers 
der öffentl. Arbeiten zur Abänderung 
der Beamten - Pensions- und Unter- 
stützungskasse der Niederschlesisch- 
Märkischen Eisenbahn. 30, 273. 

v. 24/2. 88, betr. Dienstentlassung eines 
Eisenbahnbediensteten, welcher bei 
seiner Anstellung irrthümlich für un- 
bescholten gehalten war. 67, 631. 

v. 15/5. 88, betr. Reichsbeamtengesetz, 
Pensionstähigkeit der Zulagen der Els.- 
Lothr. Eisenbahnbeamten. 64, 605. 

v. 29/6. 88, betr. Einräumung privater 
Gebrauchsrechteanstädtischen Strassen 
und Plätzen unbeschadet ihres öffent- 
lichen Charakters. 70, 660. 


b) des Preussischen ÖOber- 
erwaltungsgerichts und der 
Landgerichte | 


v. 29/6. 87, betr. rechtliche Natur de 
sog. Eisenbahnzufuhrwege in Preussen. 


4, 505. 

v. 16/12. 87, betr. Heranziehung zur Ge- 
meınde- oder Kreissteuer. 33, 305. 

v. 13/1. u. 24/1. 88, betr. Gemeindebesteue- 
rung bezw. Kreisbesteuerung der sog. 
verstaatlichten Bahnen. 29, 262. 


Ambrozovics, B&la, Der gemein- 
wirthschaftliche Nutzen der Eisen- 
bahnen und dessen Berechnung. 
55, 514. 

Blau, Emanuel, Volkswirthschaft- 
liche Chronik von Oesterreich- 
Ungarn. 53, 493. 

Bluhm, J. G., Fünfzig Jahre. Eisen- 
bahnen in Preussen. 74, 696. 
Bock und Scholz, Der Eisenbahn- 

Werkmeister. 96, 901. 

Buceknal Smith, A Treatise upon 

Cable or Rope Traction. 34, 313. 
‘Brisante Sprengstaffe, deren Wesen 
und Behandlung. 12, 101. 

Compass, finanzielles Jahrbuch für 
ed Ungarn. Von S. Heller. 
89, 837. 

Decher, Dr. Otto, Die Prismentrom- 
mel. 61, 571. 

Bisenbahngüter-Tarifbuch für 
Berlin. 33, 306. 

Ekama, P. E, Die mathematische Be- 
rechnung und geometrische Kon- 
struktion von Weichen und Kreu- 
zungen in gekrümmten Eisenbahn- 
gleisen. 3, 23. 

Fink, Das Signal- und Sicherungs- 
wesen bei den Deutschen Eisen- 
bahnen. 29, 262. 

Haeseler, der Brückenbau. 98, 928. 

HumanitäreEinrichtungen bei 
den Oesterreichischen Eisenbahn- 
verwaltungen. 94, 880. 

Koch’s Handbuch für den Eisenbahn- 


. Güterverkehr. 43, 405. 
Kohl, Grosse Verkehrsbauten und der 
Panamakanal. 100, 945. 


Kolle, Richard,‘ Anwendung und 
Betrieb von Stellwerken zur Siche- 
rung von Weichen und Signalen. 
82, 770. 

Kupka, Die Eisenbahnen Oesterreich- 
Ungarns 1822/67. 88, 826. 


III. Juristisches. — IV, Litteratur, 


v. 17/2. 89, betr. Nichtwählbarkeit der 
Eisenbahn - Polizeibeamten zu Stadt- 
verordneten in Preussen. 79, 744. 

v. 6/3.88, betr. Gemeindebesteuerung der 
Staatseisenbahnen in Preussen. Das 
Präzipuum. 81, 762. 

Erk. d. Kammerger. v. 28/1. 88, Velociped, 
Fuhrwerk im Sinne des Uhausseegeld- 
tarifs in Preussen, 79, 745. 

Erk. d. Landger. zu Colmar v. 3/2. 88, 
betr. SS 62 u. 55 des Bahnpolizeiregle- 
‚ments, $ 380 der Strafprozessordnung. 
68, 642. 

Erk.d.Oberlandesger. zu Dresden v.28/2.88, 
betr. die Frage: Was ist unter thieri- 
schen Abfällen im Sinne des $ 48C des 
Betriebsreglements für die Eisenbahnen 
Deutschlands zu verstehen? 68, 643. 


ec) Entscheidungen Oesterr. 
Ungar. Gerichte. 
Entscheid. des K. K. Oesterr, Verwal- 
tungs-Gerichtshofes v. 11/1. 87, betr. 
steuerbares Reineinkommen der Eisen- 
bahnunternehmungen. 16, 138. 

Desgl. v. 1/4. 87, betr. Herstellung einer 
Eısenbahn-Zurahrtsstrasse. 20, 176. 
Desgl. v. 4/11. 87, betr. Ertheilung des 

Konsenses für Bauten auf einem Bahn- 


gebiete. 83, 781. 
IV. Litteratur. 
Kalender: 


„ Flister, Taschenkal, für Eisen- 
bahn- (Stations- u. Expeditions-) Be- 
amten im Deutschen Reiche. 99, 933. 

„ Heusinger v. Waldegg’s, 
für Eisenbahntechniker. 82, 770. 

„  Moser’s, Notiz-. 87, 820. 

„ Rheinhard’s, für Strassen- und 

Wasserbau- und Kulturingenieure, 

87, 820. 

Stühlen’s, Ingenieüur-, für Ma- 

schinen- u. Hüttentechniker. 87, 820. 

Kursbücher: 

»„ Beichskursbuch. 42, 395. 59, 

551. 78, 734. 96, 901. 

»„ Möller’s Kursbuch. 5, 39. 78, 735. 
Launhardt, techn. Trassirung. 101, 954. 
Lehmann, F., Erläuterung zum Deut- 

schen Eisenbahn-Gütertarif. 48, 456. 

Megede, A. zur, Wie fertigt man 
technische Zeichnungen? 8, 72. 

Mehrtens, @., Handb. der Bauk. 3, 22. 

Metz, Vorschlag zur Vereinfachung des 
Billetwesens bei Eisenbahnen und 
Dampfschifffahrt. 31, 284. 

Neumann und Freystadt, Jahr- 
buch der Berliner Börse. 52, 487. 

Ott, Karlv., Vorträge über Bau- 
mechanik. 59, 551. 

Sammlung von Bestimmungen für die 
Eisenbahnen Deutschlands. 81, 762. 

Sarrazin, Verdeutschungs - Wörter- 
buch. 82, 770. 

Sarrazin und OÖberbeck, Taschen- 
buch zum Abstecken von Kreis- 
bögen mit und ohne Uebergangs- 
kurven für Eisenbahnen, Strassen 
und Kanäle. 19, 169. 

Scharowsky, Musterbuch für Eisen- 
konstruktionen. 29, 262. 

Schubert, Sicherungswerke im Eisen- 

bahnbetriebe. 83, 781. 

Fortschritte des Eisenbahnwesens. 

Nachtrag I zu. Susemihl’s Eisen- 

bahn-Bauwesen. 83, 781. 
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XIX 
Desgl. betr. besondere Verschreibung 
einer Erwerbssteuer für die integri- 


rende Linie einer Bahn. 31, 2832. 

Desgl. betr. die Besteuerung der Reservs- 
fonds. 37, .342. 

Desgl. betr. Steuerfreiheit einer Lokal- 
bahn. 70, 660. 

Entscheid. des K. K. Oesterr. Obersten 
Gerichtshofes v. 19/1. 37, betr. Selbst- 
entzündung v. Flachssendungen. 16, 138. 

Desgl. v. 15/3. 87, betr. Eintragung von 
Grunddienstbarkeiten d. Eisenb. 16, 138. 

Desgl. ex 1837, betr. Exequirbarkeit der 
Bezüge der Beamten. 37, 342. 

Desgl. ex 1888, betr. Nichthaftung der 
Eisenb. für, Amtshandlungen der Post. 
dl, 477. 

Desgl. betr. Zuständigkeit der Streitig- 
keiten für die Anlage einer Eisenbahn. 
31, 282. 

Desg]. betr. Begriff der Fusionirung der 
Eisenbahnen. 83, 781. 

Entscheid. der Ungar. Kurie v. 28/11. 87, 
betr. Eınrechnurg der Pension eines 
Bahnbediensteten in die Entschädigung 
für den Unfall. 37, 542. 

Erk. des Oesterr. Gerichts, betr. Wahl 
der kürzesten Route bezüglich der 
Rundreisebillets. 4, 30. 


Statistik der im Betriebe befindlichen 
Eisenbahnen Deutschlands. 11, 94. 

Stoll, G., Zur Ehrenrettung des Privat- 
bahnsystems der Schweiz. 28, 253. 

Struve, Eisenbahn - Geschichtskarte 
von Mitteleuropa. 80, 752 

„.  Reisetafel von Berlin. 80, 753. 

Weber, M.M. von, Schule des Eisen- 
bahnwesens. 30, 274. 

Weichs, Friedrich Freiherr von, 
50 Jahre Eisenbahn. 34, 312. 
Zeuner, Dr. Gustav, Technische 

Thermodynamik. 14, 120. 
Zimmermann, Dr. H. Die Berech- 
nung des Eisenbahnoberbaues. 7, 61. 
Berichtigung. 9, 81. 
Zimmermann, F, Sammlung der ’Be- 
stimmungen über die Tagegelder 
und Reisekosten der Beamten der 
Staatseisenb.- Verwaltung. 62, 585. 


Kartenwerke. 
Uebersichtskarte des Reichs- 
Eisenbahnamts der Eisenbahnen 
Deutschlands. 36, 334. 


Artaria’s Eisenbahn- und Post-Kom- 
munikationskarte von ÖOesterreich- 


Ungarn für 1888. 5, 39. 

Bayer, A, Karte der Bulgarischen 
Eisenbahn. 69, 654. 

Koch’s Uebersichtskarte der Eisen- 


bahnen und Eisenbahn - Abstoss- 
stationen Mitteleuropas. 43, 405. 
Lehmann, C., Eisenbahnkarte der 


Bahngebiete Mitteleuropas. 52, 487. 

Leuzinger, Reisekarte v. Oberitalien. 
49, 464. 

Liebenow, Karte von Centraleuropa. 
38, 356. 

Offizielle UÜebersichtskarte z. Tarif 
für den Rumänisch-Norddeutschen 
Eisenbahnverband. 14, 121. 

Italiens Eisenbahn- und Dampftram- 
waykarte. 74, 694. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


(Fortsetzung.) 


Ungarischer Eisenbahn-Verband. Am 
1. Januar 1889 treten folgende Tarifhefte 
des Ungarischen Eisenbahn - Verbandes 
in Kraft: 

1. Theil II Heft VI, welcher direkte 


Frachtsätze für den Transport von 
Eil- und Frachtgütern zwischen Sta- 
tionen der Kön. Ung. Staatseisen- 
bahnen einerseits und Stationen der 
Ungarischen Nordostbahn, sowie der 
auf Ungarischem Gebiete gelegenen 
Stationen der Ersten ngarisch- 
Galizischen Eisenbahn andererseits, 
sowie zwischen den Stationen der 


zwei letztgenannten Eisenbahnen 
untereinander enthält; 

2. Theil II Heft VII, welches direkte 
Frachtsätze für Eil- und Frachtgüter 
zwischen Stationen der Kön. Ung. 
Staatsbahnen einerseits und Stationen 
der Ungarischen Linien der pr. 
Oesterr. - Ung. Staats - Eisenbahn- 
gesellschaft andererseits enthält und 
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3. Theil II Heft XI, welches direkte 
Frachtsätze für Eil- und Frachtgüter 
zwischen den auf Ungarischem Ge- 
biete gelegenen Stationen der K. K. 
pr. Kaschau - Oderberger Eisenbahn 
einerseits und Stationen der Ung. 
Nordostbahn, sowie der auf Ungari- 
schem Gebiete gelegenen Stationen 
der Ersten Ung.-Galizischen Eisen- 
bahn andererseits enthält. 

An demselben Tage tritt das vom 
20. Mai 1883 gültige Tarifheft XIII, so- 
wie der vom 1. Juli 1837 gültige Aus- 
nahmetarif für die Beförderung von Roh- 
eisen und Eisenerz, Eisenwaaren, Holz- 
kohle, Mineralkohle, dann Cellulose 
ausser Kraft. 

Exemplare der oben angeführten Tarife 
sind im Tarifbüreau der Kön. Ung. Staats- 
eisenbahnen, sowie bei den übrigen be- 
theiligten Verwaltungen um den Preis 
von ad 1. 70 kr, ad?2. 1 fl. und ad3, 
40 kr. erhältlich. 

Budapest, im Dezember 1888. 

Die Direktion 
der König]. Ungar. Staatseisenbahnen. 

Galizisch - Rumänischer Holzverkehr. 
Einführung des I Nachtrages 
zum Tarife vom 1. Juni 1888 Mit 
15. Februar 1889 tritt der I. Nachtrag 
zum Ausnahmetarife für den Galizisch- 
Rumänischen Holzverkehr vom 1. Juni 
1883 in Wirksamkeit. 

Der Tarifnachtrag enthält: 

1.Kours- Zuschlagstabellen 
für den Verkehr mit den 
Galizischen Verband- 
stationen. 

Vom Tage der Einführung dieses Nach- 
trages an bis auf weiteres gelangen die 
Zuschlagsbeträge der Tabelle b zur An- 
wendung. 

2.BEine Ermässigung der 
Frachtsätze im Verkehre 
mit Brailaund Galatz. 

Exemplare des Tarifnachtrages kön- 
nen bei den betheiligten Verwaltungen 
bezogen werden. 

Wien, den 18. Dezember 1888. 

Die Centralleitung 
der K. K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahn, 

im Namen der betheiligten 
Verwaltungen. 
Oesterreichisch - Ungarisch - Schweize- 

rischer Eisenbahnverband.. Anhang 
zum Theilll, 1. Heft. Unter Hin- 
weis auf die Kundmachung im Beiblatt 
zu Nr. 93 dieser Zeitung vom 28. No- 
vember 1888 wird hierdurch bekannt ge- 
geben, dass der Anhang zum Theil II, 
1. Heft, gültig vom 1. Dezember 1888, 
welcher ausser den Zuschlagstaliellen 
noch einige Taxberichtigungen enthält, 
mit Gültigkeit vom 15. Januar 1889 nun- 
mehr erschienen ist. Bis auf wei- 
teres findet die Zuschlags- 
tabelleBAnwendung. 

Wien, aın 21. Dezember 1888. 

Die K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
zugleich im Namen der übrigen bethei- 
ligten Verwaltungen. 


(3048) 


(3049) 


zugleich 


(3050) 


6. Eisenbahn-Effektenverkehr. 

Werra-Eisenbahn. Die Einlösung der 
am 31. Dezember cr. fälligen Koupons 
unserer 4 pCt. Prioritätsanleihe I. Em. 
Koup. 10, sowie unserer 4 pCt. Priori- 
tätsanleihe vom 1. Januar 1886 — Kou- 
pons 6 — und ferner unserer 3% pCt. 
Anleihe III. Emission — Koupons 1 — 
erfolgt ausser durch unsere Haupt- 
kasse hier und durch unsere 
sämmtlichen Billetexpedi- 
tionen durch die Filiale der 
Mitteldeutschen Kreditbank 
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Bekanntmachun gen. 


allhier, die Herren Mendelssohn 
Co. in Berlin, die Mittel- 
deutscheKreditbankinBerlin 
und Frankfurt a/M., die Herren 
B.M. Strupp in Meıningen und 
Gotha, urch die Coburg- 
Gothaische Kreditgesellschaft 
zuCoburg,Herren Becker &Co. 
in Leipzig und durch die Fi- 
lialeder Bank für Handel und 
Industrie inFrankfurt a/M. 
Gleichzeitig bemerken wir, dass von 
unserer 4% pCt. Prioritätsanleihe, rück- 
zahlbar und zinslos seit 7. April 1885, 
3 St. Abth. B & 600 4 Nr. 2265 ‚2363 
u. 4190 und 
6 St. Abth. C & 800 „4 Nr. 2553 2963 
4456 5160 6571 8076 
zur Einlösung noch nicht präsentirt 
sind. 
Meiningen, den 22. Dezember 1888. (3051) 
Die Direktion 
der Werra-Eisenbahn gesellschaft. 


Eisenbahn -Direktions- Bezirk Altına. 
Altona-Kieler Eisenbahn-Priori- 
täts-Obligationen. Da die Schleswig- 
Holsteinischen Anzeigen zu Glückstadt 
nach ihrer eigenen Erklärung Bekannt- 
machungen nicht mehr aufnehmen, haben 
sie aufgehört, zu den statutarisch fest- 
esetzten Publikationsorganen für die 
ehandlung der Altona-Kieler Eisenbahn- 
Prioritäts-Obligationen zu gehören. In 
Zukunft wird daher von uns an Stelle 
derselben als Publikationsorgan für den 
Bezirk von Glückstadt die Zeitung 
„Glückstadter Fortuna“ benutzt 
werden, was wir hiermit unter Bezug- 
nahme auf die Bestimmung im $ 8 der 
Bedingungen für die Aufnahme der 
Prioritätsanleihen der Altona - Kieler 
Eisenbahn bekannt machen. 
Altona, den 22. Dezember 1888. (3052) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Werra-Eisenbahn. Da in diesem Jahre 
der letzte Dividendenschein der dritten 
Reihe (Nr. 30 pr. 1888) zu den Stamm- 
Aktien der Werrabahn zur Verwendung 
kommt, wird die Ausgabe der vierten 
Reihe (Nr. 31—40) in der Zeit vom 
15. April bis 15. Mai 1889 erfolgen, wo- 
von wir die Interessenten vorläufig be- 
nachrichtigen. (3053) 

Meiningen, den 22. Dezember 1888. 

Direktion und Verwaltungsrath der 

Werra-Eisenbahngesellschaft. 

Kirn. Heim. Johannes. F. Trinks. 


7. Verdingungen. 

Eisenbahn-Direktionsbezirk Breslau. 
Ausschreibung von Betriebs- 
materialien betreffend. Die 
Lieferung der für das Jahr 1. April 
1889/90 erforderlichen Betriebsmate- 
rialien und zwar: 

Gruppe I: raffinirtes und rohes 
Rüböl, Mineralschmieröl, Putzöl, 
Braunkohlentheeröl, Amerikanisches 
Petroleum, Rindstalg; 

Gruppe II: Stearinlichte, Seife, Gra- 
phit, Stärkegummi, Chlorkalk, Des- 
infektionspulver, Putzpulver, rohe 
Carbolsäure, Weizenstärke, Zünd- 
hölzer; 

Gruppe III: Gewichts- und Plombir- 
schnur, Bindestränge, Bindfaden. 
Glascylinder, Glimmereylinder, Lam- 

englocken, gläserne Petroleumbe- 
halter, Banddochte, wollene und 
baumwollene Fadendochte, Strauch- 
und Piassawabesen, grobe Leinwand 
Werg, Putzlappen, Putztücher, Putz- 
wolle, Fackeln, Plomben, leinene 
Hand- und Betttücher; f 
Gruppe IV: Batteriestand, Einsatz- 


und Ballongläser, Kupfervitriol, Bit- 


’ y ’ 2 
tersalz, Papierscheiben, gelochtes 
Papier, Isolatoren, Zinkceylinder, 


Kupferpole, verzinkter Leitungs- und 
Kupferdraht, eiserne Ankerhaken, 
eiserne Spannkonsole und blaue 
Apparatfarbe, 
soll verdungen werden. Termin 11. Ja- 
nuark J. Vormittags 10 Uhr im 
unterzeichneten Büreau, an welches die 
Angebote verschlossen und postfrei mit 
der Aufschrift „Angebot auf Lieferung 
I Betriebsmaterialien“ einzusenden 
sind. 

Lieferungsbedingungen liegen im un- 
terzeichneten Büreau zur Einsicht aus, 
können auch von dort gegen Einsendung 
von 50 8 baar oder In Botniärken & 
10% fürjede Gruppe portopflichtig 
bezogen werden. Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Breslau, den 19. Dezember 1888. (3054) 

Mater’alienbüreau. 


Verdingung von Metallen. Die im 
Rechnungsjahre 1889,90 erforderlichen 
200000 kg Eisenblech, 1043 500 kg Walz- 
eisen, 10 900 Stück schweisseisernen Siede- 


röhren, 2240 m dGasröhren, 2000 kg 
Kupferröhren, 1200 kg Kupteiblech, 
g Anti- 


8000 kg Stangenkupfer, 4000 
mon und 10000 kg an sollen in mehre- 
ren Loosen verdungen werden. 

Die zu benutzenden Angebotsformulare 
und die massgebenden Bedingungen .etc. 
sind gegen portofreie Einsendung von 
50 4 vom diesseitigen Materialienbüreau 
in Magdeburg, Fürstenwallstrasse Nr. 10, 
zu beziehen und können hier auch ein- 
gesehen werden. 

Die Eröffnung der Angebote 
findet daselbst am Donnerstag, den 
10. Januar 1889 Vormittags 11 Uhr 
statt. Der Zuschlag erfolgt bis zum 
10. Februar 1889. (3055) 

Magdeburg, den 15. Dezember 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Aufforderung zum Abonnement auf die 
Allgemeine 


Deutsche Eisenbahn - Zeitung 


Wochenschrift 


für 
deutsches Eisenbahn- u. Verkehrswesen 
und für die 
Interessen des Eisenbahn- u. Verkehrs- 
Beamtenstandes. 

Herausgegeben im Sinne M. M. v. Webers 
unter Mitwirkung von ausübenden Eisen- 
bahn-Betriebs- und Verwaltungsbeamten. 
Zugleich Organ der Landesvereine der 
Kg]. Sächsischen und der Kgl. Württem- 
bergischen Staatseisenbahn - Beamten. 
Preis vierteljährlich 1!/; Mark; bei direk- 
ter Zusendung 2 Mark. Zu beziehen 
durch alle Postanstalten und Buchhand- 
lungen. Verlag von Ernst Heitmann, 
et — 

Die Allg. Deutsche Eisenbahn-Zeitung 
beginnt mit Neujahr 1889 ihren 5. Jahr- 
gang. Damit hat sich ihre Leb«nsfähig- 
keit als erstes ausschliesslich den Inter- 
essen des gesammten deutschen Eisen- 
bahn - Beamtenstandes dienendes Blatt 
vollkommen erwiesen, und in der That 
ist sie die beliebteste, weil reichhaltig- 
ste und billigste Zeitung ihrer Art. Der 
Bezugspreis der Allg. D. E.-Z. ist so 
mässig gestellt, dass Jeder, der sich mit 
derselben betreunden will, ohne beson- 
dere Opfer sie halten oder mit Anderen 
zusammen lesen kann. &#8* Probenum- 
mern stehen stets unentgeltlich zur Ver- 
fügung und wolle man sich deshalb an 
die Verlagshandlung von E. Heitmann 
in Leipzig wenden. Im Uebrigen 
sei auf den demnächst erscheinenden 
Prospekt nebst Bestellliste verwiesen. — 
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Die Zeitung erscheint 
MITTWOUHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 


1. Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreicklachen. Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
handlung vierteljährlich. „2 220.0. 4 Mk. 

2, Bei direeter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition Bealmkafattasre 3 SW.) für das Deutsch- 
Oesterr, Postgebiet jährlich . ..... 
für sämmtliche Abzigen Staaten jährlich = 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König. 
grätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 

Sämmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 ) einzusenden, Manuscripte 
dngegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, 
Berlin W,, Banner: “Strasse 16. 


1886. 


Privat ‚Inserate 


Beilagen EN Zeitung 
sind direot 


an die Buch- und Steindruckerei von H, S. HERMANN 


(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 
Insertionspreis 


für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbähn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 


Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 


durch die Expedition) bezogenen 


Commissionär für den Buchhandel: 


Buchhandlung Albert Nauck u, Co,, Berlin $,,Ritterstr. 86, 


Deutscher Fisenbahn- -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Achtundzwanzigster Jahrgang 


Berlin, den 4. Januar 1888, 
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Eine Brücke über den Kanal zwischen England und Frankreich. 


Das „Centralblatt der Bauverwaltung“ hat in No. 44 v.J. 
eine von dem technischen Attach& der Deutschen 
Botschaft in Paris, Herrn Baurath Pescheck, ver- 
fasste Mittheilung, betreffend die Herstellung einer Brücke 
über den Kanal zwischen England und Frank- 
reich, veröffentlicht, welche wohl eine, über die rein tech- 
nische Seite der Angelegenheit hinausgehende Beachtung in 
Anspruch nehmen darf. 


Bekanntlich sind die Aussichten für die Verwirklichung 
des schon seit langer Zeit geplanten Kanaltunnels zwischen 
den beiden genannten Ländern bei dem hartnäckigen Wider- 
stande, welchen derselbe, insbesondere aus militärischen Grün- 
den, in Englischen Kreisen findet, nur sehr gering, obwohl 
durch die in ausgedehntem Masse angestellten Bohrversuche 
und geologischen Durchforschungen des Kanaluntergrundes der 
Nachweis geliefert worden ist, dass die heutige Technik der 
Ausführung einer solchen Aufgabe vollauf gewachsen sein 
dürfte. Der Unmuth, welcher sich infolge.der kühlen Behand- 
lung dieses Projektes seitens der Engländer bereits seit Jahren 
der betheiligten Französischen Kreise bemächtigt hat, muss von 
dem Standpunkte der letzteren aus nach Lage der Verhältnisse 
durchaus begreiflich erscheinen. Eine unmittelbare Schienen- 
verbindung zwischen England und Frankreich ist nämlich in 
höherem Masse für letzteres als für -ersteres von weitgehender 
wirthschaftlicher Bedeutung und wird als ein wesentliches 


Mittel betrachtet, den grossen Durchgangsverkehr, welcher sich 


zwischen England einerseits und Italien bezw. dem ÖOriente 
andererseits bewegt, auf die Französischen Eisenbahnen zu 
ziehen. Denn seit der Eröffnung der Gotthardbahn hat 
sich in Bezug auf diesen Verkehr bekanntlich ein Umschwung 
der Verhältnisse zu Gunsten Deutschlands vollzogen, welcher 
in Frankreich mit wachsendem Missbehagen beobachtet wird 
und daselbst allen Unternehmungen, welche die Möglichkeit zu 
gewähren scheinen, dem Wettbewerbe Deutschlands erfolgreich 
entgegenwirken zu können, eine dankbare und wohlwollende 
Aufnahme sichert. 


Lediglich diesem Umstande ist ja-auch die warme Unter- 
stützung zuzuschreiben, welche der Plan einer Durch- 
bohrung des Simplon vornehmlich in Frankreich findet; 
und wenn dieses Unternehmen thatsächlich, wie es neuerdings 
fast den Anschein gewinnt, einer baldigen Verwirklichung ent- 
gegensehen sollte, so dürfte dieselbe zu einem nicht geringen 
Theile der hieran interessirten Französischen Verkehrspolitik 
zu verdanken sein. Ob eine derartig kostspielige Ausführung 
schon jetzt durch die vorhandenen oder in nächster Zukunft 
zu erwartenden Verkehrsverhältnisse bedingt ist, wenn man 
dieselben mit Ausschluss aller nationalen Eifersüchteleien nur 
von dem Standpunkte des wirthschaftlichen Bedürfnisses aus 
betrachtet, soll an d:vuser Stelle nicht näher erörtert werden. 


"Nur andeuten möchten wir jedoch, dass wir in dieser Hinsicht 


gewisse Zweifel hegen. Denn von den beiden, die Schweiz 
durchziehenden internationalen Alpenbahnen vermag die Mont 


Cenislinise ihr Anlagekapital wegen unzureichenden Ver- 
kehrs nicht zu verzinsen, während die Gotthardbahn im 
Begriffe steht, ihre Leistungsfähigkeit durch Herstellung des 
zweiten Gleises zu erhöhen. Unter solchen Umständen erscheint 
die Einschiebung einer dritten internationalen Verkehrsstrasse 
zwischen den beiden vorgenannten als ein Wagniss, welchem 
wir freilich gern Erfolg wünschen wollen. 

Die Wahrscheinlichkeit einer weiteren Ausschliessung 
Frankreichs aus den internationalen Verkehrsbeziehungen 
zwischen England und dem ÖOriente nimmt die Aufmerksamkeit 
der betheiligten Kreise zur Zeit um so mehr in Anspruch, als 
die lang erwartete, aber leider durch die wohlbekannte Tür- 
kische Saumseligkeit in einer wenig zu rechtfertigenden Weise 
verzögerte Eröffnung der Schienenverbindung zwischen dem 
mittleren bezw. westlichen Europa und den für den Orientverkehr 
bezw. für dessen demnächstige Entwickelung so überaus wich- 
tigen Hafenstationen Konstantinopel und Salonichi nun- 
mehr in eine greifbare Nähe gerückt ist. In wenigen Wochen 
werden nämlich die Schwierigkeiten, welche der Eröffnung des 
Betriebes auf den Strecken Nisch-Konstantinopel und 
Nisch-Salonichi bisher entgegengestanden haben und 
welche für den in -die thatsächlichen Beweggründe nicht Ein- 
geweihten geradezu unverständlich erscheinen, voraussichtlich 
behoben sein, und es bedarf keiner Prophetengabe, um voraus- 
zusagen, dass mit diesem Zeitpunkte für den in Rede stehenden 
Verkehr ein neuer Lebensabschnitt beginnen wird, über dessen 
hohe Bedeutung kein Zweifel sein kann. Dem selbstverständ- 
lichen volkswirthschaftlichen Grundsatze entsprechend, dass 
der Verkehr sich den kürzesten und billigsten bezw. schnellsten 
und bequemsten Verbindungen zuwendet, muss eine Verschie- 
bung der bisherigen bezüglichen Verhältnisse zu Gunsten der 
vorgenannten, demnächst zu eröffnenden Eisenbahnlinien er- 
wartet werden. Ein Blick auf die Karte lehrt, dass hierbei, 
insoweit es sich um die Beziehungen zwischen England und 
dem Öriente handelt, Frankreich in einem todten Winkel liegt 
und sich, wenn überhaupt, nur durch künstliche Mittel einen 
wesentlichen Antheil an diesem Durchgangsverkehr zu wahren 
im Stande sein würde. 


Derartiger Mittel gibt es nun freilich manche. Durch eine 
möglichst günstige Tarifgestaltung, durch beschleunigte Be- 
förderung der Güter, durch Vermeidung oder Einschränkung 
des Umladens derselben, durch Erleichterung ın den Zoll- 
angelegenheiten, sowie überhaupt im allgemeinen u. s. w. 
können dem Verfrachter Vortheile gewährt werden, durch 
welche für denselben die etwaigen Nachtheile des, dem kilo- 
metrischen Masse nach längeren Weges ausgeglichen werden. 
Die Ausnutzung derartiger Mittel, welche selbstverständlich 
einen Konkurrenzkampf entfesseln müsste, ist jedoch nur bis 
zu einer gewissen Grenze möglich, falls nicht in wirthschaft- 
licher Beziehung aufdie Dauervölligunhaltbare und wıderspruchs- 
volle Verhältnisse geschaffen werden sollen, welche in grösserem 
Umfange anscheinend nur noch in Amerika, dem Lande der soge- 
nannten Freiheit, durch die rücksichtslose Ausbeutung des 
Publikums seitens der mächtigen Eisenbahnverwaltungen ge- 
pflegt werden, Freilich kann es unter Umständen lange Zeit 
währen, ehe diese, nach gesunden wirthschaftlichen Grund- 
sätzen noch zulässige Grenze erreicht wird. Hierbei kommt in 
Frage, welchen geringsten Gewinn der Transportführer glaubt 
beanspruchen zu müssen; und. im engsten Zusammenhange 
hiermit steht bekanntlich das Geschick des mit der Leitung 
der Verkehrsanstalten betrauten Personales, im Interesse der- 
selben die gegebenen Verhältnisse derartig zu verwerthen, dass 
mit thunlichst geringem Aufwande eine möglichst umfassende 
Leistung erzielt wird. 

Es bedarf keines besonderen Nachweises, dass das Vor- 
handensein einer Schienenverbindung zwischen Frankreich und 


England für ersteres ein ganz wesentliches Hilfsmittel in dem 


Kampfe um den in Rede: stehenden Verkehr sein, würde Und 
‚da dieselbe ferner für England in wirthschaftlicher Hinsicht 
gleiehfalls nur vortheilhaft sein dürfte, so erscheint’ es einiger- 
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massen erstaunlich, dass der Plan einer Ueberbrückung des 
Kanals, bei welcher die gegen die Tunnelverbindung erhobenen 
militärischen Bedenken hinfällig werden, bald nach seinem Auf- 
tauchen wieder von der öffentlichen Tagesordnung verschwin- 
den konnte. Wie wir der oben erwähnten, interessanten Mit- 
theilung des Herrn Baurath Pescheck entnehmen, hat näm- 
lich bereits im Juli 1883 eine Erörterung dieser wichtigen Frage 
in der Französischen Abgeordnetenkammer infolge eines, von 
dem Abgeordneten Achard eingebrachten Antrages statt- 
gefunden. Der betreffende Gesetzentwurf, in dessen Begrün- 
dung u. a. auch die vorstehend angedeuteten Gesichtspunkte 
hinsichtlich der dem Französischen Weltverkehre drohenden Ge- 
fahren hervorgehoben sind, lautete: 

„Einziger Artikel. — Behufs Herstellung einer Eisen- 
bahnbrücke zwischen Frankreich und England, vom Kap 
Gris-Nez nach Folkestone, sind durch die Wasserbautech® 
niker des Staates und mit Hilfe der Marine die bereits aus- 
geführten Peilungen einer genauen Prüfung zu unterziehen 
und die weiterhin noch erforderlichen Peilungen in Ab- 
ständen von 50 zu 50 m auszuführen.“ 

Nach Angabe des Herrn Pescheck ist nicht bekannt 
geworden, welche Folge diesem Vorschlage gegeben worden ist. 
Derselbe ist jedoch neuerdings — wie wohl vermuthet werden 
darf, unter dem Einflusse einer zunehmenden Beängstigung der 
an dem Französischen Weltverkehre interessirten Kreise — 
wiederum auf der Tagesordnung erschienen, und man darf ge- 
spannt sein, ob es den auf die Verwirklichung des gewaltigen 
Unternehmens gerichteten Bestrebungen gelingen wird, die er- 
forderliche thatkräftige Theilnahme für dasselbe zu gewinnen. 


Die Leitung dieser Angelegenheit hat zur Zeit der ehe- 
malige Marineminister, Admiral Cloue übernommen, wel- 
chem hervorragende Sachverständige, u. a. der durch die Aus- 
führung bedeutender Arbeiten für den Suez- und Panamakanal 
bekannte Unternehmer Hersent und die hochangesehenen 
Englischen Ingenieure Fowler undBaker, zur Seite stehen. 
Nach dem nunmehrigen Plane soll die Brückenrichtung nicht 
den kürzesten, sondern den flachsten Weg einschlagen, welcher 
bei einer Gesammtlänge von 35 km etwa 3 km südlich vom 
Kap Gris-NezbeilUran-aux-Oeufs beginnen und nach 
einer zweimaligen, nordwärts gerichteten Abbiegung bei Fol- 
kestone endigen würde. Wie der Pariser „Evenement“ an- 
gibt, beträgt auf Französischer Seite die durchschnittliche 
Meerestiefe bis zum ersten Drittel des Weges etwa 50 m; als- 
dann folgt die Untiefe des Colbart mit einem Wasserstande 
von höchsten 6 m, hinter welcher der Grund auf durchschnitt- 
lich 12 m abfällt, weiterhin — in annähernd gleicher Höhen- 
lage wie der Colbart — der Warnerücken und endlich auf 
der Englischen Seite die letzte Vertiefung von etwa 30 bis 35 m. 
Falls diese Massangaben zutreffend sind, dürfte bei der'gegen- 
wärtigen Leistungsfähigkeit der Technik die Annahme berech- 
tigt sein, dass die bei Ausführung der Brückenpfeiler zu erwar- 
tenden Schwierigkeiten überwunden werden können. Die ein- 
zelnen Pfeiler sollen etwa 50 m lang und 30 m breit werden, 
im Mauerwerk 10 m über Wasser hervorragen und alsdann 
eiserne Pfeiler tragen, welche die Brückenbahn aufnehmen. 
Letztere, welche bei einer Spannweite von etwa 500 m zwischen 
den einzelren Pfeilern 4 Gleise und einen Fussweg für das mit 
der Bahnaufsicht betraute Personal erhalten soll, würde in einer 
Höhe von 56 m über dem Meeresspiegel angeordnet werden, so 
dass. die höchsten Schiffsmaste ungehindert passiren können. 
Jeder Pfeiler soll im übrigen mit einem Leuchtthurme und für 
den Fall des Nebels mit Sirenen und Glocken ausgestattet wer- 
den. Die Kosten für die Herstellung des Bauwerks sind auf 
eine Milliarde Frances und die Bauzeit für dasselbe auf sieben 
Jahre «veranschlagt; die Unternehmung verzichtet hierbei-auf 
jede finanzielle Unterstützung seitens der Regierung. 

„Evenement“ behandelt den angedeuteten Plan mit grossem 
Wohlwollen und gibt der Ueberzeugung Ausdruck, dass der- 
selbe verständig und sachgemäss sei, da sich anderenfalls der 
frühere Marineminister schwerlich für die Angelegenheit inter- 


essiren würde. Vom rein objektiven Standpunkte aus betrachtet 
dürfte sich gegen das Unternehmen auch thatsächlich nichts 
wesentliches einwenden lassen, und wir möchten es mit Rück- 
sicht auf das stets zunehmende und durch die erstaunlichen 
Fortschritte der Technik unterstützte Hindrängen auf Verkehrs- 
erleichterungen nur für eine Frage der Zeit halten, wann die 
Schienenverbindung zwischen England und Frankreich, sei es 
vermittelst eines Tunnels, sei es vermittelst einer Brücke, zur 
Ausführung gelangt. Eine andere Frage ist es für uns jedoch, 
in wie weit Deutsche Verkehrsinteressen hierbei beeinflusst 
werden bezw. beeinflusst werden könnten, und in dieser Hin- 
sicht möchte den betheiligten Kreisen gegenüber vielleicht der 
historische Mahnruf: „Videant consules, ne quid detrimenti 
respublica capiat“ angezeigt erscheinen. 

In den vorstehenden Betrachtungen haben wir bereits 
kurz darauf hingewiesen, dass das Bestreben Frankreichs, den 
Weltverkehr zwischen dem nordwestlichen Europa und dem 
Orient thunlichst auf Französische Verkehrsstrassen zu ziehen, 
durch künstliche Mittel, deren Art und Wirkungsweise für die 
Leser dieses Blattes einer weiteren Erörterung schwerlich be- 
darf, recht nachdrücklich unterstützt werden kann. Die Deut- 
schen Verkehrskreise mögen daher bei Zeiten dafür sorgen, 
dass sie nicht durch vollendete Thatsachen, gegen welche als- 
dann — wenn überhaupt — vielleicht nur mit schweren Opfern 
und nach langem Zeitverluste erfolgreich angekämpft werden 
kann, gewissermassen überrumpelt werden. Vor der betriebs- 
fähigen Fertigstellung einer Anlage von der gewaltigen Aus- 
dehnung 'und Bedeutung einer Schienenverbindung zwischen 
den beiden genannten Ländern wird selbstverständlich noch 
manches Jahr vergehen, und die betheiligten Deutschen Kreise 
sollten daher in sorgfältiger Erwägung der muthmasslichen 
Zukunftsgestaltung des Weltverkehrs planmässig darauf Be- 
dacht nehmen, sich einen Besitzstand desselben zu sichern, 
welcher ihnen demnächst in einem Wettkampfe mit Frankreich 
die undankbare Rolle des Angreifers erspart. Dass in dieser 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 


No. 5177 vom 27. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend das Verzeichniss der Maximalradstände der 
Eisenbahnfahrzeuge (abgesandt am 30. v. Mts.). 


No. 5178 vom 28. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend den Schluss der Jagd in Luxemburg (abge- 
sandt am 30. v. Mts.). 


No. 5194 vom 28. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend den Situationsplan der Strecken Oppeln- 
Neisse und Schiedlow-Deutsch>Leippe (abgesandt am 30. v. Mts.). 


No. 12 vom 2. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Einziehung von Beiträgen zu den Vereins- 
kosten (abgesandt am 2. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Betriebsergebnisse und Bahneröffnungen im November v. J. 


Die vom Reichs-Eisenbahnamt aufgestellte, im „Reichs- 
Anzeiger“ veröffentlichte Uebersicht Set Betriebsergebnisse 
Deutscher Eisenbahnen für den Monat November 1887 ergibt 
für die 64 Bahnen, welche schon im entsprechenden Monat 
des Vorjahres (1886) im Betrieb waren und zur Vergleichung 
gezogen werden konnten, mit einer Gesammt - Betriebslänge 
von. 33’497,61 km, nachstehende Einzelnheiten: Im November 
1887 war die Einnahme aus allen Verkehrszweigen auf 1 km 
Betriebslänge bei 47 Bahnen, mit zusammen 32496,81 km, höber 
und bei 17 Bahnen, mit zusammen 1 000,80 km (darunter 3 Bahnen 
mit vermehrter Betriebslänge), niedriger als in demselben 
Monat des Vorjahres. In der Zeit vom Beginn des Etats- 
jares bis Ende November 1837 war dieselbe auf 1km Betriebs- 
änge bei 44 Bahnen, mit zusammen 30 501,72km, höher und bei 
20 Bahnen, mit zusammen 2995,89 km (darunter 8 Bahnen mit 
vermehrter Betriebslänge), geringer als in demselben Zeitraum 
des”4,Vorjahres. Bei den unter Staatsverwaltung stehenden 
Privatbahnen, ausschliesslich der vom Staate für eigene Rech- 
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Beziehung noch manches geschehen kann, erscheint zweifellos. 
Insbesondere dürfte es die Aufgabe der grossen Hafenstationen 
an der Nordsee sein, die Mittel und Wege ausfindig zu machen, 
durch welche die Erreichung des erstrebenswerthen Zieles ge- 
sichert bezw. erleichtert werden kann. Zu diesem Behufe 
werden auch die Handels- und Verkehrsverhältnisse Englands 
einer besonderen eingehenden Prüfung von dem Gesichtspunkte 
aus zu unterziehen sein, in wie weit und in welcher Richtung 
der Wettbewerb mit den in Frage kommenden Englischen 
Hafenstationen aufzunehmen ist; denn die Erleichterungen, 
welche dem Verkehre in den grossen Nordseehäfen, u. a. auch 
durch das Vorhandensein ausreichender und bequem einge- 
richteter Zwischenlager, bereitet werden können, spielen hierbei 
eine wesentliche, wenn nicht etwa gar die wesentlichste Rolle. 
Jede Versäumniss in dieser Hinsicht kann sich bitter rächen, 
da sich dem Weltverkehr beständig neue Gebiete erschliessen, 
und in dem vorliegenden Falle darf wohl mit besonderem Nach- 
drucke an die mehr und mehr erstarkenden Wechselbeziehungen 
zwischen Europa und den mächtigen Asiatischen Reichen 
China, Japan und Persien erinnert werden. Immer näher 
schieben sich die Schienenstrassen an diese, von dem allge- 
meinen Verkehrsstrome zum grössten Theile noch nicht be- 
rührten Länder heran, und auch innerhalb derselben regt der 
Geist der Neuzeit bereits wahrnehmbar seine Schwingen. 

Wer möchte es wagen, schon heute vorauszusagen, 
welcher Entfaltung der Weltverkehr fähig sein wird, wenn erst 
die zur Zeit zwischen Europa und den genannten Ländern 
noch bestehenden wirthschaftlichen und politischen Schranken 
beseitigt sein werden? — Den an der Förderung und weiteren 
Ausgestaltung des Verkehrswesens betheiligten Kreisen stehen 
aber augenscheinlich in absehbarer Zukunft Aufgaben von ge- 
waltiger Tragweite bevor. Gern wollen wir hoffen, dass die- 
selben mit weitsichtigem Verständnisse begriffen und mit 
Klarheit und Thatkraft einer gedeihlichen Entwickelung zum 
Wohle der Allgemeinheit entgegengeführt werden! — K-e 


nung verwalteten Bahnen, betrug Ende November 1887 das 
gesammte konzessionirte Anlagekapital 21 609 900 „4 (14 655 000 
Mark Stammaktien, 2454900 44 Prioritäts - Stammaktien und 
4 500 000 4 Prioritätsobligationen), und die Länge derjenigen 
Strecken, für welche das Kapital bestimmt ist, 89,15 km, so 
dass auf je 1 km 242399 44 entfallen. Bei den unter Privat- 
verwaltung stehenden Privatbahnen betrug Ende November 1837 
das gesammte konzessionirte Anlagekapital 575 307 329 4. 
(303 366 550 4 Stammaktien, 79 381 650 4 Prioritäts-Stammaktien 
und 192559129 „44 Prioritätsobligationen), und die Länge der- 
jenigen Strecken, für welche dieses Kapital bestimmt _ ist, 
3731,92 km, sodass auf je 1 km 154159 4 entfallen. Eröffnet 
wurden: am 1. November 1837 die Strecke Gnesen-Nakel 75,04 km, 
am 15. November 1837 die Strecken Allenstein-Hohenstein 25,14 
Kilometer (Königliche Eisenbahndirektion zu Bromberg) und 
Vohwinkel- Wald 890 km (Königliche Eisenbahndirektion zu 
Elberfeld, am 28. November 1887 Weismes -St. Vith 17,00 km 
(Königliche Eisenbahndirektion [linksrh.] zu Köln). 


Ergänzung der Bestimmungen über die Verladung und Be- 
förderung von lebenden Thieren auf Eisenbahnen, 


Der Bundesrath hat nach Bekanntmachung des Reichs- 
kanzlers vom 28. November v. J. beschlossen, den Absatz 3 im 
$ 3 der Bekanntmachung vom 13. Juli 1879 (Centralblatt für das 
Deutsche Reich Seite 479) folgendermassen zu fassen: Die Ver- 
ladung von Wiederkäuern verschiedener Gattung oder von 
Wiederkäuern und Schweinen in demselben Wagen ist bei 
Transporten von Deutschen Schlachtviehmärkten nach den 
Nordseehäfen verboten. Im übrigen ist die Verladung von 
Grossvieh und Kleinvieh, sowie von Thieren verschiedener 
Gattung in demselben Wagen nur dann gestattet, wenn die 
Einstellung in durch Barrieren, Bretter- und Lattenverschläge 
von einander getrennte Abtheilungen erfolgt. 

Weiter hat der Bundesrath beschlossen, hinter dem Ab- 
satz 3 a. a.O. folgende Bestimmung als Absatz 4 einzuschalten: 
Zur Beförderung nach den Nordseehäfen bestimmte Wieder- 
käuer und Schweine dürfen nur dann verladen werden, wenn 
eine Bescheinigung darüber vorgelegt wird, dass die Thiere 
unmittelbar vorher von einem beamteten Thierarzt untersucht 
und gesund befunden worden sind. 


Eisenbahn von Schmalkalden nach Klein-Schmalkalden bezw. 
nach Zella:Mehlis. 

Das in dem Preussischen Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten herausgegebene „Eisenbahn-Verordnungsblatt“- ent- 
hält in No. 35 vom 16. Dezember v. J. den zwischen der 
Preussischenund derSachsen-Coburg-Gothai- 
schen Regierung unter dem 29. Oktober v. J. abge- 
schlossenen Staatsvertrag wegen der Herstellung 
einer Eisenbahn von Schmalkalden einerseits 
nach Klein-Schmalkalden, andererseits nach 
Zella-Mehlisoder eineminder Nähebelegenen 
Punkte der Eisenbahn Erfurt-Ritschenhausen 
nebst dem zu diesem Staatsvertrage gehörigen Schlussproto- 
kolle der von den beiderseitigen Regierungen beauftragten Be- 
vollmächtigten. 

Nach diesem Staatsvertrage gestattet die Sachsen-Coburg- 
Gothaische Regierung innerhalb ihres Staatsgebietes den Bau 
und Betrieb der beiden vorgenannten, von der Preussischen 
Regierung auf eigene Kosten normalspurig herzustellenden 
Bahnen. Letzterer ist die Feststellung des gesammten Bau- 
Es und die Prüfung der anzuwendenden Fahrzeuge ein- 
schliesslich der Dampfwagen überlassen, wobei jedoch hinsicht- 
lich der Linienführung der Bahn, sowie hinsichtlich der An- 
legung von Stationen in dem Sachsen-Coburg-Gothaischen 
Staatsgebiete die etwaigen besonderen Wünsche der Herzog- 
lichen Regierung thunlichst berücksichtigt werden sollen. Ins- 
besondere soll in möglichster Nähe von Mehlis, wenn auchvauf 
Preussischem Gebiete, eine Haltestelle errichtet werden. - 

Während der Dauer des Bestehens und Betriebes der 
Bahnen gestattet die Sachsen-Coburg-Gothaische Regierung 
die Mitbenutzung der Chausseen und sonstigen Öffentlichen 
Wege unentgeltlich und ohne besondere Entschädigung; auch 
hat dieselbe unter bestimmten Bedingungen die Leistung unver- 
zinslicher, nicht rückzahlbarer Zuschüsse zu den Baukosten 
übernommen. Die Tarife und Fahrpläne werden — unbeschadet 
der Zuständigkeit des Reiches — durch die Preussische Re- 
gierung unter thunlichster Berücksichtigung der Wünsche der 
Herzoglichen Regierung festgestellt. 

So lange die in Rede stehenden Eisenbahnen sich in dem 
Eigenthum und Betriebe der Preussischen Regierung befinden, 
sollen von denselben und dem zugehörigen Grund und Boden 
keine Staatsabgaben seitens der Herzoglichen Regierung und 
auch keine Steuern zu Gunsten der Gemeinden und sonstigen 
korporativen Verbände erhoben werden. Wenn das Eigenthum 
und der Betrieb der Bahnen aber an einen Privatunternehmer 
übertragen werden sollte, so hat derselbe eine jährliche Abgabe 
nach festgesetzten Grundsätzen zu entrichten. In diesem Falle 
ist der Herzoglichen Regierung auch das Recht vorbehalten, 
die in ihrem Gebiete belegenen Bahnstrecken nach Massgabe 
des Preussischen Eisenbahngesetzes vom 3. November 1838 an- 
zukaufen, ohne dass jedoch hierdurch die Einheitlichkeit des 
Unternehmens beeinträchtigt werden soll. 


Preussische Staatsbahnen: 


Wreschen-Stralkowo. 

Am 1. d. Mts. ist im Bezirk der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Bromberg die Strecke Wreschen-Stralkowo, 18,5 km, 
dem Betrieb übergeben worden. (Siehe speziellere Mittheilung 
in der in No. 100 v. J. S. 866 abgedruckten Bekanntmachung.) 


Beeskow-Grunow. 

Die Sekundärbahn Beeskow-Grunow (im Bezirk der König- 
lichen Eisenbahndirektion Berlin) ist der landespolizeilichen 
Inspektion unterzogen und für betriebsfähig befunden worden. 
e; URL soll Mitte Januar für den Wagenladungsverkehr 
erfolgen, 


Frankfurter Bahnhof. 

Am 1. d. Mts. ist in Frankfurt a/M. der neue Güterbahn- 
hof „Frankfurt a/M. Staatsbahnhof“ auch für den Frachtstückgut- 
Verkehr- eröffnet und gleichzeitig die Bahnhöfe Frankfurt a/M.- 
Taunusbahn und Frankfurt a/M.-Main-Weserbahn für denselben 
Verkehr geschlossen worden. 


Eröffnung von Stationen für den Güterverkehr. 


Vom 1. Januar 1888 ab ist 

1. die zwischen Labes und Schievelbein (Direktionsbezirk Brom- 
berg) gelegene, bisher nur dem Personenverkehr dienende 
Haltestelle Glietzig für den Wagenladungs-Güterverkehr 
mit der Einschränkung eröffnet worden, dass Fahrzeuge da- 
selbst nicht zur Verladung kommen können; 

. der Haltepunkt Heimersheim zwischen den Stationen 
Bodendort und Neuenahr der Ahrthalbahn (Direktionsbezirk 
Köln [linksrheinisch]) gelegen, für den Gesammtdienst mit 
Ausnahme des Wagenladungs-Verkehrs eröffnet; 

. die bisher nur für den Wagenladungs-Verkehr eingerichtete, 
zwischen Breslau und Rothsürben belegene Haltestelle 
Schönborn bei Breslau (Direktionsbezirk Breslau) auch 
für den Eil- und Stückgutverkehr eröffnet. 


m een 


Central-Zahlstellein Frankfurta/M. _. 

Die Preussischen Staatsbahnen errichten Central - Zahl- 
stellen für die Zinsen und Schuldscheine der Papiere der Staats- 
bahnen an den grossen Verkehrsplätzen, Von Breslau brachten 
wir bereits die bezügliche Meldung; in Frankfurt a/M. tritt 
vom 1. Januar 1888 an bei der dortigen Eisenbahn-Hauptkasse 
eine Central-Einlösungsstelle für die Einlösung von Zinsscheinen 
und ausgeloosten Obligationen verstaatlichter Eisenbahnen ins 
Leben. Aeltere von den Privatbahnen geschlossene Verträge, 
in denen gewissen Privatfirmen die Zahlungen für die Titel 
einzelner Anleihen an bestimmten Plätzen ausschliesslich zu- 
gesichert sind, werden aber auch in Zukunft noch die Thätig- 
keit dieser Centralstellen einigermassen beschränken. 


Sommerfahrplan-Konterenz. 

Die: internationale Konferenz der Eisenbahnverwaltungen 
zur Feststellung des Sommerfahrplans 1888 wird am 18. und 
19. Januar 1888 in Frankfurt a/M. abgehalten werden. Die 
Königliche Eisenbahndirektion in Frankfurt a/M. als geschäfts- 
führende Verwaltung hat bereits die Einladungsschreiben an 
die betreffenden Eisenbahnverwaltungen erlassen. 


Holsteinische Marschbahn-Gesellschaft. 

Vom 1. Januar 1888 ab ist der Name der „Holsteinischen 
Marschbahn-Gesellschaft“ in „Schleswig-Holsteinische Marsch- 
bahn-Gesellschaft“ abgeändert worden. (Siehe Bekanntmachung 
in No. 101 v. J. S. 876.) 


Lübeck - Büchener Eisenbahngesellschaft: 
Generalversammlung. 
Die Aktionäre der Lübeck-Büchener Eisenbahngesellschaft 
werden zu-einer am 26. Januar 1888 im Lübecker Kasinogebäude 
abzuhaltenden ausserordentlichen Generalversammlung ein- 
geladen. Auf der Tagesordnung dieser Generalversammlung 
steht der Erlass eines vierten Nachtrags zum Gesellschafts- 
statut; der Entwurß desselben enthält ausser der Aufhebung 
bezw. Umgestaltung zahlreicher veralteter Bestimmungen des 
Statuts, insbesondere veränderte Vorschriften über die Dotirung 
des Bilanz-Reservefonds, über das Stimmrecht der Aktionäre 
und über die Organisation der Direktion. (Vergl. auch die ent- 
sprechende Bekanntmachung in No. 101 v. J 


Ausserordentliche 


Oldenburgische Lokalbahnen: Essen-Loeningen und 
Vechta-Lohne. 

Der Oldenburgische Landtag genehmigte den Bau der 
vorgenannten 13,50 km langen, der Gemeinde Loeningen ange- 
hörıgen Eisenbahn Essen - Loeningen. Sowohl diese als die 
ebenfalls im Bau begriffene 7,80 km lange Linie Vechta-Lohne 
werden voraussichtlich am 1. Oktober d. J. eröffnet werden. 


Eisenbahn Neustrelitz-Wesenberg-Mirow. 

In Neustrelitz hat kürzlich die konstituirende General- 
versammlung der Neustrelitz-Wesenberg-Mirower Eisenbahn 
stattgefunden, nachdem die Landeshilfe bewilligt worden ist. 
Das Aktienkapital wurde auf 956000 „4 festgesetzt. Dasselbe 
setzt sich zusammen aus 320000 4 Prioritäts-Stammaktien, 
188 000 44 Stammaktien Litt. A., welche von Interessenten der 
Bahn übernommen werden, 448000 .4 Stammaktien Litt. B., 
welche die Landeshilfe bilden. Der Sitz der Direktion der Ge- 
sellschaft ist in Wesenberg. Es soll nunmehr mit dem Bau 
der Bahn vorgegangen werden. 


Aachen-Jülicher Eisenbahn. 

In dem bekannten Prozesse eines Aktionärs gegen die 
Aachen-Jülicher Eisenbahn hat die zweite Instanz den Werth 
des Streitgegenstandes auf 500000 4% festgesetzt. Auf Grund 
des Gerichtskostengesetzes und der Gebührenordnung für An- 
wälte betragen, laut dem „Echo“, die Gerichtskosten etwa 12300 
Mark, während die Gebühren der sämmtlichen Anwälte, welche 
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in der Sache in beiden Instanzen thätig waren, sich nur auf 


etwa 6000 4 belaufen. 


Königsberger Pferdebahn. 

In der Ende vorigen Monats abgehaltenen Generalver- 
sammlung wurde die vorgelegte Bilanz, welche mit einem 
Reingewinn von 67477 44 abschliesst, genehmigt, dem Vor- 
stande Entlastung gewährt und beschlossen, eine Dividende 
von 2 pCt. oder 10 4 für die Aktie zu vertheilen. Ferner 
wurden mehrere Aenderungen der Statuten beschlossen, um 
dieselben mit den Bestimmungen des Gesetzes vom 18. Juli 1884, 
betreffend die Aktiengesellschaften, in Einklang zu bringen, 
sowie die ausscheidenden Mitglieder des Aufsichtsraths sämmt- 
lich wiedergewählt. 


Flensburger Strassenbahn-Gesellschaft. 
Die Gesellschaft hat auch im laufenden Jahre eine Divi- 
dende nicht vertheilen können.. 


. Gänsemarkt in Rummelsburg bei Berlin. en 

Für den, mit dem Beginn des Weihnachtsfestes abge- 
schlossenen Gänsemarkt in Rummelsburg sind in der letzt- 
jährigen Marktzeit auf dem Bahnhofe 


ummelsburg 130000 - 


E; 
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und auf dem Rangirbahnhofe daselbst 120000 Stück Gänse aus- 
geladen worden. Die Einfuhr ist bedeutend stärker gewesen als 
in den Vorjahren. 


Dampferverkehr auf der Spree in Berlin. 


Die „Voss. Ztg.“ berichtet über einen, angeblich von dem 
Berliner Magistrate befürworteten, zur Zeit dem Polizei- 
präsidium zur Genehmigung vorliegenden Plan eines regel- 
mässigen Personen - Dampferverkehrs in Berlin zwischen dem 
Zoologischen Garten und der Schlesischen Brücke (Sachse’s 
Wellenbad) und ferner zwischen dem Zoologischen Garten und 
der Köpnicker Brücke. Auf ersterer Linie sollen die Dampfer 
in Zwischenräumen von je 10, auf der anderen in Zwischen- 
räumen von je 6 Minuten nach jeder Richtung hin fahren. Der 
emeinsame Theil der beiden Strecken von der Bärwald-Brücke 
Bis zum Zoologischen Garten würde also noch einmal so ott 
als der andere befahren werden. Die Dampfer sollen nur klein, 
etwa 25— 30 Personen fassend, elegant und praktisch ein- 
gerichtet sein. Zunächst sollen folgende Anlandestellen in 
Aussicht genommen sein: 1. Zoologischer Garten, 2. Lützow- 
Bann 3. v. d. Heydt-Brücke, 4. Potsdamer Brücke, 5. Schöne- 
erger Brücke, 6. Möckernbrücke, 7. Bellealliance - Brücke 
(Hallesches Thor), 8. Bärwaldbrücke, 9. am Thorbecken, 
10. Oranienbrücke (Platz), 11. Engelbecken, 12. Köpnicker Brücke, 
13. Kottbuser Brücke (Thor), 14. Lausitzer Strasse (Görlitzer 
Bahn), 15. Bade - Anstalt, 16. Schlesische Brücke (Sachse’s 
Wellenbad). Der Fahrpreis soll für eine ganze Strecke 20 


und für Theilstrecken 15 und 10 4% betragen. 


Lokalbahnen in Bayern. 


Dem in der letzten Nummer v. J. mitgetheilten und be- 
sprochenen Gesetzentwurfe betr. Bayerische Lokalbahnen ist 
eine Denkschrift über die Betriebsergebnisse der Bayerischen 
Vizinalbahnen und der Bayerischen Lokalbahren neueren Systems 
in den Jahren 1885 und 1886 beigefügt, aus welcher wir die Er- 
gebnisse der Lokalbahnen neueren Systems im nachstehenden 
zum Abdruck bringen. 

m ganzen Jahresbetriebe sind im Jahre 1885 Lokal- 
bahnen überhaupt nicht, im Jahre 1886 nur 3, nämlich 
Uebersee-Marquartstein, 
Eichstätt-Bahnhof-Stadt und 
Neustadt-Bischofsheim 
Eapahen: weshalb in vorliegender Denkschrift nur auf die 
etriebsergebnisse dieser 3 Lokalbahnen im Jahre 1886 
näher eingegangen werden soll. 

Die genannten Lokalbahnen in einer Gesammtlänge von 

32,08 km hatten im Jahre 1886 eine 


A 
Gesammteinnahme von A . 101 826 
und betrugen die Gesammtausgaben . 44094 
daher Betriebsüberschuss 57 732 


ö Die Gesammtausgaben betragen 43,8 pCt. von den Brutto- 
einnahmen. 
Von den Ausgaben entfallen: 


pCt. 

gumıBersoyali.sn ne... Je, 63,4 
„ Feuer- und Brennmaterial 22,7 

„ Bahnunterhaltung. . . . 7,3 

„ Reparatur der-Fahrzeuge. 30 

„ übrige Ausgaben . 3,3 


Nachdem der zu verzinsende Staatsaufwand und der Ge- 
sammtaufwand 


AM. A, 
bei Uebersee-Marquartstein auf . , 273571 u. 300452 
„ Eichstätt-Bahnhof-Stadt auf . 2380700 „ 322311 
„ Neustadt a/S.-Bischofsheim auf 658412 „ 734485 
1170053 u. 1357248 
sich beläuft, gewährt der erzielte Betriebs- 
überschuss von. . 57 732 AU 


BIHEVGRZINBUNP ZU 2 0... en 49 BÜüt, u. 4,2 POL. 

Da die gegenständigen 3 Lokalbahnen hinsichtlich der 
Verkehrsfrequenz und der Verkehrsgattungen sich wesentlich 
unterscheiden, so ist dem Gesammt-Betriebsresultate derselben 
keine massgebende Bedeutung beizulegen und die Inbetracht- 
nahme der einzelnen Lokalbahn angezeigt. 

Hierbei werden nachstehende Ziffern gefunden. 

Von den Ausgaben entfallen: 


Uebersee- Eichstätt 
Marguert- Bahnnot: Naustalt, uß- 
stein tadt 
pCt. pCt. pCt. 
zur ‚DerBonakın.,. u 1. 55,5 65,5 67,3 
„ Feuer- und Brennma- 
Ver NE, te 20,8 24,2 


auf Bahnunterhaltung. . . 12,2 7,1 3,8 
„ Reparatur der Fahr- 

ZONE OR etyuze 5,1 2,1 3,4 
Uebrige Ausgaben . . , 4,3 4,5 1,3 
Die Gesammtausgaben be- 

tragen von den Brutto- 

emnahmen, ln... 24,4 54,6 68,5 
der Ueberschuss entspricht 

einer Verzinsung des 

Staatsaufwandes von 13,5 5,5 1,14 
des Gesammtaufwandes 


VON N N u: 12,3 4,05 1,02 

Auf den Lokalbahnen kommen die besonderen Vizinal- 
bahnzuschläge und zwar auch für die bei den Vizinalbahnen 
davon befreiten Artikel in Anwendung. 

Für die schmalspurige Lokalbahn Eichstätt - Bahnhof- 
Stadt bestanden anfänglich zwei Tarifsätze für Eil- und Stück- 
gut, dann für Wagenladungsgut ohne Unterscheidung, seit 
1. September 1886 sind aber aut dieser Bahn die Vizinalbahn- 
tarife, wie sie für die übrigen Lokalbahnen bestehen, einge- 
führt worden. 

Würden die besonderen Vizinalbahnzuschläge nicht zur 
Erhebung gelangt sein, so würde sich der Betriebsüberschuss 
der Lokalbahnen 


BA 
Uebersee-Marquartstein um rund. 17 000 
Eichstätt-Bahnhotf-Stadt um rund 3800 und 
Neustadt a/S.-Bischofsheim um rund 3900 
vermindert haben und sich daher nur j 
A 
bei Uebersee-Marquartstein auf. 20.128 
„ Eichstätt-Bahnhof-Stadt auf 9279 
„ Neustadt a/S.-Bischofsheim auf 3622 


gestellt haben und wäre die Verzinsung zurückgegangen bei 


für den für den 
Staats-- Gesammt- 
aufwand aufwand 
pCt. pCt. 
Uebersee-Marquartstein auf 7,3 6,7 
Eichstätt-Bahnhof-Stadt auf 3,9 2,9 
Neustadt a/S.-Bischofsheim auf 0,55 0,49 


In der Voraussetzung, dass die Frequenzverhältnisse der 
Lokalbahn Uebersee-Marguartstein auch für die Zukunft gleich 
günstige wie im Jahre 1886 bleiben, wird die Autlassung der 
besonderen Zuschläge auf dieser Lokalbahn erfolgen können, 
da das Betriebsergebniss auch ohne dieselben sich immerhin 
noch als ein befriedigendes herausstellt. 


Aus Württemberg. 


Filderbahn. 


) Die am 19. d.Mts in Stuttgart abgehaltene Generalver- 
sammlung der Filderbahngesellschaft hat unter Voraussetzung 
der Konzessionsertheilung durch die Königliche Regierung ein- 
stimmig die Erhöhung des Aktienkapitals um 100000 #4 behufs 
Ausdehnung der Linie von Degerloch über Möhringen nach 
Hohenheim beschlossen. Die weiter benöthigten Geldmittel 
von rund 150 000 4 sollen durch Ausgabe einer 4% pCt. Anleihe 
aufgebracht werden. Auch das Königliche Finanzministerium 
hat sich für das Königliche Institut Hohenheim bei der Aktien- 
zeichnung betheiligt. — Aus dem der Generalversammlung mit- 
getheilten Berichte ergibt sich, dass der Bauaufwand für diese 
Strecke 250 000.4 beträgt (Grunderwerb, Oberbau und Hochbau 
85 000 4; 8%, km eiserner Oberbau mit Weichen, Drehscheiben 
u.8s.w. 65000 44; rollendes Material, 2 Lokomotiven, 9 Personen- 
und Güterwagen u. s. w. 60000 „4, Verschiedenes 40000 44). 
Von den Mitteln sind durch von den Betheiligten in Hohenheim 
und anderen Orten fest gezeichnete Filderbahnaktien aufge- 
bracht: 100.000 4, so dass durch Ausgabe der erwähnten 4% pCt. 
Obligationen nur noch 150000 44 zu beschaffen sind. Was die 
Rentabilität betrifft, so wird in dem Berichte angenommen, 
dass der durch die Fortsetzung der Bahn entstehende regel- 
mässige und gesteigerte Verkehr zum mindesten die Verzinsung 
von 200000 „4 Aktien für die Zahnradbahn erübrigt. 


Aus Sachsen. 


(Fortsetzung aus No. 99 vor. Jahrg.) 
Grosspostwitz-Cunewalde. 


Die vierte der von der Regierung dem jeaieen Landtage 
zur Genehmigung vorgelesten Bahnlinien soll dem Cunewal- 
der Thal die für Erhaltung der Konkurrenzfähigkeit seiner 
Handweberei und der dort mehrfach vorhandenen industriellen 
Etablissements nothwendige Eisenbahnverbindung bringen. 
Cunewalde liegt etwa in der Mitte des Eisenbahnvierecks 
Bautzen-Löbau-Ebersbach-Wilthen, ist aber auf 3 Seiten durch 


hohe Berge von der Eisenbahn getrennt, während das Thal 
sich nur nach Westen, nach der Strecke Bautzen-Wilthen zu, 
öffnet. Man hat daher eine Sackbahn von Grosspostwitz, nördlic 
von Wilthen,nach Ounewaldein AussichtnehmenundvonErfüllun 
der Wünsche nach Fortsetzung der Bahn nach Löbau oder nac 
Dürrhennersdorf, weil da in beiden Fällen bedeutende Höhen- 
rücken zu überschreiten gewesen wären, absehen müssen. (Die 
Bedürfnisse der an der Fortsetzung nach Dürrhennersdorf be- 
sonders interessirten Orte Beiersdorf und Schönbach sollen 
durch die für die übernächste Periode in Aussicht genommene 
Schmalspurbahn Taubenheim - Dürrhennersdorf befriedigt 
werden.) 

Die Bahn nach Cunewalde wird also im wesentlichen den 
Charakter einer Thalbahn bewahren, doch ist es hier ohne Be- 
einträchtigung ihres lokalen Zweckes angängig, die Linie nor- 
malspurig auszuführen. Die Bahn wird bei einer Länge 
von 85 km von Grosspostwitz aus eine Gesammtsteigung von 
65 m zu überwinden haben. Sie wird etwa 3% km von Gross- 
postwitz eine Haltestelle bei Köblitz und sodann nach 2,1 km den 
Hauptbahnhof in Cunewalde erhalten. Um aber die'Bahn auch 
für die höher gelegenen Theile dieses 5 km langen Dorfes nutz- 
bar zu machen, soll sie noch 3 km bis zu einer kleineren Ver- 
kehrsstelle für Obercunewalde fortgesetzt werden. Auf dieser 
letzten Strecke jedoch wird die Linie den Charakter einer Thal- 
bahn verlieren und — unter Aufgabe des bisherigen Steigungs- 
maximums von 1:100 — in Steigungen von 1:40 und in einer 
Höhenlage von 10 bis 20 m über der Thalsohle angelegt werden. 
In diesem letzten Theile werden nur an wenigen Stellen Zweig- 
gleise ausführbar sein, während auf der Strecke bis zum Bahn- 
hof Cunewalde deren zahlreiche vorgesehen sind. 

Der kleinste Halbmesser beträgt 130 m. Die Baukosten 
werden nach einem vorläufigen Anschlag zu 1040000 44 
= 122353 44 pro Kilometer angenommen. 


Schlettau-Crottendorf. 

Bereits in dem letzten Landtagsabschied hatte die Regie- 
rung Erörterungen wegen Anlage einer Schleppbahn von der 
Station Schlettau der gegenwärtig im Bau begriffenen Linie 
Annaberg -Schwarzenberg (vergl. No. 3 d. Ztg. von 1886 S. 30) 
nach dem südlich davon im oberen Zschopauthale gelegenen 
Industrieorte Orottendorf zugesagt. Diese Erörterungen 
haben ergeben, dass ein Bedürfniss für eine solche Schleppbahn 
vorliegt, auch hat sich zugleich herausgestellt, dass die Linie 
nicht, wie ursprünglich geplant, schmalspurig, sondern ohne 
einen erheblich höheren Kostenaufwandnormalspurig aus- 
zuführen ist, zumal auch die Hauptlinie Annaberg-Schwarzen- 
berg normalspurig gebaut wird. 

Die Bahn wird auf 1,5 km von Schlettau aus noch die 
gedachte Hauptlinie mit benutzen. An der Abzweigungsstelle 
wird lediglich eine Haltestelle für den Personenübergang und 
den Lokal-Personenverkehr sowie den Lokal-Güterverkehr — 
bei Walthersdorf — angelegt. Nach 3,8 km von Walthersdort 
erreicht die immer im Zschopauthal ansteigende Linie die Halte- 
stelle für Mittel-Crottendortf, um schliesslich mit einer Länge 
von 5,25 km die Endstation Ober-Crottendorf zu erreichen. Für 
das bedeutende Kalk- und Farbenwerk am Zachenstein ist in 
Unter »- Orottendorf der Anschluss durch eine schmalspurige 
Schleppbahn in Aussicht genommen. 

Die Bahn ersteigt von der Abzweigung in Walthersdorf 
bis zu dem 650,38 m über der Ostsee gelegenen Endbahnhof 
eine Höhe von 62,48 m. Die Maximalsteigung von 1:40 kommt 
auf 1120 m vor. Der kleinste Krümmungshalbmesser ist 180 
Meter lang. 

Grössere Bauwerke kommen nicht vor. Der Kostenaufwand 
ist auf 588090 4, d. i. 112000 44 auf den Kilometer ver- 
anschlagt. 


In ihrer letzten Sitzung vor den Weihnachtsferien hat 
die I. Kammer der Ständeversammlung die Ausfüh- 
rung der sämmtlichen 5 von der Regierung für die bevorstehende 
Finanzperiode vorgeschlagenen Bahnen Mügeln - Geising, Ber- 
thelsdorf-Grosshartmannsdorf mit Brand-Langenau, Freiberg- 
Halsbrücke, Grosspostwitz - Cunewalde, Schlettau - Crottendorf 
gemäss dem Vorschlag ihrer Finanzdeputation nash kurzer Ver- 
handlung einstimmig genehmigt. 


Aus Frankreich. 
Ein Entwurf für unterirdische Trambahnen in Paris. 

Der Ingenieur M. J. Berlier hat der Pariser Stadtver- 
waltung einen Entwurf für die Herstellung unterirdischer Tram- 
bahnen in Röhren vorgelegt, welcher in „Le Genie civil“ 
(Tome XII, No. 3) einer, durch Abbildungen erläuterten Be- 
sprechung unterzogen ist. 

Das zunächst vorgeschlagene Bahnnetz umfasst drei, von 


einander unabhängige, aber doch mit einander in Verbindung 
stehende Linien, und zwar: 


ET 


1. eine etwa 3,5 km lange Linie zwischen dem Concordien- 
platze und dem Boulogner Gehölz; 

2. eine 5,1 km lange, in der Richtung der grossen Boule- 
varıls geführte Linie zwischen dem Bastilleplatz und dem Con- 
cordienplatze und > 

3. eine 7,6 km lange, in der BIOENE, der Rivolistrasse 
anzulegende Linie zwischen dem Thor von Vincennes und dem 
Concordienplatze. 

. Die Gesammilänge des Bahnnetzes, bei dessen Verthei- 
lung eine thunlichste Berücksichtigung der Verkehrsbedürf- 
nisse angestrebt ist, beträgt hiernach über 16 km. 

Die eisernen Röhren des unterirdischen Bahnnetzes, 
welche auf einer Betonschicht zu lagern sind, sollen einen 
Durchmesser von 6m erhalten. Dieselben bestehen aus Ab- 
schnitten von 1 m Länge, welche je aus 10 Platten von 25 mm 
Dicke zusammengesetzt sind. Jede Platte wiegt 570 kg. Im 
Innern der Röhre sind zwei Gleise von 1,10 m Spurweite an- 
geordnet. Die breitbasigen Schienen, von denen das Meter 
25 kg wiegt, ruhen vermittelst Kautschukunterlagen auf eichenen, 
in Entfernungen von je 1,50 m zu verlegenden Querschwellen, 
welche ihrerseits an den Enden von eisernen, an die Röhren- 
platten angegossenen Konsolen und in der Mitte von einer Ziegel- 
steinaufmauerung getragen werden. An beiden Seiten der 
Röhre sind ausserdem schmale Laufgänge für das mit der 


Ueberwachung und Unterhaltung der Bahn betraute Personal 


anzubringen. £ s 
Die unterirdischen Stationen, welche äusserlich auf dem 
Trottoir der Strassen durch eine einfache Ueberdachung be- 


zeichnet werden sollen, erhalten etwa 5,30 m breite Perrons. 


Im Bedarfstalle sollen zur Verbindung der beiderseitigen 
Trottoirs der Strassen zur Erleichterung des Verkehrs unter der 
Röhrenbahn, rechtwinklig zu derselben, Tunnelgänge angelegt 
werden. 

Die in Aussicht genommenen geräumigen Wagen erhal- 
ten, je nachdem nur eine oder zwei Klassen eingeführt werden, 
einen mittleren oder an jedem Ende einen Eingang und sind 
vermittelst elektrischer Maschinen, von welchen je zwei unter 
jedem Wagen anzubringen sind, zu betreiben. Auch die Be- 
eoheurfe der Wagen, sowie überhaupt des Tunnels und der 
Stationen soll durch Elektrizität bewirkt werden. 

Die Lüftung des Tunnels wird.durch die Stationen und 


durch besondere, in Entfernungen von etwa je 100 m anzule- 


gende Schächte bewirkt werden. j 

Die Kosten der Herstellung des Bahnnetzes sind auf 
54 000.000 Fres. (43200 000 #4) und die Betriebskosten auf etwa 
2400000 Fres. (1920000 4) veranschlagt. Unter der Voraus- 
setzung eines jährlichen Verkehrs von 30000000 Personen auf 
den drei Linien, von welchen ein Drittel der ersten Klasse mit 
einem Taritsatze von 0,30 Frcs. (0,24 44) und zwei Drittel der 
zweiten Klasse mit einem Tarifsatze von 0,15 Fr. (0,12 4) zu- 
gewiesen werden, ergeben sich die Einnahmen zu 6000 000 Fres. 
(4 800 000 44), so dass nach Abzug der vorerwähnten Betriebs- 
kosten ein Ueberschuss von 3600000 Frcs. (2880000 #4) ver- 
bleiben würde. 


Der Bahnhof Saint-Lazare in Paris. " 
Die Arbeiten zur Fertigstellung des Bahnhofes Sain 

Lazare werden trotz der ungünstigen Jahreszeit mit grossem 
Eifer fortgesetzt. Im Frühjahre sollen die Baulichkeiten, welche 
noch einen Theil der Aussenansicht des Stationsgebäudes ver- 
decken, beseitigt werden, und der Bahngesellschaft wird alsdann 
vor demselben ein grosser Platz zur Verfügung stehen, auf 
welchem ein Bahnhofshotel errichtet werden soll. Zwischen 
demselben und dem Empfangsgebäude verbleibt eine Strasse 
von 18 m Breite. Das Hotel, dessen Aussenlänge 92 m er- 
reichen wird, erhält fünf Stockwerke und grosse Aufzüge; das- 
selbe soll den erforderlichen Platz für 300 Betten erhalten. 


Güterbeförderung nach Paris auf dem Wasserwege. 

Die „Revue generale de la marine marchande“ berichtet, 
dass sich unter der Bezeichnung „Compagnie Paris-Maritime 
eine Gesellschaft gebildet hat, welche bezweckt: . 

1. die Güter möglichst billig aus allen fremden Häfen un- 

mittelvar und ohne Umladung nach Paris zu schaften; 

9, zahlreiche, von Paris ausgehende, durch Schiffe betriebene 
Verkehrslinien einzurichten und 

3. in Paris einen Hafen und die zur Aufnahme der einge- 
führten Güter erforderlichen Räume herzustellen. 

Die Gesellschaft wird zunächst ein Probeschiff für eine 
Ladung von 850 bis 1000 t bauen lassen, welches für die un- 
mittelbare Beförderung der Kohlen von Cardiff nach Paris ver- 
wen.let werden soll. 


Die Eisenbahnen in Algier. 

Nach den Veröffentlichungen des Ministeriums der öffent- 
lichen Arbeiten betrugen während der ersten Hälfte des Jahres 
1837 die gesammten Einnahmen der Eisenbahnen in Algier 
9 703 738 Fres. (7 762990 44) d. h. 970789 Fres. (776681 4) mehr 


-s 


als in der entsprechenden Zeit des Vorjahres. Am 30. Juni 1887 
waren 2276km Bahnen im Betriebe; in der Zeit vom 1. Juli 1886 
bis zum 30. Juni 1887 sind 191 km, und zwar 179 km der Ost- 
algerischen und 12 km der Frankoalgerischen Bahngesellschaft 
dem Betriebe übergeben. Der durchschnittliche kilometrische 
Ertrag belief sich auf 4284 Fries. (34927 4), 73 Fres. (58,4 44) 
mehr als im Vorjahre, und die durchschnittliche mittlere Ein- 
nahme für den Tag und Kilometer betrug 24 Frecs. (19,2 km) 
gegen 23 Fres. (18,4 km) im Vorjahre. 


Amerikanische Mittheilungen. 

Nicaragua- und Panamakanal. 

Die „Railr. Gazette“ tbeilt nachstehendes mit: 

„Eine Gesellschaft von etwa 40 Wasserbaukundigen, Ver- 
messungsleuten, Geschäftsmännern u. s. w., unter der Leitung 
des Civilingenieurs E. R. Peary von der Staatsmarine, fuhr am 
30. November v. J. auf dem Dampfer „Hondo“ nach Greytown 
und der da des San Juanflusses ab, um spezielle Vor- 
arbeiten und eine Linienfeststellung für den Nicaraguakanal zu 
machen, damit ein endgültiger Kostenanschlag aufgestellt wer- 
den kann. Der „Hondo“ wurde ein Stück Weges geleitet von 
dem Dampfer „Sam Sloan“, welcher eine grosse Gesellschaft 
von Ingenieuren, Geldmännern und Freunden des Unternehmens 
an Bord hatte. 

Auf letzterem Dampfer wurde ein Rundschreiben vertheilt, 
in welchem dargelegt wurde, dass der Zusammenbruch des 
Lesseps’schen Unternehmens den Weg für Amerikanisches Ka- 
pital und den dortigen Unternehmungsgeist eröffne, um diesen 
grossen Welthandelsweg dem Amerikanischen Geschäft zu 
sichern. 

Eine neue Konzession ist dem Chefingenieur Herrn Me- 
nocal von der Regierung in Nicaragua ertheilt und eine Ge- 
sellschaft einflussreichster Nordamerikanischer Männer hat sich 
behufs Ausführung des Nicaraguakanals gebildet. 

‚Der jüngste Plan Menocal’s geht dahin, einen Damm im 
San Juanfluss zu bauen, welcher den Wasserstand im oberen 
Theile desselben auf die gleiche Höhe des Nicaraguasees brin- 
gen soll; der Kanal würde den Fluss bei dem Damme verlassen 
und quer durch das Land nach Greytown geführt werden. Ge- 
schätzte Länge: 169,8 Meilen; Kostenbetrag: 64000000 D. 

Herr v. Lesseps hat nach neuesten Nachrichten sich jetzt 
entschlossen, seinen Kanal mit Schleusen herzustellen. Wenn 
er diesen Plan angenommen hätte, als er entde«kte, welch unzu- 
verlässiges Material sich in dem Culebraeinschnitt befand, d.h. 
als er seine ersten Bohrversuche machte, so würde er vermuth- 
lich im Stande sein, den Panamakanal zu vollenden. Jetzt ist 
es zu spät, denn Frankreich kann schwerlich die erheblichen, 
ferner erforderlichen Geldopfer dafür bringen, ehe das schon 
verlorene Kapital wieder angesammelt ist und die erhaltenen 
Lehren vergessen sind.“ 


, Ueberwachungsbüreaus westlicher Bahnen. 

Eine RL Anzahl der Bahnen des Westens hat sich 
verbunden, durch Einrichtung eines sogenannten „Inspektions- 
büreaus“ den anscheinend in bedeutendem Umfange üblichen 
unrichtigen Gewichts- und Inhaltsangaben bei den Güterver- 
sendungen entgegenzutreten. Derartige Unrichtigkeiten mögen, 
den Ausführungen der „Railr. Gaz.“ nach zu schliessen, durch 
die Verfahrungsweise der Bahnverwaltungen selbst, besonders 
der für die Heranziehung von Transporten thätigen Beamten 


. hervorgerufen oder begünstigt sein und aus diesem Grunde ist 


es auch nöthig geworden, zur Kontrole von Gewicht und 
Inhalt, statt solche den Güterexpeditionen zu überlassen, eine 
besondere Verbandsstelle einzurichten, welche nicht blos eine 
Ueberwachung der Angaben der Versender, sondern auch der 
des Personals der Güterverwaltungen der einzelnen Bahnen 
selbst bedeutet. 

‚Nach den, mit dem 1. Dezember ins Leben getretenen Be- 
stimmungen umschliesst dieser Verband eine grosse Anzahl 
der in die bedeutendsten Städte des Westens, u. a. Chicago, 
St. Paul, Minneapolis, St. Louis, Milwaukee, mündenden bezw. 
dort durchgehenden Bahnen. Alle in diesen — beim Kon- 
kurrenzverkehr betheiligten — Städten zur Aufgabe kommen- 
den, eintreffenden oder durchgehenden Sendungen in Wagen- 
ladungen oder geringeren Mengen sollen von Zeit zu Zeit durch 
besondere Inspektoren auf Gewicht und Inhalt geprüft werden. 
Zu dem Zweck ist ein Exekutivkomitee von 7 Personen 
gebildet, auch ein. von allen Verbandsverwaltungen ein- 
stimmi ie wählender Superintendent eingesetzt worden. 

- Pflicht der Inspektoren ist, alle zur Verladung bestimmten 
Güter zu prüfen; den Inhalt von Frachtstücken, bei denen sie 
unrichtige Angaben vermuthen, durch Oeffnung der Verpackung 
sorgfältig zu untersuchen und für gehörige Wiederverpackung 
zu sorgen. 

Die Chefs der verschiedenen Güterdepartements sollen 
den ilınen unterstellten Stationen und Güterexpeditionen An- 
weisung ertheilen, den Inspektoreh hierbei in jeder Beziehung 
behülflich zu sein. 2 

% 


v 
‘ 


Der unefintendent, welcher alle Bücher und Papiere der 
betheiligten Dienststellen einsehen darf, hat darauf zu achten, 
dass die Inspektoren ihre Amtsverrichtungen zweckentsprechend 
ausführen und er hat an die obere Güterverwaltung der be- 
treffenden Bahn, nöthigenfalls auch an das Exekutivkomitee 
des Verbandes zu berichten, wenn jenen Beamten bei einzelnen 
Dienststellen Schwierigkeiten bereitet, oder ihre Feststellungen 
nicht beachtet werden. 


Internationale Jubiläumsausstellung in 
Melbourne im Jahre 1888/89. 


Die internationale Jubiläumsausstellung, welche in der Zeit 
vom 1. August 1888 bis zum 31. Januar 1839 in Melbourne 
stattfinden soll, wird — abgesehen von sonstigen zahlreichen 
Berufsklassen — auch den Angehörigen des Eisenbahnwesens 
voraussichtlich mannigfache Anregung und Belehrung in der 
eigenen BHachrichtung gewähren. Wie wir dem umfangreichen 
Verzeichnisse der Gruppeneintheilung entnehmen, ist innerhalb 
der siebenten Gruppe (Maschinen, technische Geräthe und Ver- 
fahrungsweisen) eine Klasse insbesondere dem Eisenbahn wesen 
gewidmet. Dieselbe wird umfassen: 

1. einzelne Theile (Federn, Buffer, Bremsen) ; 

2. Fahrbahn (Schienen, Stühle, Kreuzungen, Weichen, Laschen, 
Drehscheiben, Speisekrahne, Wasserbehälter, sichtbare und 
hörbare Signale); 

Fahrbahnen für Pferdebahnen ; 

Betriebsmaterial (Personen- und Güterwagen, Lokomotiven, 

Tender); 

. Strassenlokomotiven u. derg].; 

besondere Werkzeuge und Maschinen, welche bei dem Bau, 

der Unterhaltung und der Ausbesserung von Eisenbahnen 

Verwendung finden; 

7. Einrichtungen für aussergewöhnliche Bahnsysteme; Modelle 
von Lokomotiven, Betriebseinrichtungen und sonstigen 
Be welche beim Eisenbahndienst Verwendung 

nden; 

8. Pläne, Modelle und Zeichnungen von Stationen und den für 

den Eisenbahnbetrieb erforderlichen Gebäuden; 

Pläne und Modelle von Maschinen und Vorrichtungen für 

den Empfang und die Ablieferung von Getreide. 

Weiterhin aber werden auch die Klassen für elektrische, 
Luftdruck- und Telegraphenapparate, für Bau- und Ingenieur- 
wesen, für Maschinen und Geräthe im allgemeinen, für Werk- 
zeugmaschinen, für Heiz- und Beleuchtungsapparate, für Schul- 
und Bildungswesen u. s. w. vielfache Veranlassung zu Fach- 
studien geben. Es mag daher wohl der Wunsch gerechtfertigt 
erscheinen, dass auch Angehörige der Deutschen Eisenbahnen 
sich die Gelegenheit nicht entgehen lassen möchten, ihre Kennt- 
nisse auf dieser Ausstellung zu bereichern und durch die Mit- 
theilung der Ergebnisse ihrer Wahrnehmungen die Berufsge- 
nossen zu belehren. Die mit grossem Zeitverluste (von Brindisi 
ab etwa 5 Wochen zur See) und Weitläuftigkeiten mannigfacher 
Art verbundene Reise erscheint allerdings wenig geeignet, eine 
grosse Anziehungskraft auszuüben. Dafür dürfte aber die Aus- 
sicht, aus eigener Anschauung fremde Länder und Völker, sowie 
die Sitten und Gewohnheiten, die Bedingungen und Einrichtungen 
zur Befriedigung der Lebensbedürfnisse derselben kennen zu 
lernen, um so verlockender wirken; und nicht der geringste 
Werth dürfte der bei solcher Reise zu gewinnenden Erweiterung 
des Gesichtskreises überhaupt beizumessen sein, welche insbe- 


a 


Ne} 


. sondere den Angehörigen des an Ausdehnung und an Wichtig- 


keit für die Allgemeinheit dauernd zunehmenden Verkehrswesens 
nicht dringend genug empfohlen werden kann. 

Wir unterlassen nicht, noch besonders hervorzuheben, dass 
die Deutsche Reichsregierung der in Rede stehenden Ausstellung 
ein warmes und thatkräftiges Interesse zuwendet und thunlichst 
darauf hinzuwirken bestrebt ist, dass Deutschland auf derselben 
würdig, vielseitig und in einer planmässigen Organisation ver- 
treten ist. Selbstverständlich knüpfen sich hieran die Hoffnungen, 
dass die schon bestehenden Verkehrs- und Handelsbeziehungen 
zwischen Deutschland und Australien befestigt und erweitert 
werden. Sache der Deutschen Industrie wird es daher sein, dass 
diese Erwartungen nicht getäuscht, sondern die Erfolge, welche 
dieselbe auf früheren Australischen Ausstellungen bereits erzielt 
hat, gewahrt und vermehrt werden. K-e. 


Aus dem Elektrotechnischen Verein. 

In der Sitzung vom 27. Dezember y. J. hielt Herr Wil- 
helmSiemenseinenVortrag über dieHintereinanderschaltung 
der Glühlampen. Nach einleitenden Bemerkungen über die 
Gründe der bisher so geringen Verbreitung dieses Systems und 
der Natur der vorhandenen Schwierigkeiten erläuterte der Vor- 
tragende ein neues, von der Firma Siemens & Halske gefundenes 
Kohlenmaterial für Glühlampenzwecke, welches sowohl in physi- 
kalischer als auch technischer Beziehung: sehr bemerkenswerthe 


‚Eigenthümlichkeiten besitzt. 


Ferner wurde die Konstruktion eines selbstthätigen Aus- 
schalters, mit welchem jede Lampe versehen sein muss, um 
eine Unterbrechung des Arorikrerabs zu verhüten, die Methode 
der Regulirung des Stromes aut konstante Stromstärke, die 
Konstruktion der Leitungen besprochen, 

Das System ist sowohl in ökonomischer Beziehung, als 
auch wegen seiner grossen Betriebseinfachheit und Sicherheit 
für viele Zwecke, z. B. zur Beleuchtang von Strassen, Tunnels, 
Parks, Fabriken, Bergwerken sehr geeignet. Der Vortragende 
sprach sich jedoch gegen die Anwendung dieses Systems zur 
allgemeinen Beleuchtung bewohnter Räume mittelst Central- 
station aus. 

Wenn auch die Kosten der Leitung bei Beleuchtungs- 
systemen von hoher Spannung wesentlich geringer wären, als 
bei der Parallelschaltung von Lampen, so würden die Erspar- 
nisse der Leitungskosten durch Mehrkosten auf der anderen 
Seite reichlich wieder aufgehoben. Bei Anwendung des Drei- 
leitersystems wäre es möglich, Distrikte von 5 qkm von einer 
Station aus mit Strom zu versorgen und müsste bezüglich der 
Leitungskosten ein Satz von 30 #4 für eine 16 Kerzen-Lampe 
in solchem Falle schon als ein hoher bezeichnet werden. Schliess- 
lich wurde auch die Frage nach der Natur einer .den Bereich 
der aus der Benutzung hochgespannter Ströme resultirenden 
Gefahr eingehend erörtert und dabei die Bemerkung gemacht, 
dass auch bei der Anwendung von Transformatoren die Gefahr 
durchaus nicht geringar zu veranschlagen wäre, als wenn ein 
Strom von hoher Spannung direkt in bewohnte Räume ein- 
geführt wird. Das Problem der Städtebeleuchtung wird durch 
Anwendung hochspanniger Ströme im allgemeinen weder Öökono- 
mischer noch vollständiger gelöst werden können, als es mittelst 
des bisherigen Systems von niedriger Spannung der Fall ist. 


Reichsgerichts - Entscheidungen. 

Haftpfieht. Zusammentreffendes Verschulden der 
Betriebsleitung der Eisenbahn und des Verletzten. 

Entscheidungsgründe: In dem früheren Berufungs- 
urtheile hatte das Kammergericht die Einrede des eignen Ver- 
schuldens, welche der auf $ 1 des Reichshaftpflichtgesetzes ge- 
stützen Klage entgegengesetzt worden war, mit der Erwägung 
beseitigt: es komme nicht darauf an, ob dem Kläger deswegen, 
weil er die leeren Lowries bei Station 30 auf freier Strecke 
stehen liess, ein Verschulden zur Last falle; denn dieses Ver- 
sehen des Klägers würde keinenfalls als kausal für den Zusam- 
menstoss, bei welchem derselbe die fragliche Verletzung erlitten 
hat, zu gelten haben, weil dieser Unfall dennoch nicht stattge- 
tunden haben würde, wenn nur die Bremse am Bremswagen 
ordnungsmässig gewirkt hätte. Diese Deduktion ist in dem 
Reichsgerichtsurtheile vom 8. November 1886, durch welches 
die Sache zur anderweiten Verhandlung und Entscheidung, an 
das Berufungsgericht zurückverwiesen wurde, aus dem Grunde 
rechtlich missbilligt worden, weil das eigene Verschulden des 
Beschädigten im Sinne des angeführten $1 allemal dann kausal 
für den eingetretenen Unfall sei, wenn dieser ohne jenes Ver- 
schulden nicht stattgefunden haben würde, so lange nicht vor- 
liege, dass das Verschulden eines andern Betheiligten in dem- 
selben Verhältnisse zum Unfalle stehe, wo es dann darauf an- 
komme, welche der beiden Verschuldungen als die überwiegende, 
und somit als die eigentliche Ursache des eingetretenen Un- 
falles anzusehen sei. Das Kammergericht hat diese rechtliche 
Beurtheilung seiner anderweiten Entscheidung insoweit, der 
Vorschrift des $& 528 Absatzes 2 der Civilprozessordnung ent- 
sprechend, zu Grunde gelegt, als es zuvörderst der Frage näher 
getreten ist, ob dem Kläger ein Verschulden in der hervorge- 
hobenen Beziehung zur Last zu legen sei, und als es sodann 
nach Bejahung dieser Frage die Einrede des eigenen Verschul- 
dens nur mit der Begründung beseitigt hat, dass der. beklag- 
tischen Betriebsleitung ein überwiegendes Verschulden, das 
als kausal für den Unfall gelten müsse, vorzuwerfen sei. Was 
das Verschulden des Klägers betrifft, so hat das Berufungsge- 
richt erwogen, dass ein solches an sich in der vorschriftswidrigen 
Handlungsweise desselben zu finden sei, und hatauch. nicht. wiedas 
Gericht erster Instanz, den Kläger dennoch deshLalb von Ver- 
schulden frei erklärt, weil sein Vorgesetzter, der Obersteiger M. 
das gleiche vorschriftswidrige Vertahren wochenlang geduldet 
habe, sondern hat aus diesem Grunde das Verschulden des 
Klägers nur für ein geringes erklärt, ohne übrigens das nach 
seiner Annahme in dieser Angelegenheit auch dem Obersteiger 
M. zur Last fallende Verschulden als ein überwiegendes zu be- 
zeichnen. Alle diese Erwägungen des Kammergerichts, soweit 
sie überhaupt rechtlicher Nachprüfung in der Revisionsinstanz 
unterlagen, waren durchaus zu billigen. Dasjenige überwiegende 
Verschulden der beklagtischen Betriebsleitung, um dessent- 
willen das in Rede stehende Verschulden des Klägers, unter 
Berücksichtigung der eigenen Geringfügigkeit des letztern 
Verschuldens, als nicht kausal für den Unfall behandelt wor- 
den ist, ist in dem Umstande gefunden worden, dass am 
Bremswagen die Bremsyorrichtung so mangelhaft gewesen 


sei, dass sie die Wirkung versagt habe. Hier fehlt es nun aber 
an jeder Begründung nicht minder für die Annahme, dass 


die Bremsvorrichtung mangelhaft gewesen, als dafür, dass 


unter Voraussetzung ihrer Mangelhaftigkeit die letztere ‘der 
beklagtischen Betriebsleitung zum Verschulden anzurechnen 
sei. In der ersten Beziehung scheint das Berufungsgericht 
von einer unrichtigen Vertheilung der Beweislast auszugehen, 
wenn es nur hervorhebt, dass die Beklagte sich ledig- 
lich auf ein zu den Verwaltungsakten abgegebenes Gutachten 
desinzwischen verstorbenen Revierbeamten K..berufen hate, und 
dass dieses nach der Angabe, die die Beklagte selbst über den 
Inhalt desselben gemacht habe, die Hemmung der Bremse durch 
einen dazwischen gekommenen Stein nur als eine Möglichkeit 
hinstelle. Nicht die Beklagte hatte zu beweisen, dass das Ver- 


sagen der Bremse durch ‚einen äussern Zufall verursacht sei, - 


sondern dem Kläger lag der replikarische Beweis ob, dass die 
Bremse wegen ihrer Mangelhaftigkeit versagt habe. Noch dazu 
ist selbst von dem entgegengesetzten Standpunkte aus über- 
sehen, dass nach der Behauptung der Beklagten in dem K.’schen 
Gutachten nicht blos die obige Möglichkeit angenommen, son- 
dern vor allem gesagt sein soll, dass bei der von K. vorge- 
nommenen Probe die Bremse nicht versagt habe. Wenn aber 
auch feststände, dass die Bremsvorrichtung zur Zeit des Un- 
falles mangelhaft gewesen sei, so wäre deswegen noch nicht 
ohne weiteres der beklagtischen Betriebsleitung ein Verschul- 
den in dieser Hinsicht zur Last zu legen. Läge freilich als un- 
zweifelhaft vor, dass jene Mangelhaftigkeit damals schon seit 
einiger Zeit bestanden hätte, so dürfte wohl bis zur Klarlegung 
besonderer Exkulpationsgründe ohne weiteres angenommen 
werden, dass ein solcher Zustand der Betriebsmittel ohne Ver- 
schulden der beklagtischen Betriebsleitung nicht hätte vor- 
kommen können. Dies, dass die Bremsvorrichtung nicht etwa 
erst unmittelbar vor dem Unfalle unbrauchbar geworden sei, 
hätte dann aber eben auch erst festgestellt sein müssen. 

Das Berufungsgericht hat mithin durch die seiner Ent- 
scheidung gegebene Begründung, wenn nicht gegen den $528 
Abs. 2 der Civilprozessordnung, bezw.gegen den $S1 des Reichs- 
haftpflichtgesetzes oder gegen die die Beweislast regelnden 
Rechtsgrundsätze, so doch jedenfalls gegen den $ 259 Abs. 1 
der Civilprozessordnung; verstossen. Daher unterlag das ange- 
fochtene Urtheil der Aufhebung. 

(Urtheil des 6. Civilsenats des Reichsgerichts vom 
26. Juni 1887.) 


Die stylographische Feder. 

Amerika, das Land der vornehmlich für den praktischen 
Gebrauch bestimmten Erfindungen, aus welchem erst unlängst 
die Schreibmaschinen (vergl. No. 46 und 51 v. J.) nach Deutsch- 
land gelangt sind, hat uns neuerdings wiederum ein dem Gebiet 
des Schreibwesens angehörendes Erzeugniss geliefert, welches 
anscheinend die Aussicht auf weite Verbreitung besitzt. Es 
ist dies die sogenannte „stylographische“ Feder. 

Dieselbe besteht ihren wesentlichen Bestandtheilen nach 
aus einem ringförmig ausgehöhlten Halter, an welchen ‘unten 
ein konisch sich verjüngender Theil mit einer fein durch- 
bohrten Spitze angeschraubt ist, und aus einer durch diese 
Oeffnung RAR DN, Nadel, welche im Innern des Halters 
vermittelst einer kleinen Spiralfeder befestigt ist und als 
Schreibfeder dient. Die ringtörmige Höhlung des Halters wird 
mit Tinte gefüllt, von welcher infolge der — ohne bildliche 
Darstellung nicht gut erklärharen — konstruktiven Einrichtung 


beim Schreiben nur die erforderliche Menge zur Versorgung 


der Feder heraustritt, so dass hierdurch das bei den gewöhn- 


lichen Schreibfedern unvermeidliche zeitraubende Eintauchen. 


in das Tintenfass entbehrlich und somit ein schnelleres 
Schreiben ermöglicht wird. Mit der Feder, deren aus hartem 
Metall bestehende Spitze sich so wenig abnutzt, dass sie bei 
sorgfältiger Behandlung wohl Jahre 
bleiben dürfte, schreibt man ohne den Unterschied von Haar- 
und Grundstrichen, woran man sich, ebenso wie überhaupt an 
den Gebrauch der Nadel an Stelle der sonst üblichen Spalt- 
federn erst gewöhnen muss. Die zu verwendende Tinte muss 
dünnflüssig sein und darf keinen Klebstoff enthalten (feine 
Alizarintinte oder derg!].). 

Bei Nichtbenutzung der mit Tinte gefüllten Feder ist 
dieselbe stets mit der Spitze nach unten zu tragen oder auf- 
zubewahren; die BOHISCHS Endigung wird alsdann durch einen 
dicht aufsitzenden Deckel geschützt. Das Füllen der Feder 


mit Tinte (vermittelst eines Glasfüllers) und erforderlichenfalls 
das Reinigen derselben (mit Wasser bezw. einem Reinigungs-. 


stifte) ist ohne besondere Umstände statthaft. 
‚ „ Die vorstehend. beschriebene Feder ÄE atent Cross) 
wird in Deutschland von der Firma A. Beyerlen in 


Stuttgart vertrieben und kostet je nach der Ausstattung 


9 bis 10,50... 


Ueber die Bedeutung einer Erfindung, durch welche das 


Schreiben erheblich beschleunigt werden kann, wird man 


L 
” 


lang gebrauchsfähig- 


schwerlich im Zweifel sein. Dieselbe wird daher das Interesse 
der Leser dieses Blattes gewiss um so mehr in Anspruch 
nehmen,’als der ohnehin schon gewaltige Umfang des Schreib- 
wesens innerhalb der Eisenbahnverwaltungen in fortdauernder 
Zunahme begriffen ist, und infolge dessen jedes Mittel, durch 
welches der durch das Schreiben bedingte Zeitaufwand abge- 
kürzt bezw. das Schreiben selbst erleichtert werden kann, 
Beachtung verdient. Nach unseren eigenen Wahrnehmungen 
dürfte die stylographische Feder, sobald man in der richtigen 
Handhabung derselben erst die erforderliche Gewandtheit ge- 
wonnen hat, ınsbesondere beim Konzeptschreiben und bei der 
Protokollführung mit Vortheil, dagegen nicht allgemein beim 
Stenographiren, insofern bei demselben ein Unterschied zwischen 
Haar- und Grundstrichen durch das System gefordert wird, 
zu verwenden sein. K-e. 


Verschiedenes. 


Frankreich. 


- Die Societ& Generale des Chemins de fer Economiques ist 
durch Dekret vom 14/ll. 1837 ermächtigt worden, an Stelle 
der MM. Bernard und Vaugere den Betrieb der Lokalbahnen 
Nizan-St. Symphorien-Sore und Sore-Luxey (Gironde) zu über- 
nehmen. 


Spanien: Zweigbahn der Salamanca-Eisenbahn zur Portugie- 
sischen Grenze. 

Die in No. 99 v. J. S. 852 erwähnte Anschlusslinie an die 
Portugiesische Minho-Duerobahn, welche von der Salamanca- 
Eisenbahn. bei Fregeneda abzweigend sich zur Portugiesischen 
Grenze bei Barca d’Alva hinzieht, ist vertragsgemäss am 8. De- 
zember eröffnet worden. 
Strecke war mit erheblichen Terrainschwierigkeiten verbunden, 
welche den Bau von mehreren grösseren Brücken und von 
20 Tunnels (darunter ein 1600 m langer) nöthig machte. Der 
Bau dieser Spanischen Linie hat nach der „Gaceta de los Caminos“ 
pro Kilometer 900 000 Fres. gekostet. 


Spanien: Murcia-Granada par Lorca. 

Der Konzessionär M. Likes Het hat unter Zustimmung 
der Regierung seine Rechte und Ptlichten auf eine Englische 
Gesellschaft „The Great Southern of Spain railway Companie 
(limited)* übertragen. 


Eisenbahn Missolunghi-Agrinion. 

Nach einer der „Voss. Ztg.“ aus Brüssel zugegangenen 
Meldung soll die Griechische Regierung einer Belgischen Ge- 
sellschaft, vertreten durch den Belgischen Konsul in Athen, die 
Konzession für den Bau einer Eisenbahn von Missolunghi nach 
Agrinion ertheilt haben. 


Ostindien: Eröffnung der Dufferin-Eisenbahnbrücke. 

Aus Indien wird als ein bedeutungsvolles Ereigniss die 
in der ersten Hälfte des vergangenen Monats erfolgte Eröffnung 
der Dufferin-Eisenbahnbrücke bei Benares durch den Vizekönig 

emeldet. An diesem grossen Werke, welches das Netz der 

ude- und Rchilkund-Eisenbahn abschliesst und das Südende 
dieser Bahn mit der Ostindischen Eisenbahn verbindet, ist über 
sechs Jahre gebaut worden. Die Ingenieure hatten eine 
schwierige Aufgabe zu lösen, da der Ganges an der gewählten 
Stelle 3000 Fuss Engl. (914 m) breit ist, bei einer Tiefe von 
37 Fuss (11,28 m) in der trockenen und bis zu 92 Fuss (28 m) 
in der Regenzeit. Die Brücke, welche sowohl dem Wagen- wie 
dem Eisenbahnverkehr dient, hat 16 Spannungen, sieben von 
356 Fuss (108,5 m) und neun von 114 Fuss (34,75 m), so dass die 
Gesammtlänge 3518 Fuss (1 072,26 m) beträgt. 


Vom Panamakanal. 

Der Jahresbericht für 1887, den kürzlich der Inspektor der 
Panamaeisenbahn und Agent der Kolombianischen Regierung 
bei der „Allgemeinen Gesellschaft des Interoceanischen Kanals 
auf dem Isthmus“ Nicolas Tanco Armero dem Finanzminister 
erstattet hat, ist für die Kanalgesellschaft höchst ungünstig. 
Wie wir der „Voss, Ztg.“ entnehmen, stellt Tanco Armero zu- 
nächst fest, dass bis jetzt trotz der ungeheuren Geldmittel, 
über welche die Gesellschait verfügte, wenig geschehen sei, so 
dass, um das Werk zu vollenden, noch 3.012495 400 Fres. erfor- 
derlich seien. Die Ableitung des Chagres allein werde nach 
den Angaben der Gesellschaft 461 000 000 Fres. kosten. Den Rest 
von über 24% Milliarden berechnet Tanco Armero wie folgt: 
Die Ausschachtung habe bis jetzt für den Kubikmeter im Durch- 
schnitt 1 Peso 50 Cts. betragen, wozu noch die Verwaltungs- 
kosten mit mindestens 50 Cts. kämen, so dass der Mindest- 
Breis für den Kubikmeter 2 Pesos betragen habe, und dies für 
en am leichtesten zu bewältigenden Theil des Kanals. Der 
Rest mit 127074770 cbm werde aber wegen des harten Fels- 
gesteins das Doppelte kosten, so dass hierfür 508299080 Pesos 


ne 


® 


Die Herstellung dieser 83 km langen 


. 


oder 2541495400 Fres. autzuwenden seien. Eingerechnet seien 
hierbei nicht einmal die Bauzinsen, die auch noch 1000 Mill. 
Frances betragen könnten. Der Agent der Kolombianischen Re- 
gierung betont in seinem Bericht auch noch, dass die Werk- 
stätten fast leer seien, während die Gesellschaft die Arbeiter- 
zahl auf 15000 angebe. Wenn der Gesellschaftsbericht auf 
Wahrheit beruhte, d. i. wenn wirklich 15000 Menschen beschäf- 
tigt seien mit Maschinen von 600000 Menschenkräften, so könnte 
der Kanal in 1% Monaten tertiggestellt werden. Bis Ende 
August d.J. seien im ganzen nur 33 925230 cbm ausgeschachtet. 
Trotz alledem hält Tanco Armero daran fest, dass der Kanal 
fertig gebaut wird, wenn auch nicht, wie Ferdinand von Lesseps 
verheissen, bis 1890. 


Neue Eisenbahnen in Chile. 

Ein von der Be dem Kongresse neuerdings vor- 
elegter Gesetzentwurf über die Fortsetzung bestehender und 
en Bau neuer Eisenbahnlinien in Chile hat bereits die Geneh- 

A ADDE des Senats erhalten. Nach diesem Beschlusse sind be- 
willigt: 


Für die Fortsetzung der Südbahn von Länge Bausumme 
Victoria nach Osorno und Valdivia . 408 km 1685000 £ 
GoihunsMwlepenier .. 0.122790. re, Aa, 112000 „, 
Tome nach einem Punkt an der Oentral- 

Dana mau He THOMA 350 000 „ 
Talca-Constitucion . 85, 250000 „ 
Palmilla-Aleones . 41 „ 100 000 _‚, 
Pelequen-Pneumo 28 90000 ,, 
Santiago-Melipilla DIT 200 000 „, 
Calera-Dreuaper Men nee 5 240000 „, 
Salamanca und Illapel nach los Vilos 128 „ 220 000 ,, 

Summa 995 km 3247000 £ 

Die Bauzeit ist auf 5 Jahre beschränkt. Für den Bau 


sind im ersten Jahre bis 300000 £, im zweiten bis 700000 £ 
und 500000 £ in den drei weiteren Jahren auszugeben. Das 
Material wird zollfrei eingeführt. Der Präsident der Republik 
ist ee di eine 4'/; pCt. Anleihe von 3000000 £, welche mit 
% pCt. zu tilgen ist, aufzunehmen. 

Nach den vorliegenden Meldungen erscheint die Annahme 
des Gesetzentwurfes seitens des Abgeordnetenhauses ebenfalls 
gesichert. 


Paraguay. 

Die Kammern haben den Antrag angenommen, dem 
Mr. W. Stewart die Eisenbahn von Asuncion nach Villa Rica 
für die Summe von 2100000 Golddollars zu verkaufen. Der 
Käufer übernimmt die Pflicht, die Bahn bis nach Villa Encar- 
nacion zu verlängern. Die Baukosten dürfen nicht 30000 D. 
pro Kilometer übersteigen. Der Staat garantirt 6 pCt. Zinsen 
während 20 Jahre. 


Personalnachrichten. 


Preussische Staatsbahnen. 


Zu Regierungsräthen sind ernannt worden: die Regierungs- 
assessoren Dr. jur. Rösler, ständiger Hiltsarbeiter bei dem 
Königlichen Eisenbahn-Betriebsamt in Dortmund, Pannen- 
berg, kommissarisches Mitglied der Königlichen Eisenbahn- 
direktion in Berlin, Dr. jur. Bischoff, ständiger Hilfsarbeiter 
bei dem Königlichen Eisenbahn-Betriebsamt (Direktionsbezirk 
Frankfurt a/M.) in Berlin, Schmidt, kommissarisches Mit- 
glied der Königlichen Eisenbahndirektion in Altona, Reuleaux, 
ständiger Hilfsarbeiter bei dem Königlichen Eisenbahn-Betriebs- 
amt (Main-Weserbahn) in Kassel, und Simmers, kommis- 
sarisches Mitglied der Königlichen Eisenbahndirektion in Frank- 
furt a/M. 

, Den Eisenbahnsekretären Conrad und Siebert zu 
Berlin, JahnckezuHannover, Reckhard zu Frankfurt a/M., 
Windscheid zu Köln, Sitzmann zu Elberfeld, Irrgang 
zu Erfurt, sowie Philipp zu Breslau ist der Charakter als 
Rechnungsrath verliehen worden. | 


Belgien: Ingenieur Gourdin 7. 


In Courtrai ist, wie die „Voss. Ztg.“ berichtet, Ende des 
vorigen Monats einer der tüchtigsten Belgischen Ingenieure, der 
sich auch in Deutschland und Frankreich einen Namen gemacht 
hat, Adolphe Louis Gourdin, im Alter von 76 Jahren ge- 
storben. Seit 1860 stand er an der Spitze der Verwaltung des 
Kanals von Bossuyt, den er gebaut hatte. In Belgien hat er bei dem 
Bau der ersten Eisenbahnen schwierige Bauausführungen geleitet, 
in Deutschland schuf und leitete er die Gasbeleuchtung Elber- 
felds, in Frankreich baute er in 50 Tagen die 25 km lange 
Eisenbahn im Lager von Chälons und in 20 Monaten den 600 m 
langen und 60 m hohen Viadukt von Chaumont. Für den 
industriellen Unterricht in Belgien hat er Tüchtiges geleistet. 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Verkehrsstörungen. 

Die diesseitigen Trajektaustalten sind 
wegen Eisganges im Rhein für jeden Ver- 
kehr wie folgt gesperrt: 

1. Obercassel bei Bonn seit 28. Dezember 
Nachm. 3 Uhr; 

2. Griethausen bei Cleve seit 20. De- 
zember Morgens 7 Uhr; 

3. Bingerbrück-Rüdesheim seit 29. De- 
zember Morgens 11 Uhr. 

Dauer der Störung ist unbestimmt. 

Die Wiederautnahme des Verkehrs 
wird demnächst veröffentlicht werden. 

Köln, den 30. Dezember 1837. (1) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Die seit dem 26. d. Mts. herrschenden 
Schneestürme haben im Güterverkehr der 
diesseitigen Bahn Stockungen zur Folge 
gehabt, welche bis jetzt nur zum Theil 
beseitigt sind. 

Wir geben unter Bezug auf $ 14 Ab- 
satz4des Vereinswagen-Uebereinkommens 
hiervon Kenntniss. 

Der Gesammtverkehr wird voraussicht- 
lich in einigen Tagen wieder eröffnet 
werden. 

Blankenburg/Haırz, d. 29. Dezbr. 1887. (2) 

Die Direktion 

der Halberstadt-Blankenburg°r Eisenbahn- 
gesellschaft. 
A. Schneider. 


2. Güterverkehr. 

Für die Beförderung von Petroleum 
und Naphta in vollen Wagenladungen 
von je 10000 kg im Verkehr von Bremen, 
Bremerhaven, Geestemünde, Brake, 
Nordenham, Hamburg H. Harburg, 
Lübeck und Stettin nach Soyen finden 
vom 16. Januar k. J. an direkte Ausnahme- 
tarifsätze Anwendung, welche bei den 
Güter-Expeditionen der genannten Sta- 
tionen zu erfragen sind. 

Hannover, den 29. Dezember 1837. (3) 
Königliche Eisenbahndirektion 
auch Namens der betreffenden Verbands- 
Verwaltungen. 


Main - Neckar-Württembergischer Gü- 
terverkehr. Der durch unsere Bekannt- 
machung vom 17. November ]l. J. ange- 
kündigte 2. Nachtrag zum Gütertarife vom 
1. August 1885 mit den angedeuteten 
Frachtermässigungen und Erhöhungen 
tritt am 15. Januar ab 1888 in Kraft. 
Nur zwischen unserer Station Darmstadt 
und Württembergischen Stationen werden 
im Instruktionswege am 1. Januar 1888 
neue bezw. ermässigte Frachtsätze ein- 
geführt. 

Darmstadt, den 29. Dezember 1887. (4) 

Direktion der Main-Neckar-Bahn. 


Main - Neckar-Bahn. Zum Wechsel- 
gütertarif zwischen dem Direktionsbezirk 
Frankfurt a/M. und derMain-Neckar-Bahn 
tritt am 1. Januar 1888 der Nachtrag IX 
in Kraft, enthaltend u.a. eine Bestimmung 
über die Aenderung der Bahnhofsverhält- 
nisse in Frankfurt a/M., Tarifentfernun- 
gen für den Verkehr der ehemaligen 
Nordhausen-Erfurter Bahn sowie der in 
den Verkehr neu aufgenommenen Sta- 
tionen der Strecke Teutschenthal-Salz- 
münde und Fulda Gersteld, — die Fracht- 
sätze für den Verkehr mit den Stationen 
dieser Strecken treten erst vom Tıage der 
Betriebseröffnung der betreffend.Stationen 
in Kraft — ferner Aufnahme der Station 
Ebeleben der Hohenebra-Ebelebener Bahn 
und ermässigte Frachtsätze für Petroleum 
und Naphta für den Verkehr von Kastel 
nach Bensheim bezw. Darmstadt. 


ES 


Exemplare des Nachtrags durch die 
Expeditionen zu beziehen. 
Darmstadt, den 23. Dezember 1837. (5) 
Direktion der Main-Neckar-Bahn. 


Vom 1. Januar 1888 ab findet eine 
direkte Beförderung von Frachtgütern in 
ganzen Wagenladungen zwischen der 
Station Neuenheerse des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Hannover einerseitsund 
Stationen desEisenbahn-Direktionsbezirks 
Elberteld andererseits statt. Die zur Er- 
hebung kommenden Frachten können bei 
den betheiligten Güterexpeditionen er- 
fragt werden 

Hannover, den 29. Dezember 1887. (6) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Staatsbahnverkehr Altona-Magdeburg. 
Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1838 ist die 
Station Altona in den Ausnahmetarif 3 
(rohe Bergprodukte und Kieserit zur über- 
seeischen Ausfuhr) des Gütertarits für 
den obenbezeichneten Verkehr einbezogen 
worden. 

Nähere Auskunft ertheilen auf Befragen 
die betreffenden Güterexpeditionen. 

Altona, den 29. Dezember 1837. (7) 
Namens der betheiligsten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Main-Neckarbahn-Bayerischer Güter- 
verkehr, Tarifnachtrag II. Zum Theil II 
Heft 5 des Süddeutschen Ver- 
bands - Gütertarifes zwischen 
Deutschen Bahnen (Main - Neckarbahn- 
Bayerischer Verkehr) vom 1. April 1887 
wird mit Gültigkeit vom 1. Januar 1888 
der Nachtrag II ausgegeben, welcher 
Berichtigungen des Haupttarits und des 
I. Nachtrags, Aenderungen der Stations- 
tarife für Friedrichsfeld und Heidelberg, 
sowie den Ausnahmetarif No. 6 für 
Kaolin und den Ausnahmetarit No.7 für 
bestimmte Stückgüter enthält, 

Exemplare dieses Nachtrages werden 
von den betheiligten Verwaltungen auf 
Bestellung unentgeltlich abgegeben. 

München, den 23. Dezember 1337. (8) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Süddeutscher Verband. Ausnahme- 
tarif tür gedörrtes Obst. In dem Aus- 
nahmtarif für}Obst, gedörrt u. s. w., von 
Stationen der K. Ungarischen Staats- 
bahnen nach Stationen der Süddeutschen 
Bahnen, gültig vom 5. Oktober 1887 bis 
Ende März 1885 und in dem dazu aus- 
gegebenen Nachtyıag I vom 5. Dezember 
1857 erhöhen sich die Frachtsätze für 
die Station Worms Haten durch- 
gehends um 0,135 Mark für 100 kg. 

München, den 21. Dezember 1887. (9) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Der laut unserer Bekanntmachung vom 
5. Novb.d. J. für den 1. Januar k. J.in Aus- 
sicht genommene Termin für die Einfüh- 
rung der neuen Hefte Vb, VIb, VIIIb, IXb 
und Xb, sowie des Nachtrags II zum 
Heft IIIb des Belgisch-Südwestdeutschen 
Tarifs ist auf den 1. Februar k. J. ver- 
schoben worden. Am gleichen Tage ge- 
langt ein neues, einzelne Frachterhöhun- 
gen enthaltendes Heft II für den Verkehr 
zwischen den Belgischen Seehäfen und 
Basel, sowie ein Nachtrag II zum 
Hett Illa für den Verkehr mit den 
übrigen Elsass-Lothringischen Stationen 
zur Ausgabe. Soweit durch das neue 


 Hefw II und den Nachtrag zum Heft 1IIa 


Frachterhöhungen verursacht werden, 


bleiben die bisherigen Sätze noch bis 
zum 15. Februar k. J. in Geltung. 
Strassburg, den 28. Dezbr. 1887. (10) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Elbumschlags - Verkehr Südwestruss- 
land-Dresden-Elbkai. Am 1. Januar 1888 
tritt Nachtrag Il zum Tarif vom 15. August 
1886 in Kraft und kann durch unsere hie- 
sigen EN. bezogen werden. 

Insoweit Erhöhungen gegen die seit- 
herige Frachtberechnung eintreten, gel- 
ten solche erst vom 15. Februar 1888. 

Dresden, am 28. Dezember 1897. (11) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Zum Tarif für den Badisch - Württem- 
bergischen Güterverkehr gelangt mit 
Gültigkeit vom 1. Januar 1888 der Nach- 
trag III zur Ausgabe. Exemplare des- 
selben können durch die Dienststellen 
unentgeltlich bezogen werden. 

Karlsruhe, den 28. Dezember 1887. 

Generaldirektion. (12) 

Hessische Ludwigs - Eisenbahn. Am 
1. Januar 1838 erscheint der XII. Nach- 
trag zu unserem vom 1. April 1885 gül- 
tigen Lokalgütertarif. Derselbe ist von 
unserem Tarifbüreau, welches auch Aus- 
kunft ertheilt, zu beziehen. Soweit Er- 
höhungen eintreten, bleiben die bis- 
herigen Frachtsätze noch bis 15. Februar 
1888 in Kraft. 

Mainz. den 28. Dezember 1887. (13) 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezialdirektion 

Ausnahmetarif für Eisenerz aus dem 
Lahn-, Dill- und Sieg- etc. Gebiet, sowie 
für Ruhrkokes zum Hochofenbetrieb. 
Am 1. Januar 1888 erscheint eine Neu- 
ausgabe des vorbezeichneten, am 1. Au- 
gust 1886 eingeführten und längstens bis 
Ende Dezember 1888 gültigen Ausnahme- 
tarifs, in welcher die seither eingetretenen 
Aenderungen und Ergänzungen berück- 
sichtigt und ferner neue Eisenerzfracht- 
sätze für den Verkehr von Station Sinn 
enthalten sind. Ausserdem wird mit 
Gültigkeit vom 15. Februar 1888 ab der 
Kokesfrachtsatz Präsident (Zeche Präsi- 
dent 1)-Wissen von 0,415 auf 0,42. für 
100 kg berichtigt. 

Es bleibt vorbehalten, die durch den 
genannten - Tarif gewährten Frachter- 
mässigungen schon vor Ablauf des Jahres 
1888 zurückzuziehen, falls die Voraus- 
setzungen ihrer Einführung (Nothlage 
des Eisenerzbergbaues an der Lahn, Dill 
und Sieg) nicht mehr vorliegen sollten. 

Das neue Tarifheft ist zu 40% für das 
Stück bei den betreffenden Güterexpedi- 
tionen und in den Geschäftslokalen der be- 
theiligten Verwaltungen käuflich zuhaben. 

Köln, den 29. Dezember 18837. (14) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Nassau-Badischer Verkehr. Vom 15. Fe- 
bruar 18388 ab kommen für den Verkehr 
mit: Aach-Linz, Göggingen, Immendingen, 
Josefslust, Krauchenwies, Mengen, Men- 
ningen, Messkirch, Pfullendorf, Sauldorf, 
Schwackenreuthe, Sentenhart, Sigmarin- 
gen und Zielfingen ein Ausnahmetarif Ic 
für Bau- und Nutzholz, unbearbeitetes 
in Stämmen und Blöcken, anderweite um 
5 4% erhöhte Sätze zur Einführung. 

Das Nähere ist auf den Stationen zu 
erfahren. (15) 

Frankfurt a/M., den 23. Dezember 1837. 

Königliche Eisenbahndirektion. 
(Fortsetz. der otfiz. Anzeigen im Beıblatt.) 
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Berlin, den 4. Januar 1888. 


I. Offizielle Anzeigen. 


Güterverkehr. 
(Fortsetzung. 


Deutsch-Russischer Eisenbahnverband. 
Vom 1. Januar a. St./13. Januar n. St. 
1883 werden die in der Tariftabelle IV 
des Ausnahmetarifs IA fürFlachs, Flachs- 
heede und Werg in Wagenladungen zu 
10000 kg enthaltenen Schnittfrachtsätze 
ab Königsberg östlich im Verkehr von 
den Stationen der Nicolai-Bahn, Nischnyer 
Bahn und Moskau der Moskau-Brester 
Bahn aufgehoben und gelten an deren 
Stelle die folgenden ermässigten Schnitt- 
sätze für 100 kg: 

Ab Schnittpunkt (Königsberg) östlich: 


Von Ostaschkow loco u. trans. 175,90 Kop. 
er al 9175,00 
„ Moskau -Nicolai -E. 227,90, 
„ Wladimir BE 203,09 
» Nischny-Nowgorod . 233,67 , 


„u. Moskau MB. 7377.7%.175,90% 5, 
Die Aufladekosten und Uebergabe- 
gebühren bleiben unverändert. 
Bromberg, den 27. Dezember 1397. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftstührende Verwaltung. 


Die Fracht des Getreide - Ausnahme- 
tarıfs im Südostpreussischen Verbande 
von den Stationen Wieps, Rothfliess und 
Bergenthal nach Königsberg und um- 
gekehrt wird mit sofortiger Gültigkeit 
auf diezwischen Wartenburg und Königs- 
berg bereits gegenwärtig bestehende 
Fracht von 0,63 4 für 100 kg in Wagen- 
ladungen von mindestens 10000 kg er- 
mässigt. 

Bromberg, den 27. Dezember 1887. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(16) 


(17) 


Süddeutscher Donau - Umschlagsver- 
kehr. Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1888 
gelangt zum Tarif für den Donau-Um- 
schlagsverkehr zwischen Stationen der 
Bayerischen, Württembergischen, Baldi- 
schen Staatseisenbahnen, der Pfälzischen, 
Main-Neckar- und Hessischen Ludwigs- 
bahn, der Elsass-Lothringischen Bahnen 
der Direktionsbezirke Frankfurt a/M. und 
Köln (linksrh.) einerseits und Passau, so- 
wie Regensburg-Donaulände transit an- 
dererseits vom 1. März 1887 der Nach- 
trag I[I zur Einführung. 

Derselbe enthält: 

1. Ergänzungen der allgemeinen Be- 

stimmungen, 

2, Aufnahme der Stationen Crailsheim 
und Nördlingen in die Tariftabellen 
der Abtheilüng A. 

Die betheilisten Stationen erhalten den 
Nachtrag durch die vorgesetzten K. Ober- 
bahnämter. 

Von Interessenten kann derselbe, so- 
weit der Vorrath reicht, durch das 
Materialdepot der unterfertigten Stelle 
unentgeltlich bezogen werden. 

München, den 26. Dezember 1887. (18) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Ungarisch-Deutscher etc. Holzverkehr 
vom ‚1. Dezember 1882. Im obigen Ver- 
kehr finden die für Stettin enthaltenen 
Frachtsätze während der Monate Januar 
und Februar auch auf die nach Swine- 
münde bestimmten Sendungen Anwen- 
dung. 

Breslau, den 31. Dezember 1837. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 

Staatsbahnverkehr Altona-Magdeburg. 
Für die Beförderung von Rohblei 
zur überseeischen Ausfuhr 
nach ausserdeutschen Län- 
dern kommen mit Gültigkeit vom 1. Ja- 
nuar 1888 ab bei Aufgabe in Ladungen 
von mindestens 10000 kg folgende er- 
mässigte Frachtsätze zur Anwendung: 


(19) 


von von 
nach Lautenthal Oker 
HamburscHasesn. 0,71 A. 0,69 
Altona, den 31. Dezember 1887. (20) 


Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Vom 1. Januar 1833 ab kommen für 
die Beförderung von Rohblei und Roh- 
zink im Verkehr mit den Elbe-, Weser- 
und Emshafenstationen bei nachgewie- 
sener überseeischer Ausfuhr nach ausser- 
deutschen Ländern auf dem Rücker- 
stattungswege die Frachtsätze des Spe- 
zialtarıts III versuchsweise zur Anwen- 


dung. 
‚Elberfeld, den 30. Dezember 1837. (21) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 


Bayerisch - Württembergischer Güter- 
verkehr. Mit Gültigkeit vom 1. Januar 
1835 erscheint der III. Nachtrag zum 
Bayerisch-Württembergischen Gütertarif 


vom 1. April 1386. (22) 
München, den 29. Dezember 18337. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Bayerisch-Sächsischer Güterverkehr. 


Am ]. Januar 1883 treten bezüglich der 
Ausnahmetarife 1a (Holz, Europ.) und 1e 
(Holz des Sp. Tfs. III) direkte Fracht- 
sätze für den Verkehr zwischen König- 
stein und den Stationen der Bayeri- 
schen Lokalbahn Hof-Naila-Marx- 
Be in Kraft. Nähere Auskunft über 
ie Sätze ertheilen die betheiligten Ex- 
peditionen. 
Dresden, am 31. Dezember 1897. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Main-Neckarbahn. Mit Gültigkeit vom 
1. k. Mts. wird zum Main-Neckarbahn- 
Pfälzischen Gütertarif vom ]. Januar 
1886 der Nachtrag 6 ausgegeben, enthal- 
tend u. a. eine Bestimmung über die 
Aenderung der Bahnhofsverhältnisse in 
Frankfurt a/M., sowie anderweitige er- 
mässigte Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs No. 11 für bestimmte Stückgüter 
im Verkehr mit Ludwigshafen a. Rh. 


(23) 


Exemplare des Nachtrages sind durch 
unsere Expeditionen zu beziehen. (24) 

Darmstadt, den 28. Dezember 1887. 
Direktion der Main-Neckar-Eisenbahn. 


Mit Gültigkeit vom 10. Januar 1888 
gelangt zum Staatsbahn-Gütertarif Brom- 
berg-Magdeburg vom 1. Mai 1885 der 
Nachtrag VII zur Einführung, welcher 
folgenden Inhalt hat: ; 

a) Ergänzung der Vorbemerkungen zum 
Kilometerzeiger; 

b) neue Entternungen und Frachtsätze 
für die Stationen bezw. Haltestellen: 
Blumenthal in Ostpr., Braunswalde, El- 
senau, Exin, Ganglau, Grieslienen, Gu- 
towo, Hohenstein i. Ostpr., Janowitz i. P., 
Lopienno, Melschin, Otoschno, Schepitz, 
Stabigotten, Stralkowo, Wapno, Wulka 
und Zechau des Direktionsbezirks Brom- 
berg; 

ander wälte Stückgut - Frachtsätze 
für die Station Gr. Linteln des Direk- 
tionsbezirks Magdeburg; 

d) Berichtigungen. 

Insoweit zu c Erhöhungen gegen die 
bisherigen Frachtsätze vorkommen, tre- 
ten dieselben erst mit dem 21. Februar 
1888 in Kraft. 

Desgleichen kommt mit dem 10. Ja- 
nuar 1883 der Nachtrag VIII zum An- 
hang des Staatsbahn-Gütertarifs Brom- 
berg- Magdeburg zur Einführung, welcher 
ebenfalls den vorstehend unter a, b, c 
und d bezeichneten Inhalt und ausser- 
dem neue Frachtsätze für Roggenhausen 
des Bezirks Bromberg; enthält. 

Exemplare dieser Nachträge sind durch 
Vermittelung der Billetexpeditionen zu 
beziehen. (25) 

Bromberg, den 27. Dezember 1837. 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Güterverkehr. Für Heutransporte in La- 
dungen zu 10000 kg von den nachbe- 
zeichneten Stationen der Bayerischen 
Staatsbahn ermässigen sich von jetzt 
ab die Theilfrachtsätze der Schnitttarif- 
tabelle1A des Tarifs vom 1. August 1884 
auf folgende Beträge: 

Aibling 


1,01 4. 


Endorf . 1.058,; 

Heufeld . 101%, für 
Miesbach 0,9957 IE 
Ostermünchen 0,98 „ N 
Rosenheim . 1.0174 
Ueberse . 1,10 


Ferner wird die Station Grosskarolinen- 
feld für dergleichen Transporte mit einem 
Theilfrachtsatze von 1,00 4 für 100 kg 
in genannte Schnitttariftabelle einbe- 
zogen. 

Köln, ılen 31. Dezember 1837. (26) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Saarbrücken-Ptälzischer Güterverkehr. 
MitGültigkeit am 10. Januar d.J. gelan- 
gen fürdie unter No. 6des auf den Preussi- 


schen Staatsbahnen bestehenden Stück- 
gut-Ausnahmetarifs genannten metallur- 
gischen Artikel Ausnahmefrachtsätze im 
Verkehr zwischen einigen Rhein-Nahe- 
bahnstationen und Ludwigshafen a/Rhein 
loco zur Einführung. Die betreffenden 
Sätze können bei den betheiligter Güter- 
expeditionen eingesehen werden. 
öln, den 2. Januar 1888. (27) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 
Saarkohlenverkehr nach Stationen der 
Luxemburgischen Prinz Heinrichbahn. 
Am 1. Januar 1888 tritt an Stelle des 
Ausnahmetarifs No. 16 vom 1. Juni 1883 
nebst Nachträgen für die Beförderung 
von Steinkohlen u.s. w. von Linksrhei- 
nischen, Pfälzischen und Elsass-Lothrin- 
ischen Stationen nach Stationen der 
een Prinz Heinrichbahn 
ein neuer Tarif in Kraft. Soweit durch 
denselben Frachterhöhungen eintreten, 
bleiben die seitherigen billigeren Tarif- 
sätze noch bis zum 15. Februar 1888 ein- 
schliesslich in Gültigkeit. — Verkaufs- 
preis des Tarifs 0,350 
Köln, den 31. Dezember 1837. (28) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Triest-Fiume-Norddeutscher Verband, 
Die im „Deutschen Reichs- und Kgl. 
Preussischen Staatsanzeiger‘ No. 231 vom 
3. Oktober 1887 sub Post 31291 und in 
der „Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen“ No. 77 vom 
5. Oktober 1887 sub Post 2200 bis Ende 
Dezember 1887 publizirten Kartirungs- 
sätze und zwar: 

1. für Hohlglas aller Art in Kisten, 
Körben, Steigen etc., ferner einfach 
in Stroh verpackt und lose verladen, 
ohne Garantie für Bruch unter An- 
wendung der Bestimmungen des 
Triest - Fiume - Norddeutschen Ver- 
bandverkehres vom 1. Mai 1886 von 
Bunzlau (Station der Kgl. E.-D.Berlin) 
nach Triest S. B. und Fiume per 
432 Markpfennige pro 100 kg bei 

Aufgabe von oder Frachtzahlung für 

Mindertöns 6000 kg pro verwendeten 
Wagen und Frachtbrief und per 
374 Markpfennige pro 100 kg bei Auf- 
gabe von oder Frachtzahlung für 
mindestens 10000 kg per verwendeten 
Wagen und Frachtbrief; 

2. für Schwefel, gemahlen, in Säcken; 
ferner Schwefel in Stücken oder 
Broden verpackt oder lose verladen 
unter Anwendung der Bestimmungen 
des Triest-Fiume-Norddeutschen Ver- 
bandtarifes vom 1. Mai 1886 von 
Triest S. B. und Fiume nach Habel- 
schwerdt (E.-D.-B. Breslau) per 226 
Markpfennige und nach Üamenz 
(E.-D.-B. Breslau) per 235 Mark- 
pfennige pro 100 kg bei Aufgabe von 
oder Frachtzahlung iür 10000 kg 
pro verwendeten Wagen und Fracht- 
brief 

bleiben bis zur Einführung im Tarifwege, 

längstens aber bis Ende Dezember 1888 

in Gültigkeit. (29) 


K.K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Elbeumschlagsverkehr. Für Talk- 
erde treten 14 Tage nach erfolgter 
Publikation im „Verordnungsblatt des 
K. K. Handelsministeriums für Eisen- 
bahnen und Dampfschifftahrt“ unter Be- 
rücksichtigung der in demselben enthal- 
tenen speziellen Bedingungen folgende 
Frachtsätze pro 100 kg im Kartirungs- 
wege bis auf weiteres, längstens bis Ende 
des Jahres 1888 in Kraft: 


U 


Nach Laube, resp. bei Aufgabe von 


10000 kg 
Tetschen/Bodenbach= Frachthal 
tbriet 
Landungsplatz een RE 
von Gleisdorf 1,76 A 


Nach Dresden-Elbkai 
von Gleisdorf . . ., 2,05 „ 

Die Frachtsätze für Laube und Tet- 
schen/Bodenbach : Landungsplatz _ver- 
stehen sich exklusive 10% Schleppbahn- 
gebühr pro 100 kg. 

Wien, am 27. Dezember 1897. (30) 

Die Betriebsdirektion 
der K.K. priv. Oesterr. Nordwestbahn und 
Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn. 


Sächsisch-Oesterr. Verband. Für Holz- 
transporte des Ausnahmetarifs 6 wird 
im Kartirungswege bis auf Weiteres, 
längstens bis Ende Dezember 1838 von 
Hlinsko nach Grossenhain der ermässigte 
Frachtsatz von 1,23 44 und von Skutsch 
nach Grossenhain der ermässigte Fracht- 
satz von 1,21 44 pro 100 kg zugestanden. 

Wien, am 27. Dezember 1887. _ (31) 

Die Betriebsdirektion der 
K. K. priv. Ossterr. Nordwestbahn und 
Süd-Norddeutschen Verbindungsbahr.. 


3. Submissionen. 
Verdingung von Betriebsmaterialien. 
Die im Rechnungsjahre 1888/89 er- 

forderlichen 

115 000 kg Baumwollen-Abfall, 

80 000 kg Putzjute, 

1240 Felle Putzleder, 
500 kg Putzpulver, 
2400 Stück Putztücher, 

28300 Stück Reiserbesen, 

3500 m Scheuerleinen, 
8300 Stück Piacababesen, 
27000 kg Plomben, 
2600 kg Plombirschnur, 
75 kg Uhrleinen, 
2625 kg Bindfaden, 
950 Stück Haarbesen, 
2500 Stück Handfeger, 
740 Stück Kohlenkörbe, 
760 kg Sackband, 
360 Stück Scheuerbürsten, 
370 Stück Schrubber, 
14000 m Band- und Hohldochte sowie 
Kordeldochte, 
150 kg Küchendochte, 
72000 Stück Tafeldochte, 
56 800 Stück Glascylinder, 
1340 kg Kienöl. 
10 700 kg Dextrin, 
500 kg Gummi arabic., 
1800 kg Kreide. 
850 kg Stearinlichte, 
sollen in öffentlicher Ausschreibung ver- 
dungen werden. 
Bedarfsnachweisungen und Bedingun- 
gen liegen im diesseitigen Materialien- 
Büreau hier, Fürstenwallstrasse No. 10 
zur Einsicht aus und können auch von 
demselben gegen frankirte Einsendung 
von 50 4 bezogen werden. 
Angebote sind auf vorgeschriebenem 
Formular versiegelt und portofrei mit 
der Aufschrift: 
Angebot auf Lieferung 
von Betriebsmaterialien 
Gruppel 

bis zum Drffnuhgsterid am 

Dienstag, den 10. Januar 1888, 
Vormittags ll Uhr 

an das diesseitige Materialien-Büreau ein- 

zusenden. 

Die Zuschlagsfrist läuft am 26. Januar 
1888 ab. Die dieser Ausschreibung zu 
Grunde liegenden „Bedingungen für die 
Bewerbung um Arbeiten und Lieferungen“ 


sind in No. 74 des Deutschen Reichs 

Anzeigers vom 28. März 1837 veröffentlicht- 

Mageburg, den 28. Dezember 1887. (32) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung von Metall- und Kurz- 
waaren. Die im Rechnungsjahre 1883/89 
erforderlichen 4015 Mille eisernen und mes- 
singenen Drahtstifte, 3375 Mille Kamm- 
zwecken, 550 Mille Rohrnägel, 356 lfd. m 
Drahtgeflecht zu Funkenfängern, 2700 lfd. 
Meter Gasröhren, 1562 Mille eisernen und 
messingenen Holzschrauben, 19 400 Stück 
Schlüsselschrauben, 850 lfd. m. Draht- 
ketten, 746 000 Stück geschmiedeten Nä- 
gel, 530000 Stück Sächs. Blechniete, 


- 140000 Stück Kesselniete, 293 000 Stück 


eisernen Schraubenmuttern, 445 000 Stück 
Splinte und 1600 Stück Pinsel sollen in 
11 Loosen in öffentlicher Ausschreibung 
verdungen werden. 
Bedarfsnachweisungen und Bedingun- 
gen liegen im diesseitigen Materialien- 
büreau hier, Fürstenwallstrasse 10, zur 
Einsicht aus und können auch von dem- 
selben gegen frankirte Einsendung von 
75 43 bezogen werden. 
Angebote sind auf vorgeschriebenem 
Formular versiegelt und portofrei mit 
der Aufschrift: 
Angeboteauf Lieferung von 
Metall- und Kurzwaaren 
Gruppe III 

bis zum Eröffnungstermine am 
Freitag, den 20. Januar 1888 

Vormittags 11 Uhr 

an das diesseitige Materialienbüreau ein- 

zusenden. : 

Die Zuschlagsfrist läuft am 17. Februar 
k. J. ab. Die dieser Ausschreibung zu 
Grunde liegenden „Bedingungen für die 
Bewerbung um Arbeiten und Lieferun- 
gen“ sind in No. 74 des Deutschen Reichs- 
Ba vom 28. März 1887 veröffent- 
icht. 

Magdeburg, den 19. Dezember 1837. (33) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


1I. Privat-Anzeigen. 


Gesuchtwird einacadem. gebildeter 


Eisenbahn-Baumeister . 
Chef «: technischen Ab- 
theilung 


einer Unternehmer- 


Firma. Derselbe muss Jangjähr. 
practische Erfahrungen im Lo- 
kal-, Strassenbahn-, Brücken- und 
Hochbauwesen nachweisen können 
und den Eisenbahnbetrieb gründ- 


lich verstehen. Dieser unbedingt 
selbständige Vertrauens- 


vonten is: PRCUNÄT«: BIN- 
träglich, und soll — mit Aus- 
sont aut eine LEDENSSTEIIUNG 


— sofort vergeben werden. 
Gefl. Offerten unter J. L. 8120 
an Rudolf Mosse, Berlin SW. 


e Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsburean: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnbhotstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 
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Nu. 9, 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 

t. Bei ug, di urch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Öähtereni ischen Bostaehioten) und durch jede Bu ceh- 
ndlung vierteljährlich 4 Mk 

2 ER direceter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 

Oesterr. Boptzshies jährlich =. Mk, 


rlich 3 Mk 
rt an die Kan ae (Koaie: 
. hier) eınzusenden 


ern 182 SW 
Sammtliche oMzielle ran sind an die Expedition 
He Zeitung (Bahnhofstr. 3 ) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 
Dr. jur.. W. Koch, 
Berlin W,, Vannerahe Strasse - 16, 


1800, 


Balladen zur Zeitung 


Privat-Inserate 
und 


an die Buch- und St: er vo 5. HERMANN 
euthstrasse 8, SW.) nn 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
xemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für gung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin S.,Ritterstr. 86, 


Deutscher Fisenbahn- -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Achtundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 7. Januar 1888, 
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A. F. Benda. 


Mit dei Jahresschlusse ist wiederum einer der ältesten 
Deutschen Eisenbahntechniker aus dem Dienste geschieden: 
Eisenbahndirektor Benda, Vorsitzender der Direktion der Lübeck- 
Büchener Eisenbahngesellschaft zu Lübeck. 

A. F. Benda, im Februar 1817 zu Berlin geboren, verliess 
Ostern 1835 das dortige Kölnische Realgymnasium, um sich dem 
Baufach zu widmen, und wurde nach Ablegung der Feldmesser- 
prüfung am 7. Februar 1837 von der Königlichen Ministerial- 
Baukommission zu Berlin als Staatsbeamter vereidigt. Nach 
Absolvirung der vorgeschriebenen theoretischen und praktischen 
Studien und Vorprüfungen bestand er im Dezember 1843 die 
Staatsprüfung und trat im. August 1844 als Abtheilungsbau- 
meister der Potsdam-Magdeburger Eisenbahngesellschaft in den 
Eisenbahndienst, den er seitdem nicht wieder verlassen hat. Da 
er sich bei dem Bau der Strecke Potsdam-Gr. Kreuz, dessen 
Ausführung unter der Oberleitung des Regierungs- und Bauraths 
von Unruh ihm oblag, als tüchtiger Brückenbaumeister bewährte, 
so wurde ihm im September 1846 die Projektirung und Aus- 
führung der Elbbrücke der Magdeburg-Wittenberger Eisenbahn 
bei Wittenberge, jenes bekannten Bauwerks, dessen: hölzerner 
Oberbau erst vor einigen Jahren durch eine Eisenkonstruktion 
ersetzt worden ist, wiederum unter der Oberleitung von Unruh’s 
übertragen. Diese Thätigkeit nahm -ihn bis zum Jahre 1852 in 
Anspruch. Als. er. demnächst zum Oberingenieur und Betriebs- 
direktor ‚der LEE enbeiger Bahn erwählt, diese Wahl 


Herabsetzung des Bremsverhält- | 


Frachtenkrieg. Personalnachrichten, 
Reichsgerichtl. Entscheidgn.: Oesterreichische Staatsbahnen. 
Haftpflicht. Raab - Oedenburg -Ebenfurter E. 
Zeitschriftenschau: Offizielle Anzeigen: 
Annalen des Deutschen Reiches 1. Berichtigungen. 
für Gesetzgebung, Verwaltung 2. Verkehrsstörungen, 
und Statistik. 3. Güterverkehr. 
Mittheilungen des Vereins Zur 2 a 
Man aa U gprueinaazien 6. Verkauf von Altmaterialıen. 


wirthschaftlichen Interessen in 


Rheinland und Westfalen. | Privat-Anzeigen. 


jedoch wegen der aus seinem engen freundschaftlichen Verhält- 
nisse zu von Unruh hervorgegangenen politischen Beziehungen 
beanstandet wurde, schied er aus dem Preussischen Staatsdienste 
und übernahm am 1. Januar 1854 als technisches Mitglied der 
Direktion der Lübeck-Büchener Eisenbahngesellschaft die Aus- 
führung der der letzteren noch obliegenden grösseren Wasser- 
und Hafenbauten. Da die Lübeck-Büchener Eisenbahn unter 
der Form der Privatbahn thatsächlich Lübeckische Staatsbahn 
war, wurde es möglich, ihn im Jahre 1855 auch zum Stadtbau- 
direktor in Lübeck zu ernennen. Er bekleidete diese Stellung 
neben seiner Mitgliedschaft in der Eisenbahndirektion so lange, 
bis ihn die Vorbereitung und demnächst die Ausführung des 
Baues der Lübeck-Hamburger Bahn (1864—1866) nöthigte, seine 
amtliche Thätigkeit wiederum ausschliesslich der Eisenbahn zu 
widmen. Die Entwicklung der durch den Bau der Lübeck- 
Hamburger Bahn wesentlich gesteigerten Bedeutung des Lübeck- 
Büchener Eisenbahnunternehmens fiel vorzugsweise in seine 
Hände. Anfang 1873 übernahm er auch den Vorsitz in der 
Direktion seiner Bahn und widmete sich der weiteren Förderung 
des Verkehrs und Betriebes derselben bis zum Schlusse seiner 
amtlichen Laufbahn mit dem wärmsten Interesse und dem besten 
Erfolge. Im Jahre 1882/83 vervollständigte er das Netz der 
Lübeckischen Eisenbahnen noch durch den Bau einer Sekundär- 
bahn von Lübeck nach Travemünde. 


Benda hat sich während. seiner; langen Thätigkeit im 
Eisenbahnwesen ‘als ein in allen Zweigen’der Eisenbahnbau- 


Em, - Miller 


und Maschinentechnik gründlich durchgebildeter, zugleich aber 
überaus praktisch beanlagter Techniker bewährt. Die Deutsche 
Eisenbahntechnik verdankt ihm die erste Anwendung des 
schwebenden Schienenstosses auf ausgedehnte Bahnstrecken. — 
Nicht minder bedeutend, als seine technische Tüchtigkeit, zeigte 
sich seine Beanlagung für administrative Geschäfte jeder Art, 
da such hier seine grosse Verstandesschärfe durch die praktische 
Richtung seines Naturells auf das glücklichste unterstützt wurde. 
Auf dem Gebiete der technischen wie der administrativen 
Thätigkeit zeichnete ihn überall eine, auf genaue Kenntniss der 
wirklichen Verhältnisse gegründete weise Sparsamkeit aus, durch 
die er sich jedoch nicht abhalten liess, zu rechter Zeit sich zu 
erheblichen Aufwendungen und Opfern zu entschliessen, wenn 
der Zweck nach vernünftiger Berechnung dieselben rechtfertigte. 
Durch das sorgfältige Studium der Verkehrsverhältnisse seiner 
Adoptiv-Vaterstadt Lübeck, deren Interessen das von ihm ge- 
leitete Unternehmen in erster Reihe zu dienen bestimmt war, 
gewann er die Befähigung, hierbei in allen wichtigen Fragen 
das richtige zu treffen. 

Auch nach seinem Ausscheiden aus dem .preussischen 
Staatsdienste hat Benda stets die Art des Preussischen Beamten 
von echtem Schrot und Korn bewahrt und die ihm eigene per- 
sönliche Rechtschaffenheit und solide Sinnesart auch in seiner 
amtlichen Thätigkeit zur Geltung gebracht. Hierdurch, wie 
durch seine gewinnende Liebenswürdigkeit erwarb und erhielt 
er sich sowohl gegenüber den Behörden der drei Staatsgebiete, 
welche die ihm unterstellten Bahnen durchschneiden, als auch in 
den Beziehungen zu den anderen Eisenbahnverwaltungen stets 
eine geachtete Stellung und erfreute sich grosser Beliebtheit. : 


Eine sehr erwünschte Gelegenheit zur Erweiterung des 
Feldes seiner Wirksamkeit fand Benda in der Betheiligung an 
dem öffentlichen Leben der alten Hansestadt, der er bald ein 
treuer anhänglicher Bürger geworden war. Seine Kenntnisse 


und Erfahrungen auf technischem wie auf administrativem Ge- 


biete vermochte er hier in gleichem Masse nützlich zu machen 
und wurde eines der thätigsten und einflussreichsten Mitglieder 
der Bürgerschaft. 


Am 7. Februar 1887, dem 50 jährigen Jahrestage seines Ein- 
tritts in die Beamtenlaufbahn, verlieh ihm der Lübeckische 
Senat seine goldene Medaille mit der Inschrift „bene merenti“, 
die höchste Auszeichnung, welche die Freie Stadt ihren Bürgern 
gewährt. Von Preussen wurde er bei der gleichen Veranlassung 
durch Verleihung des Kronenordens III. Klasse, von dem Ham- 
burger Senate durch ein ehrendes Beglückwünschungsschreiben 
ausgezeichnet. 


Die grosse Liebe und Verehrung, welche er wegen seiner 
unermüdlichen Pflichttreue, strengen Gerechtigkeitsliebe und 
hilfsbereiten Menschenfreundlichkeit innerhalb seiner Verwaltung 
genoss, gab sich bei seinem 25 jährigen Jubiläum als Mitglied 
der Lübeck-Büchener Eisenbahndirektion und wieder am Tage 
seines Rücktritts in den Ruhestand durch allgemeine Ovationen 
von Seiten der Beamten kund. 


Möge es dem verdienten Manne, welcher als Vertreter 
seiner Verwaltung öfter auch thätigen Antheil an den Arbeiten 
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen nahm, vergönnt 
sein, sich noch viele Jahre dessen, was er gewirkt und ge- 
schaffen, in glücklichem Familienkreise zu erfreuen! 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 

Vereins-Kilometerzeiger. Die geschättsführende Direktion 
hat die Kilometerzeiger No. 63 (Deutsch-Nordischer Lloyd), 
32 (Königlicher Eisenbahn-Direktionsbezirk Berlin), 55 (Ver- 
einigte Arader und Csanader.Eisenbahnen), 94 (Rumänische 
Staatsbahnen) und den bisher noch nicht erschienenen Kilo- 
meterzeiger No. 115 (Wismar-Karower Eisenbahn) neu, zum 
Kilometerzeiger No. 73 (Oesterreichische Nordwestbahn) den 
II. Nachtrag, zum Kilometerzeiger No. 75 (Oesterreichisch- 
Ungarische Staatsbahngesellschaft) und zur Sammlung von 


Vereins-Kilometerzeigern je den III. Nachtrag, endlich zum 


Kilometerzeiger No. 74 (K. K. Oesterreichische Staatsbahnen), 


den VI. Nachtrag ausgegeben. Durch diese Drucksachen wer- 
den die bisher en Kilometerzeiger No. 6a, No. 32 nebst 
den Nachträgen 1 ‚No.55 und 94, der I. Nachtrag zu No.73. 
der II. Nachtrag zu No. 75 und der V. Nachtrag zu No. 74 auf- 
gehoben und sind demzufolge aus den Händen der Dienststellen 
zurückzuziehen. 


Vereins-Güterwagenpark-Verzeichnisse. Die geschäfts- 
führende Direktion hat das Güterwagenpark-Verzeichniss No. 11 
(Gnoien-Teterower Eisenbahn) neu und zum Verzeichniss No. 42 
(Königlicher Eisenbahn-Direktionsbezirk Magdeburg) den I. Nach- 
trag ausgegeben. 

Das durch ersteres Verzeichniss autgehobene ältere Güter- 
wagenpark-Verzeichniss No.11 ist aus den Händen der Dienst- 
stellen zurückzuziehen und zu vernichten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 5240 vom 2. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern 
(abgesandt am 5. u. 6. d, Mts.). 

No. 5243 vom 2. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für technische und Betriebsangelegenheiten; Be- 
gleitschreiben zu dem Protokoll der am 12/14. Dezember 1887 
in München abgehaltenen Sitzung (abgesandt am 5. d. Mts.); die 
nächste Sitzung findet am 22. Februar d. J. in Berlin ‚statt. 

No. 5244 vom’ 2. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark- 
Verzeichnissen (abgesandt am 5. u. 6. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 

Ein Rückblick auf das Jahr 1887 
gestaltet sich sehr trübe, das. Schienennetz der Monarchie hat 
sich und zwar um 924 km vermehrt, aber die kilometrische 
Rente sinkt unaufhörlich; der Schutzzoll, die Zollkriege und 
das hohe Agio trugen die Schuld, Theilt_ man. das Oester- 
reichisch - Ungarische Eisenbahnnetz in drei grosse Gruppen, 
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eine westliche, eine östliche und eine mittlere, so ergibt sich, 
dass das westliche Netz, welches die bedeutendsten Linien der 
Staatsbahnen und nahezu die ganze Südbahn umfasst, im abge- 
laufenen Jahre ungefähr gleiche Ergebnisse wie im Vorjahre 
lieferte. Das Ungarische Eisenbahnnetz verzeichnet theilweise 
einen Rückschritt, insbesondere, wenn man von den letzten 
3 Monaten absieht. Die Bahnen der östlichen Provinzen Cis- 
leithaniens: Niederösterreich, Böhmen - Mähren, Schlesien und 
Galizien, haben dagegen erfreuliche Fortschritte gemacht. Bis 
Mitte Dezember vereinnahmte die 

in 1887 gegen 1886 


Millionen Gulden 
Carl-Ludwigbahn 7,635 + 0,542 
Nordbahn oe age, 24,056 + 1,677 
Staatsbahngesellschaft 32,766 + 0,730 
Nordwestbahn . 2: 7,992 + 0,308 
Elbethalbahn . 4,821 + 0,145 
Südbahn . . . 0, 


en ER EB: .r 
zusammen 113,654 Millionen Gulden und um 3,486 Millionen 
Gulden, d.i. um 3 pCt. mehr als im Vorjahre. Von diesen Mehr- 
einnahmen entfällt nur ein bescheidener Betrag auf neu eröff- 
nete Linien der Staatsbahn‘ und der Carl-Ludwigbahn; die 

rosse Masse wurde durch eine Steigerung des Verkehrs erzielt. 
Hean gleichwohl mit Ausnahme der Carl-Ludwigbahn und 
wahrscheinlich auch der Nordbahn, keine der grossen Privat- 
bahnen eine höhere Dividende vertheilen wird als im Vorjahre, 
so hat dies darin seine Ursache, dass in den letzten Jahren die 
Mehrzahl dieser Unternehmungen ihre Reserve heranziehen 
mussten. — Doch diese Vorsichtsmassregel und die ökono- 
mistischen Ersparungen der Eisenbahnen vermögen leider nicht 
deren kilometrische Einnahmen zu steigern, Sie sind durch die 
Schutzzölle unserer Nachbarstaaten fortwährend genöthigt, die 
Tarife herabzusetzen, um .den internationalen Verkehr, nicht 
anz zu verlieren und die Konkurrenz gegen die niedrige See- 
racht zu behaupten. Der Ausfall im Getreideexport ist er- 
schreckend. Im’ Jahre 1877 betrug derselbe 115 Millionen, 1886 
nur mehr 63 Millionen und 1887 gewiss nöch weniger, Dazu 
kommt. die fortwährende Verschlechterung unserer KiniR ‚1875 
waren ‚100 fl. Oe. W. = 178 44 jetzt nur 160 4 — Während 
man vor wenigen Jahren noch mindestens 5!/, pCt. Ertrag von 
unseren Bahnpapieren erreichen wollte, beschied man sich, als 
die Aera der grossen Geldfülle hereinbrach, mit einer: Renta- 
bilität von 4 .bis 4\/, pCt.. Es haben sich seither die Verhält-; 
nisse in bedrohlicher Weise geändert. Es sind seit dem 1. Ja- 
nuar ne bedeutendere Koursveränderungen einge- 
treten: Rüdolfaktien büssten 12 fl. ein, Ungärische “Noördost- 
baha en Fe R a en n Er Fa izische 
ahn 1 A, ARudo! prioritäten .£ re / arl-. udwı } en, 
4 pCt., Lemberg-Czernowitzer Prbrelen 6 p©t., Kı En E er- 
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berger Aktien 12 A, Stdbahnprioritäten 10 pCt..u. s.w. Es 
veäineen sich mit 6—6% pCt. darüber: Ofen-Fünfkirchener 
Akti berg - Czernowitzer Aktien, Ungarische Nordost- 
Bad Ungarische Westbahn; mit 5—51/, pCt. verzinsen sich: 
areohe Ostbahnprioritäten, Alföldbahn, Oesterreichische 
Nordwestbahn (5,60 pCt.), Ungarisch-Galizische Bahn, Sieben- 
bürger Prioritäten, Süd-Norddeutsche Verbindungsbahnpriori- 
täten, die Prioritäten sämmtlicher Ungarischer Eisenbahnen. 
Die geringste Verzinsung werfen Nordbahn-, Carl-Ludwigbahn-, 
Ehöähethhahg- und Staatsbahnprioritäten ab. ; 
Die vorstehende Darstellung macht den Bericht über die 
Börse und die Kourse für diesmal entbehrlich. Eine Besserung 
scheint mit den Friedepsaussichten eintreten zu wollen, 


en 


K.K. Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen: 
Einführung von Kilometer-Werthmarken für den Personen- 
verkehr. 

Zum Lokalpersonentarife der Oesterreichischen Staats- 
bahnen gelangt nach Bekanntmachung vom 20. Dezember v. J. 
der ab 1. Januar gültige Nachtrag IV zur Einführung. 

Neben den die Ausgabe der bisherigen Abonnements- 
karten auf den Lokalverkehr in der Umgebung grösserer Städte 
beschränkenden Bestimmungen enthält der Nachtrag auch Be- 
stimmungen für die ab 20. Januar 1888 zur Ausgabe AEIADB noeh 
Kilometer-Werthmarkenabonnementshefte. Die 
wesentlichsten Bestimmungen dieser Markenabonnements sind: 

Die Werthmarkenhefte werden unter der Bedingung zur 
Ausgabe gebracht, dass während eines Jahres, vom Tage der 
Lösung an gerechnet, auf den der K. K. Generaldirektion der 
Oesterreichischen Staatsbahnen unterstehenden Linien von 
einem Abonnenten mindestens auf den Gesammtbetrag von 
150 fl. lautende Marken für Bahnfahrten Verwendung En 

Die Markenhefte enthalten Marken a5 fl, 1fl, 10 und 
5 kr. mit dem Gesammtbetrage von 150 fl. 

Reisende, welche die gelösten Marken vor Ablauf des 
Gültigkeitsjahres aufgebraucht haben, können unter Vorzeigun 
ihres Stammheftes nach Bedarf Zusatz-Markenhetfte zu 30 fl. 
Werthmarken lösen. 

Die Werthmarken selbst berechtigen nicht zur Fahrt. 
Vor Antritt der Reise hat der Inhaber des Markenheftes unter 
Vorzeigung desselben von der betreffenden Personenkasse die 
Ausfolgung einer für den zu benutzenden Zug gültigen, auf 
eine Fahrt lautenden Fahrkarte zu verlangen, welche ihm 
' gegen Entnahme des dem Billetpreis entsprechenden Werth- 
markenbetrages verabfolgt wird. 

‘ Das Abtrennen‘der Marken aus den Heften haben die 
Personenkassirer zu besorgen. 

Aus dem Hefte losgetrennte Marken werden als ungültig 

betrachtet und an Zahlungsstatt nicht angenommen. 
Haltestellen werden auf Werthmarken Fahrkarten 
nicht verabfolgt, 

In bezug auf Gültigkeitsdauer, Fahrtunterbrechungen, 
Uebertritt‘in höhere Wagenklassen oder Züge höheren Ranges, 
sowie in Bezug auf Freigepäck gelten für die auf Werthmarken 
. gelösten Fahrkarten die für gewöhnliche einfache Fahrkarten 
bestehenden Bestimmungen. 

Auf das Werthmarkenheft werden nur derjenigen Person 
Fahrkarten verabfolgt, auf deren Namen es lautet und mit 
deren Photographie es versehen ist; es ist aber dem Besitzer 
des Werthmarkenheftes gestattet, auch für die in seiner Be- 
gleitung reisenden Familienangehörigen und Hausge- 
nossen Fahrkarten auf Grund von Werthmarken, jedoch nur 
. nach derselben Bestimmungsstation zu lösen. 

Vor der Benutzung ist das Heft an der hierfür bestimmten 
Stelle mit Tinte eigenhändig zu unterfertigen. 

"Die er des Werthmarkenheftes erlischt in allen 
Fällen nach Ablauf eines Jahres vom Tage der Ausstellung 
an gerechnet. 

Die Ausgabe, bezw. Ausfertigung der Werthmarkenhefte 
erfolgt während des ganzen Jahres bei den K. K. Eisenbahn- 
"Betriebsdirektionen gegen Erlag resp. Einsendung des ent- 
fallenden Betrages nebst Photographie (Visitkartenformat) des 
Bestellers. Die Bestellung kann auch durch Vermittlung der 
Stationen erfolgen. h 
"Die Werthmarkenhefte & 150 fl. Marken kosten 123 fl. 
inkl. Stempel, dann die Zusatzhefte & 30 fl. Marken 19 fl. inkl. 
Stempel. Die PO EUnE gegen die Normaltarife ergibt sich 
für erstere mit 20 pCt. und für letztere mit 40 pCt. 

* Jurch die bedeutende Ermässigung der Zusatz-Marken- 
hefte ergibt sich für diejenigen Reisenden, welche häufig die 
Bahn benutzen, eine progressive Steigerung des Nachlasses. 
"Der Werth dieser Begünstigung tritt besonders dann her- 
vor wenn berücksichtigt wird, dass auf Grund der zu ermässigten 
Preisen verabfolgten Marken Billets für jede beliebige Wagen- 
xlasse und für Schnell- oder Personenzüge, an Termin für die 
ückfahrt nicht gebunden, für jede beliebige Strecke der K,K. 
ge gelöst werden können, also vollständige Freizü- 
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Kaiser Ferdinands-Nordbahn: Flügelbahn Krakau-Podgörze- 
Bonarka. 

Am 1. Januar ist der Cirkumvallationsflügel Krakau- 
Podgörze-Bonarka mit der Station Podgörze-Bonarka für den 
Personen-, Gepäck-, Eil- und Frachtgüterverkehr eröffnet 
worden. 

Dagegen ist die Eröffnung der auf diesem Flügel gele- 
ee Personen-Haltestelle Zwierzyniec einer späteren Zeit vor- 
ehalten. 


Herabsetzung des Bremsverhältnisses auf einer Schleppbahn. 
Das Handelsministerium hat der Oesterreichischen Nord- 
westbahn zur leichteren Bewältigung des lebhaften Verkehrs 
auf der Schleppbahn Tetschen - Laube die Bewilligung ertheilt, 
das Bremsverhältniss der Schleppbahnzüge von !/, auf 4% herab- 
zusetzen. An die Gewährung dieser Betriebserleichterungen 
wurde, abgesehen von der Durchführung gewisser Vorsorgen 
für den Fall als ein Zug auf den Gefällen dieser Schleppbahn 
durch die Bremsen nicht erhalten werden könnte, die Bedingung 
eknüpft, dass die Schleppbahnzüge eine Maximalgeschwin- 
iekeit von 10 km für die. Stunde keinesfalls überschreiten 
ürfen. 


Disziplinarstrafgewalt der Eisenbahndirektionen 
(Präjudizialfall). 

Laut einer die beiden konformen untergerichtlichen Ur- 
theile bestätigenden Entscheidung des K.K. Obersten Gerichts- 
hofes vom 17. November 1887 „ist die Ausübung der Disziplinar- 
strafgewalt der Eisenbahndirektionen völlig unabhängig von 
der Handhabung des staatlichen Strafrichteramtes“. Dieser 
Entscheidung lag der Rechtsfall zu Grunde, dass ein wegen 
Diebstahls bezw. diesfälligen Verdachtes im: Disziplinarwege 
von einer Eisenbahndirektion strafweise entlassener Bedien- 
steter von dem Strafgerichte, bei welchem die Anzeige und 
Verhandlung über dasselbe Delikt erfolgt war, hiervon voll- 
ständig freigesprochen wurde. Infolge dessen verlangte der- 
selbe seine Wıederaufnahme in die Dienste der betreffenden 
Bahnanstalt eventuell seine Schadloshaltung für den Dienst- 
entgang, womit er jedoch in allen drei Instanzen abgewiesen 
wurde. In den Motiven wird ausgeführt, dass den Eisenbahn- 
direktionen durch die Betriebsordnung eine nothwendige Dis- 
ziplinargewalt über ihre Bediensteten eingeräumt werden 
musste, dass dieselbe ganz unabhängig von dem strafrichter- 
lichen Verfahren bestehe, daher durch letzteres die Rechts- 
folgen eines solchen Disziplinarerkenntnisses ebenso wenig: ver- 
nichtet werden können, als dies umgekehrt der Fall wäre. Ueber- 
dies erscheint in der Dienstordnung der betreffenden Eisenbahn, 
„als das selbstverständliche Resultateinereinheitlichen Dienstord- 
nung“, welehe nothwendigerWeise auf alle Bediensteten ohne Aus- 
nahme Anwendung finden muss, der Rechtszug gegen ein 
solches Disziplinarerkenntniss normirt, daher dasselbe in Rechts- 
kraft tritt, wenn dieser aussergerichtliche Instanzenzug ver- 
we oder das Erkenntniss in der letzten Instanz bestätigt 
wurde. 


Beschaffung des Eisenbahnmaterials. 

Hierüber kam es in der am 14. Dezember v. J. abgehaltenen 
Generalversammlung des Vereins der Oesterreichischen Montan-, 
Eisen- und Maschinen - Industriellen zu einer Diskussion. Es 
wurde auf die Verordnung der Ungarischen Regierung hin- 
gewiesen, durch welche bei der Beschaffung des Eisenbahn- 
materials sowohl für die Ungarischen Staatsbahnen, als auch 
für die subventionirten Ungarischen Bahnen ausländisches 
Material, wozu auch Oesterreichisches gehöre, ausgeschlossen 
werde. Es wurde auch der Inhalt des Erlasses des Ungarischen 
Kommunikationsministeriums vom 16. April 1887 mitgetheilt, 
durch welchen die Oesterreichische Industrie aus dem Unga- 
rischen Absatzgebiete verdrängt werde. Es sei daher von der 
Oesterreichischen Regierung eine ähnliche Unterstützung 
zu verlangen, wie sie von der Ungarischen Regierung der 
dortigen Industrie gewährt werde. Es wurde sodann ein 
im November erschienener Erlass des Ungarischen Kommuni- 
kationsministeriums verlesen, wonach für jede Bestellung im 
Betrage von mehr als 25 fl, die nicht im Inlande gemacht 
werde, die Genehmigung einzuholen sei, wobei bemerkt wurde, 
dass solche Verfügungen in Oesterreich noch nicht getroffen 
seien, ja dass sogar seitens der Oesterreichischen Staatsbahnen 
bei einer Wagenbestellung Ungarische Räderpaare zur Bedin- 
gung gemacht wurden. Die hierüber beschlossene Petition 
an das Oesterreichische Handelsministerium stellt die Bitte: 
„Die Oesterreichische Regierung möge für die Oesterreichische 
Industrie dasselbe thun, was die Ungarische gethan; ins- 
besondere möge das Handelsministerium die Oesterreichischen 
Staatsbahnen und sämmtliche subventionirten Eisenbahnen an- 
weisen und bei den Verwaltungen der übrigen Privatbahnen 
dahin wirken, dass sie ihr Material nur aus Oesterreichischen 
‘Werken oder Fabriken beziehen und dass endlich das Sub- 
DUDEN ESER der Eisenbahnen eine gesetzliche Regelung 
erhalte. 


ne 


Ordentliche Generalversammlung der Mährischen Grenzbahn 
am 29. Dezember v. J. 

In dem der Generalversammlung erstatteten Berichte des 
Verwaltungsrathes wird mitgetheilt, dass die Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen der Gesellschaft den Rech- 
nungsabschluss für das Jahr 1886 übermittelt hat, und dass der- 
selbe mit einem Betriebsausfalle sowohl auf der garantirten 
als auch auf der ungarantirten Linie abschliesse. Bezüglich 
des erwähnten Rechnungsabschlusses bestehen Meinungsver- 
schiedenheiten zwischen der Generaldirektion der Oester- 
reichischen Staatsbahnen und der Gesellschaft, deren Beilegung 
im Wege von Verhandlungen angestrebt wird. Im Verlaufe der- 
selben hat das Handelsministerium die Anregung zu einer all- 
gemeinen Regelung der finanziellen Verhältnisse der Gesell- 
schaft gegeben. Um diese Anregung praktisch verwerthen zu 
können, hat der Verwaltungsrath vor allem das Einvernehmen 
mit dem Prioritätenkurator gesucht, allein die von dieser Seite 
gemachten Vorschläge waren so geartet, dass dadurch nicht 
nur die gegenwärtige Lage der Aktionäre noch trostloser ge- 
macht, sondern den Aktienbesitzern auch der schwächste Hoff- 
nungsschimmer auf eine bessere Zukunft für alle Zeit benommen 
würde. Der Verwaltungsrath glaubte daher in Unterhandlungen 
auf der beantragten Basis nicht eingehen zu dürfen und hat 
die Vorschläge des Kurators ablehnen müssen, wogegen er gerne 
bereit wäre, in Unterhandlungen einzugehen über Vorschläge, 
welche gegründete Aussicht bieten, die Interessen aller Be- 
theiligten in Einklang zu bringen. Da eine Einigung bisher 
nicht erfolgte, sei der Verwaltungsrath nicht in der Lage, einen 
definitiven Rechnungsabschluss vorzulegen, und konnte daher 
auch der Rechnungsausschuss seines Amtes nicht walten. Der 
Verwaltungsrath werde sofort nach Beilegung der schwebenden 
Differenzen über die Jahresrechnungeiner hierfüreinzuberufenden 
ausserordentlichen Generalversammlung oder der ordentlichen 
Generalversammlung des Jahres 1888 die Rechnungen vorlegen 
und die Aktionäre auch von dem Stande der schwebenden 
Unterhandlungen "neuerdings unterrichten. Zu dem Berichte 
bemerkt ein Aktionär, er glaube es aussprechen zu können, 
dass der Verwaltungsrath im Einklange mit den Aktionären 
gehandelt, wenn er nicht auf die Vorschläge des Prioritäten- 
kurators und der Regierung eingegangen. Der Bericht des 
Verwaltungsrathes wurde zur Kenntniss genommen. — Nach 
Vornahme der üblichen Wahlen wurde als Entlohnung des 
Verwaltungsrathes wie im Vorjahre ein Betrag von 3000 fl. 
votirt. 


Die Prioritätenemission der I. Ungarisch-Galizischen Eisenbahn, 
Der Verwaltungsrath dieser Bahn hat beschlossen, die 
ursprünglich. mit dem von der Niederösterreichischen Eseompte- 


gesellschaft geführten Bankenkonsortium getroffene Verein- | 


barung, wonach bis Ende 1897 der Gesammtbetrag für die neue 
Prioritätenemission von 11 Millionen Gulden an die Kasse der 
genannten Eisenbahn abzuführen wäre, dahin abzuändern, dass 
die Bankengruppe die restlichen 5 Millionen Gulden noch weiter 
zur Verzinsung behalte. Massgebend für diesen Beschluss'war 
einerseits der Umstand, ‚dass der Geldbedarf der Ungarisch- 
Galizischen Eisenbahn zur Zeit zum grössten Theile gedeckt ist 
und die restlichen 5 Millionen Gulden erst nach Monaten be- 
nöthigt werden dürften, andererseits die Thatsache, dass die 
neuen Prioritäten der Ungarisch - Galizischen Bahn bis zur 
Stunde noch nicht begeben werden konnten. 


Amerikanische Mittheilungen. 
Die Vestibuled Trains der Newyork Central und Hudson 
River Bahn. 

Die „verbundenen Eisenbahnzüge“ (oder Vestibuled Trains), 
welche seit kurzem auf allen Hauptlinien der Vereinigten 
Staaten eingeführt worden sind, sind ein Muster von Annehm- 
lichkeit und Eleganz. Dieselben verdanken ihren Namen einer 
Einrichtung, durch welche die einzelnen Wagen mittelst elasti- 
scher Gehäuse verbunden und an den Seiten mit Glasthüren, 
die sich zusammenkla yer lassen, versehen sind. Die Ver- 
bindungsgehäuse und Olsstkures zusammen .bilden einen ge- 
schlossenen Gang (Vestibul) zwischen den Wagen, so dass die 
Reisenden von einem Wagen nach dem anderen durch die ganze 
Länge des Zuges gehen können, ohne der Zugluft und dem 
‚Regen ausgesetzt zu sein. 

Die „Newyork Oentral und Hudson River Rail Road“, 
eine der ältesten und reichsten Bahnen des Landes, hat die 
Annehmlichkeit ihrer seit dem 15. Dezember den Verkehr zwi- 
schen Newyork und Chicago vermittelnden, den Namen „Vesti- 
buled Newyork & Chicago Limited“ führenden Blitzzüge noch 
dadurch vergrössert, dass sie dieselben durch einen trefflich 
funktionirenden feuersicheren Heizapparat heizen lässt. Die 
Erwärmung der Wagen wird in der Weise hergestellt, dass die 
unter den Sitzen und längs den Seitenwänden liegenden eisernen 
Röhren mit Wasser gespeist werden, welches durch den im 
Lokomotivkessel erzeugten Dampf erhitzt ist. Die Heizung 


nimmt für einen Zug von 5—10 grossen Wagen etwa eine halbe 


Stunde und einen Druck von etwa 160 Pfund in Anspruch und 


ist in jeder Weise zufriedenstellend. a Alec 
Ueber einen am 6. Dezember auf der Newyork Central 
und Hudson River Bahn von Newyork nach Albany abgelasse- 
nen Sonder-„Vestibule-“ Zug, welcher der grossen Zahl einge- 
ladener Eisenbahnmänner und Mitglieder A Presse die Vor- 
züge der neuen, für die „limited“ Züge am 15. Dezember zwi- 
schen Newyork und Chicago in Betrieb getretenen Wagen 

vorführen sollte, berichtet die „Railr. Gaz.“ folgendes: 
Der Zug bestand aus 6 Wagen: einem Büffet-, einem 


Speise-, zwei Schlaf- und zwei Gesellschafts- (parlor-) Wagen. 


55 ganz ähnliche Wagen sind gegenwärtig bei der Wagnerge- 
sellschaft für die Vanderbiltlinien im Bau begriffen. as 
Innere der Wagen ist in Mahagony ausgelegt und die Metall- 
verzierungen und Tapezierarbeiten nach den geschmack vollsten 
Mustern prächtig ausgeführt. Die Beleuchtung geschieht durch 
Oellampen, die Heizung durch heisses Wasser nach dem System 
der Safety Car Heating & Lighting Co. Da es an dem Tage 
jener Fahrt warm war, konnte ein eingehender Versuch mit der 
Heizvorrichtung nicht gemacht werden, doch schien sie völli 
genügend wirksam zu sein. Der „Buftet“wagen hat einen nac 
aussen hin abgeschlossenen Schenktisch Mar) 

Im Zuge befindet sich auch ein Barbier-, ein Bade-, ein 
Lese- und ein Rauchzimmer mit den besten Zeitschriften und 
einer ausgewählten Bibliothek von 300 Bänden. Ein-gedrucktes 
Verzeichniss der Bücher wird im Zuge vertheilt und ein Diener 
bringt den Reisenden die Bücher, welche sie wünschen. 


Frachtenkrieg. 
Die Chicago und Grand Trunk Eisenbahn 
hat in der letzten Woche des November verschiedene Male 
einen neuen Tarif für zubereitetes Rind- und Schweinefleisch 
(dressed beef u. s. w.) verkündet und zwar ist dabei an ver- 
schiedenen Tagen jedesmal eine Herabsetzung von 3—5 Cts, 
gemacht; die übrigen Trunkbahnen sind aber immer sofort mit 
der gleichen Ermässigung gefolgt. Die zuletzt veröffentlichten 
Sätze beruhen auf der Grundlage von 34% Cts. für 100 Pfd. 
für zubereitetes Fleisch in Kühlwagen und 31% Cts. für zube-. 
reitetes Schweinefleisch in gewöhnlichen Wagen. Die Ameri- 
kanischen Bahnen haben auch die Frachten für lebendes Vieh 
von Chicago nach Newyork auf 18% COts. für Rindvieh und 
21 Ots. für Schaafe ermässigt, doch ist die Grand Trunk Eisen- 
bahngesellschaft, welche nur geringe Transporte von lebendem 
Vieh hat, dieser Ermässigung nicht gefolgt. . 
Zu diesen Vorgängen macht die „Railr. Gaz.“ noch fol- 
gende allgemeine Bemerkungen: N 
Der Krieg wegen der Fleischfrachten betrifft zwar nicht 
einen so bedeutenden Theil des Verkehrs, dass er den bethei- 
listen Bahnen ernstliche finanzielle Verlegenheiten bereiten 
könnte; er ist aber insofern von Wichtigkeit, als er eine Ge- 
fahr klarlegt, welche das Zwischenstaat-Verkehrsgesetz hervor- 
gerufen hat. Die Eisenbahnen wünschen weder diesen, noch 
sonst einen Krieg; aber die Versender. sind in der Lage, sie 
dazu zu zwingen. Ein grosser Versender verweigert z. B. der 
‚Grand Trunk“ seine Ladungen zu geben, sofern sie nicht ihre 
Frachten unter die der übrigen Bahnen ermässigt. Die genannte 
Bahn kann dies danach nicht ablehnen ohne ihren Verkehr zu 
verlieren; ‘die übrigen Bahnen können aus demselben Grunde 
wiederum nicht umhin, der Herabsetzung zu folgen. Theilung 
des Verkehrs ist durch das Gesetz verboten. Es bleibt daher 


“ 


nichts übrig, als der Krieg in den Frachtsätzen.. Der gleiche -» 
Stand der Dinge führte in den Jahren 1874 und 1875 zur Ent- ‘ 


wickelung der Standard-Oelcompagnie und zu einer Reihenfolga 
von Verträgen, welche das Publikum viel mehr schädigten, als 
es irgend welche Verkehrs-Theilungsverträge ar) im Stande 
sein würden, ohne den Bahnen die Vortheile der 

gewähren. Allerdings sind solche Missbräuche, wie sie 1875 be- 
standen, jetzt gesetzlich verboten. Wenn aber in einem ge- 
wissen Verkehrszweige eine verhältnissmässig nur geringe Zahl- 
von Versendern die Macht hat, den Bahnen die Frachtsätze 
aufzuzwingen, so liegt in der Durchführung des Gesetzes eine 
besondere Härte. Es entsteht die, in ihrem Umfang jetzt noch 
nicht zu schätzende Gefahr, dass das Verbot der Pools die 
Folge haben kann, jene Geschäftszweige, welche nahezu mono- 


olisirt oder eng verbunden sind, zu befähigen, den Bahnen 


ihre Bedingungen vorzuschreiben und die niedrigsten Sätze für 
ihre ne zu erlangen. Bei einer grossen Zahl von 
Versendern läuft eine Bahn nicht Gefahr, ihren ganzen :Verkehr 
in den betreffenden Gegenständen plötzlich völlig zu verlieren; 
sie wird nur kleine Verluste in einem Punkte und kleine Vor- 
theile in einem andern haben. Wenn aber die Versender in 
Gemeinschaft auftreten können, so dürfen sie die Bahnen mit 
dem Verlust des ganzen Verkehrs gewisser Art bedrohen und 
sie zu einer Handlungsweise zwingen, die weder eine gute 
Bahnökonomie noch eine gute öffentliche Politik genannt wer- 
den kann. In diesen Zeiten der riesigen Gesellschaftsmächte 
liegt hierin eine ernste Gefahr. Wenn das Gesetz die Pools 


etzteren zu . 
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verbietet, dagegen den Flabrikantenringen nicht beikommen kann, 
so raubt es einfach den Eisenbahnleuten ihre Selbstvertheidi- 
gunB- . Wo das -Gesetz stark genug ist, jedermann in Zucht zu 
‚halten, mag man mit Recht das Waffentragen verbieten; aber 
es ist einfach Thorheit, zu versuchen, dies dem einen Theile 
zu verbieten, wenn man nicht in der Lage ist, einen andern 
Theil, welcher die Schwäche jenes ausnutzt, zu beherrschen. 


Reichsgerichts - Entscheidungen. 


v.O©. Haftpflicht. Bei einer Handlung im Eisen- 
bahndienst zur Vermeidung von Gefahren für Andere soll 
'eigenes Verschulden ($ 1 des Haftpflichtgesetzes vom 7. Juni 
1871) nicht angenommen werden. Thatbestand: Der 
Schlosser G. wurde im Dienste der Berlin-Lehrter Eisenbahn 
bei dem Transport eines Eisenbahnwagens, welcher behufs 
seiner Reparatur mittelst einer Schiebebühne von dem Betriebs- 
gleise auf das zur Reparaturwerkstätte führende Gleise ge- 
schafft wurde, dadurch beschädigt, dass er auf der Bühne 
zwischen die Bekleidung der dieselbe bewegenden Kurbel und 
den Wagen gerieth. Der Verletzte beanspruchte von der Eisen- 
bahnverwaltung auf Grund des $1 des Haftpflichtgesetzes Ent- 
schädigung. Der Eisenbahnfiskus lehnte aber seine Ersatz- 
Verbindlichkeit ab, weil G. durch eigenes Verschulden den Un- 
fall verursacht hätte. G. hatte sich nämlich während des 
Transportes des Wagens nach der Schiebebühne plötzlich ohne 
Auftrag von dem Wagen fort nach der Bühne begeben und an 
der Kurbel gedreht, angeblich in der Annahme, dass die Bühne 
nicht richtig gestellt sei, und in der Absicht, die Eisenbahn 
und seine Mitarbeiter vor drohendem Schaden zu schützen, 
‚wozu ihn bezüglıch der Eisenbahn der $ 22 der Arbeitsordnung 
besonders verpflichtete. Hierbei hatte G. unvorsichtig gehan- 
delt, indem er auf der Schiebebühne eine gefährliche Stellung 
einnahm und dieselbe bei dem Herankommen des Wagens nicht 
zeitig verliess. Auf die Klage des G. wurde der Eisenbahn- 
'fiskus in der Berufungsinstanz vom Kammergericht verurtheilt 
und die vom Fiskus eingelegte Revision vom Reichsgericht 
zurückgewiesen, welches in Uebereinstimmung mit den 
Gründen des Kammergerichts den Rechtssatz annahm: 
„Wenn ein Eisenbahnbediensteter bei Ausführung der ihm 
obliegenden Arbeit bestrebt ist, unter Hintansetzung seiner 
eigenen Sicherheit, drohenden Schaden abzuwenden und konnte 
er dabei wegen Kürze der Zeit das Bewusstsein eines unter- 
laufenden Versehens nicht haben, so ist der ihm dadurch 
zugestossene Unfall selbst dann nichtals Verschulden 
anzurechnen, wenn er dabei ohne die sonst erforderliche Ueber- 
legung und Geistesgegenwart gehandelt oder die an sich er- 
forderliche Vorsicht nicht beobachtet hatte.“ (Erk.des VI. Civil- 
sen. des Reichsgerichts vom 31. Januar 1837; Hand.- u. Gewerbe- 
Ztg. 1887 S. 745.) M 


\ 
. _v.0©. Haftpflicht. Einfluss der Wiederverheirathung 
der Wittwe des Getödteten auf deren Schadenersatzanspruch. 
Aus den Entscheidungsgründen: „Nach $3 des Reichs- 


‚‚ haftpflichtgesetzes hat die Wittwe des Getödteten insoweit Er- 


* 


“ Entziehung des 


satz zu beanspruchen, als ihr infolge des Todesfalls der Unter- 
halt, welchen ihr der Getödtete zu gewähren hatte, entzogen 
ist. Ihre Wiederverheirathung kann für die Frage, ob ein Ersatz- 
anspruch' überhaupt bez. in welchem Umfange begründet ist, 
insofern in Betracht kommen, als dadurch — was jedoch nicht 
nothwendig der Fall ist — thatsächlich das Bedürfniss des 
Unterhaltes wegfällt oder sich mindert, nicht aber insofern, als 
die Unterhaltungspflicht des Getödteten als erloschen und die 
nterhalts nicht mehr als durch den Unfall ver- 
ursacht angesehen werden darf. Es erscheint daher, wie dies 
auch von dem Reichsgericht schon ausgesprochen worden ist 
(Eger, R.-Hft.-G. 3. Aufl. S. 372), nicht zulässig, die Gewährung 
der Rente von vornherein an die Bedingung zu knüpfen, dass 
die Wittwe nicht wieder heirathe.“ (Erk. ee VI. Civilsenats 
des Reichsgerichts vom 27. Juni 1837; Rep. 131/87; Jur. Wchschr. 


1887 S. 356.) 


er 


. Zeits chriftenschau. 


Annalen des. Deutschen Reiches für Gesetzgebung, 
Verwaltun und Statistik , el von Dr. & eorg 
Hirth und Prof. Dr. Max Seydel. 


Der zwanzigste Band dieser gediegenen staatswissen- 
schaftlichen Zeitschrift liegt jetzt abgeschlossen vor. In einem 
Jubiläumsrückblick, welchen Professor Dr. Gareis auf den 
Inhalt der Annalen in den „Münchener Neuesten Nachrichten‘ 
wirft, sagt derselbe treffend: 


Wenn wir auf all’ das zurückblieken, was diese Jahr- 
bücher seit ihrem ersten im März 1868 erschienenen Hefte 
gefüllt und beschäftigt hat, so ist das zugleich ein Rückblick 
auf alle grossartigen Fragen, die von der Gesetzgebung des 
Deutschen Reiches und der Einzelstaaten in demselben unter 
Inanspruchnahme der besten Kräfte des Deutschen Volkes ge- 
löst oder wenigstens zu lösen versucht wurden. Denn auf 
Schritt und Tritt begleiten die Annalen den Entwickelungs- 
gang der Deutschen Gesetzgebung und der Deutschen Volks- 
wirthschaft, nach drei Richtungen hin sich bethätigend. Mit 
der Gewissenhaftigkeit eines sorgfältigen Chronisten sammeln 
sie die historischen Aktenstücke, durch welche die Entwicke- 
lur.gsepochen des Deutschen öffentlichen Lebens gekennzeichnet 
werden, von kundiger Hand wird das von der Gesetzgebung 
gebotene erläutert und systematisch dargestellt und mit manch’ 
kühnem Zuge zeichnet in eben diesen Jahrbüchern der Politiker 
die Zukunft wirthschaftlicher und rechtlicher Einrichtungen. 

Besonders reich ist das Material, welches die Annalen 
für Fragen der wirthschaftlichen und sozialen Förderung in 
statistischen und sozialpolitischen Arbeiten von Georg Hirth, 
Max Seydel, Ad. Soetbeer u. s. w. bieten. 


Das soeben erschienene (XII.) Heft der Mittheilungen 
des Vereins zur Wahrung der gemeinsamen wirthschaftlichen 
Interessen in Rheinland und Westfalen enthält zunächst einen 
sehr eingehenden Artikel über das gewerblich - technische 
Unterrichtswesen aus der Feder des Herausgebers Dr. Bäumer, 
dann einen Aufsatz über die Warrantgesetzgebung, bezüglich 
deren bekanntlich eine Vorlage der Reichsregierung erwartet 
wird. Das neue Englische Markenschutzgesetz wird im Wort- 
laut mitgetheilt und das Protokoll über die Beschlüsse der 
Bezirks-Eisenbahnräthe Köln und Hannover sowie des Landes- 
Eisenbahnrathes wiedergegeben. Endlich enthält das Heft eine 
reichhaltige „Bücherschau® und in eınem Anhange das 
Protokoll über die Berathungen der vom Centralverband 
Deutscher Industrieller, dem Verein Deutscher Eisen- und 
Stahlindustrieller und dem wirthschaftlichen Verein einge- 
setzten Kommission in Sachen der Alters- und Invaliden- 
versorgung, welches ein grösseres Interesse auch für weitere 
Kreise in Anspruch nehmen dürtte. 


Personalnachrichten, 


K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. 


Regierungsrath Dr. Ferdinand Zehetner, welcher bis- 
her mit der Leitung der administrativen Direktion der Oester- 
reichischen Staatsbahnen betraut war, ist nun definitiv zum 
administrativen Direktor ernannt worden und hat den Titel und 
Charakter eines Hofraths erhalten. Ministerialrath Rudolf 
Freiherr v.Lilienau, der provisorisch an der Spitze der Ab- 
theilungen II bis V der Generalinspektion der Oesterreichischen 
Eisenbahnen fungirte, ist definitiv zum Vorstande dieser Ab- 
theilungen ernannt worden. Es sind dies die Abtheilungen II: 
Betrieb, inklusive der Werkstätten und Zugförderungswesens, 
III: kommerzieller Theil, IV: finanzielle Angelegenheiten und 
V: allgemeine Verwaltung. In der Person des neuernannten 
Oberinspektors Max Freiherrn v. Buschmann ist der kom- 
merziellen Abtheilung eine tüchtige Kraft zugewachsen, 


Raab-Oedenburg-Ebenfurter Eisenbahn. 


Der Leiter der Betriebs - Oberinspektion in Oedenburg, 
Generalinspektor Wilhelm RitterGründorf von Zebegäny 
Ba dem Verbande der Raab - Ebenfurter Eisenbahn ge- 
schieden. 


An Stelle der bisherigen Betriebs - Oberinspektion tritt 
eine aus 4 Sektionen bestehende Betriebsleitung. 


Die Sektionen und deren Vorstände sind: Allgemeine 
Verwaltung, Vorstand: Geza Oesterreicher, Oberingenieur; 
Technische Fachabtheilung, Vorstand: Heinrich Goldstein, 
Oberingenieur; Verkehrs- und kommerzieller Dienst, Vorstand: 
Ignaz Mazaly, Inspektor; Finanzieller Dienst, Vorstand: 
Moriz Schwarzenberg, Oberbuchhalter. 


Alle von der Betriebsleitung ausgehenden Korrespon- 
denzen werden als „Betriebsleitung der Raab-Oedenburg-Eben- 
furter Eisenbahn“ durch je zwei Sektionsyorstände kollektiv 
gezeichnet, 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Berichtigungen. 

Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Der Frachtsatz Merk- 
linde - Dornheim im Heft III des Stein- 
kohlen etc. - Ausnahmetarifs für den Ver- 
kehr mit Stationen der Hessischen Lud- 
wigsbahn wird mit Gültigkeit vom 15. Fe- 
bruar d. J. ab von 0,73 auf 0,83 .4 für 
100 ka berichtigt. 

Köln, den 2. Januar 1888. ) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Elbeumschlagsverkehr. Südwestruss- 
land-Dresden-Elbkai. (Druckfehlerberich- 
tigung). In dem mit 1. Januar 1888 in 
Kraft tretenden Nachtrag II zum Elbe- 
umschlagstarif Südwestrussland-Dresden- 
Elbkai vom 15. August 1886 ist der Fracht- 
satz des Ausnahmetarifs No. 3B (Heede, 
Werg etc.) Zuczka transit-Dresden-Elbkai 
unter a von 2,45 4. auf 3,45 4 richtig 
zu stellen. 

Wien, am 30. Dezember 1897. (35) 

Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn, 
gleichzeitig im Namen der betheiligten 
Verwaltungen. 


2. Verkehrsstörungen. 

K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. 
Infolge wiederholter Schneestürme ist 
auf den hierseitigen Strecken Herpelje- 
Triest und Divacca Pola (der E. K. 
Istrianer Staatsbahn) seit 23. Dezember 
1887 der Güterverkehr eingestellt. 

Wir beehren uns hiervon unter Bezug- 
nahme auf $ 14 Absatz 4 des Ueberein- 
kommens betreffend die gegenseitige 
Wagenbenutzung ergebenst Mittheilung 
zu machen. 

Wien, am 30. Dezember 1897. (36) 


K. K. priv. Südbahn - Gesellschaft. 
Im Nachhange zu unserer Bekannt- 
machung vom 27. d. Mts. (vergl. No. 100 
8. 876 Jahrg. 1887 d. Ztg.) beehren wir 
uns mıtzutheilen, dass infolge Schnee- 
verwehung am 26. d. Mts. auch in der 
Strecke Budapest - Kanizsa «und Stuhl- 
weissenburg - Uj-Szöny der Gesammt- 
verkehr, und in der Strecke Kanizsa- 
Pragerhof, Kanizsa - Barcs und Kanizsa- 
Steinamanger der Frachtenverkehr ein- 
gestellt werden musste und dass die Be- 
hebung des Verkehrshindernisses vor- 
aussichtlich circa 6 bis 8 Tage in An- 
spruch nehmen dürfte. 

Auf Grund des $ 14 Alinea 3 und 4 
des Uebereinkommens für die gegen- 
seitige Wagenbenutzung wird dies hier- 
durch zur öffentlichen Kenntniss ge- 
bracht. 

Wien, am 29. Dezember 1887. (37) 

Die Generaldirektion. 


Pfälzische Eisenbahnen. Mit Bezug auf 
& 14 des Uebereinkommens, betreffend die 
gegenseitige Wagenbenutzung im Be- 
reiche des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen, geben wir bekannt, dass 
infolge Eisgangs die beiden Eisenbahn- 
Schiffbrücken bei Speyer und Maxau am 
29. v. Mts. abgeführt werden mussten. 

Ludwigshafen a/Rh., 2. Januar 1888. (38) 
Die Direktion der PfälzischenEisenbahnen. 
FE Lavale. 

Ungarische Westbahn. Infolge. von 
Schneehindernissen musste der gesammte 
Lastzugsverkehr vom 97. Dezember v. J 
bis inklusive 2. Januar 1. J. auf der Linie 
Stuhlweissenburg-Kis Czell der Ungari- 
schen Westbahn eingestellt werden. 

Budapest, 3. Januar 1888. (39) 

Der Generaldirektor. 


Yarkehrseißiupg Infolge Schneever- 
wehung auf der Strecke Cameral-Mora- 
vica-Fiume der südlichen Linien der Kgl. 
Ungarischen Staatsbahnen wurde der 
Gesammtverkehr auf dieser Strecke am 
24. Dezember 1887 eingest.llt. 
Die Verkehrsstörung dürfte voraus- 
sichtlich 14 Tage andauern. 
Budapest, 3. Januar 1888. (40) 
Die Direktion 
der Kön. Ung. Staatseisenbahnen. 


K. K. priv. Lemberg-Üzernowiz-Jassy 
Eisenbahngesellschaft. Wir beehren uns 
mitzutheilen, dass der Gesammtverkehr 
auf der Strecke Jassy-Pascani unserer 
Rumänischen Linien wegen Schneever- 
wehungen am 31. Dezember 1887 einge- 
stellt und vom 1. Januar 1. J. Nach- 
mittags bei dem Eilzuge No. 2 wieder 
aufgenommen worden ist. 

Wien, am 3. Januar 1888. (41) 

Die Centralleitung. 

Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. 
Infolge starken Eisganges auf der Donau 
musste der Trajektverkehr zwischen Gom- 
bos und Erdöd vom 27. Dezember v. J. 
angefangen auf unbestimmte Zeit ein- 
gestellt werden. 

Budapest, am 4. Januar 1888. (42) 

Die Direktion. 


3. Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 1. April 1888 ab 
wird der Nachtrag ] zu unserem Lokal- 
Gütertarif vom 1. Juli 1887 ausgegeben, 
welcher u. a. einige Erhöhungen gegen 
bisherige Tarifsätze enthält. 
Auskunft über Nachtrag ertheilt unsere 
Kontrole, vom 15. März ab auch alle 
diesseitigen Stationen. (48) 
Blankenburg/Harz, den 2. Januar 18883, 
ie Direktion 

der Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn- 
gesellschaft. 
A. Schneider. 


Norddeutsch - Sächsischer Verbands- 
güterverkehr. Am 10. Januar 1888 tre- 
ten für den Verkehr zwischen Plag- 
witzeLindenau (S. Stb.) und den 
an der Strecke Halle-Nordhausen- 
Münden belegenen Stationen des Kgl. 
Preuss. Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Frankfurt a/M. anderweite niedrigere 
Entfernungen (Frachtsätze) in Kraft, 
über welche die betheiligten Güterexpe- 
ditionen auf Befragen Auskunft ertheilen. 

Dresden, am 31. Dezember 1887. (44) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Am 1. Januar 1888 kömmen für den 
Güterverkehr zwischen Friedrichsfeld 
M. N. B. und den Badischen Ufersta- 
tionen des Bodensees direkte Frachtsätze 
zur Einführung, welche bei den Verband- 
stationen und beim diesseitigen Tarif- 
büreau zu erfragen sind. 

Karlsruhe, den 2. Januar 1888. 

Generaldirektion. (45) 

Hanseatisch - Ostdeutscher Verband. 
Die im Nachtrag 7 zum Staatsbahntarif 
Bromberg-Altona enthaltenen Entter- 
nungen und Frachtsätze für die Statio- 
nen Hamburg B und Oldesloe des Direk- 
tionsbezirks Altona einer- und die Sta- 
tionen Ganglau, Grieslienen, Hohenstein 
i. Ostpr. und Stabigotten des Direktions- 
bezirks Bromberg andererseits, sowie 
für Oldesloe des Direktionsbezirks Altona 
einer- und Gutowo, Otoschno, Stralkowo 
und Wulka des Direktionsbezirks Brom- 
berg andererseits kommen vom 15. Ja- 


nuar 1888 ab auch im Verkehr mit de 
gleichnamigen Statioh DO eHhurie AN 
Oldesloe der Lübeck-Büchener Eisen- 
bahn zur Anwendung. 
Berlin, im Dezember 1887. (466) 
Königliche Eiseubahndirektion, 
gleichzeitig Namens der betheiligten 
Verbandsverwaltungen. 


Mitteldeutscher Verband. Vom 10. Ja- 
nuar 1838 kommen für den Verkehr zwi- 
schen Plagwitz - Lindenau Sächs. St. B. 
und verschiedenen Stationen des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Frankfurt a/M. 
ermässigte Frachtsätze zur Einführung, 
über deren Höhe die betheiligten Güter- 
expeditionen Auskunft ertheilen, 

resden, den 2. Januar 1888, . (47) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 

Mit Bezug aufunsere Bekanntmachung 
vom 14. d. Mts, bringen wir zur öffent- 
lichen Kenntniss, dass der Artikel Heu 
auch im Verkehr der Bayerischen Sta- 
tionen Aibling, Endorf, H N 
bach und Uebersee zu den bezüglichen 
BES des Ausnahmetarifs be Run 
wird. 

Hannover, den 31. Dezember 1887. 

Königliche Eisenbahndirektion, 


auch Namens der betreffenden Verbands- 


verwaltungen, 


Süddeutscher Eisenbahnverband. ar 
kehr zwischen Deutschen Bahnen) Ta- 
rifheft 4. Am 10. d. Mts. treten folgende 
Sätze etc. in Kraft: 


42 SP-TGU 

km für 1000 kg Mark 

Brebach - Ram- de 
mingen . . . 366 2313 1,48 


Die Station Rammingen ist in VERpaR 
der Instradirungsvorschriften  nachzu- 
tragen. } 
Köln, den 3. Januar 1888. 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 
Südwestdeutscher Eisenoahnverband. 
Für den Transport von Schleifholz in 
Wagenladungen von 10000 kg von ver- 
schiedenen Südbadischen Stationen nach 
Waldhof, Station der Hessischen Lud- 
wigsbahn, gelangen am 1. Januar 1888 
ermässigte Ausnahmefrachtsätze zur 
Einführung. 


iv 


Nähere Auskunft ertheilen die Ver- 4 


bandstationen, sowie unser Tarif büreau. 


Karlsruhe, den 2. Januar 188. (50) 
Generaldirektion ° - 

der Grossherzoglich Badischen Staats- 
eisenbahnen. 


Rheinisch - Westfälisch - Belgischer 
(Rheinisch-Köln-Minden und" Bergisch- 
Märkisch-Belgischer)Steinkohlenverkehr 
über Bleyberg und über Herbesthal. Die 
in den Spezialtarifen für die Beförderung 
von Steinkohlen, Kokes und Briquets in 
Wagenladungen von 10000.kg im Rhei- 
hisch-Beleischah und Bergisch-Märkisch- 
Belgischen Verkehra vom 15. bezw. 20. Fe- 
bruar 1877 und deren Nachträgen, sowie 
in dem Ausnahmetarif für die Reförde- 
rung von Steinkohlen, Kokes und Briquets 
in Wagenladungen von 10000 kg_ im 
Rheinisch - Westfälisch - Belgischen Ver- 
kehre vom 1. August 1881 und dessen 
Nachträgen enthaltenen Frachtsätze für 
den Varel nach den Belgischen Sta- 
tionen Staden, Vieux-Dieu, Wervicg und 
Ypres werden mit Gültigkeityom 
10. Januar d. J. bis 1. März d. J. 
um 5,00 Fres. pro 10000 kg ermässigt. 

Köln, den 5. Januar 1888. Bihlrit:, 

fKönigliche Eisenbahndirektion 
inksrheinische). 


| (Fortsetz. Re offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 


eufeld - Mies- 
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Beiblattzu No. am Zeitung aus Vereins Dentscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Berlin, den 7. Januar 1888. 


I. Offizielle Anzeigen. 


Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 


Saarbrücken-Hessischer Güterverkehr. 
Die Stationen Lengfeld und Mümling- 
Grumbach derHessischen Ludwigs-Eisen- 
bahn werden mit Gültigkeit vom 10. Ja- 
nuar cr. in den Ausnahmetarif No. 2 für 
Eisenerze etc. einbezogen. 

Köln, den 5. Januar 1888. (52) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Deutsch -Polnischer Verband. Unsere 
Bekanntmachung vom 6. November 1887 

irddahin ergänzt,dassdieimDeutsch- 
Polnischen Verbande vom 1. Ja- 
auar 1888 an im Verkehr von und nach 
den Stationen der Warschau-Wiener und 
Warschau - Bromberger Eisenbahn für 
Güter sämmtlicher Tarifklassen und Aus- 
jahmetarife in Wagenladungen einge- 

hrte Stationsgebühr von 1,22 Kopeken 
für 100 kg der Tragkraftziffer des ver- 
wendeten Wagens zu Gunsten der War- 
schau-Wiener und Warschau-Bromberger 
Eisenbahn dann zu erheben ist, wenn das 
Aufladen oder Abladen derselben auf 
den Stationen der Warschau-Wiener und 
Warschau-Bromberger Eisenbahn durch 
die Parteien selbst bewirkt wird. 

Bromberg, den 1. Januar 1888. (53) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch-Oesterr.-Ungar. Seehafenver- 
band. Verkehr mit Oesterreich. Am15.Ja- 
nuar 1888 tritt ein Nachtrag III zu Theilll, 
Heft 1 und ein Nachtrag III zu Theil II, 
Heft 2 der Tarife für den oben bezeich- 
neten Verband in Kraft. Diese Nach- 
träge enthalten Ergänzungen und Er- 
weiterungen durch Aufnahme der Sta- 
tionen Hainburg, Kuttenberg Stadt, ferner 

eänderte Frachtsätze für Möbel und 

öbelbestandtheile aus gebogenem Holze. 
' Exemplare sind bei den betheiligten 
Verwaltungen und namentlich auch bei 
der priv. Oesterr.-Ung. Staats-Eisenbahn- 
sellschaft in Wien 1, Pestalozzig. 8 er- 
ältlich, GARM) 


K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Mit 
Gültigkeit vom 15. Januar 1888 tritt in 
Wirksamkeit ein Spezialtarif für die Be- 
förderung von Schafen in vollen Wagenla- 
dungen are en) als Frachtgut von 
Budapest d. v. (Ofen), Station der K. K. 

riv. Südbahn-Gesellschaft, nach Mouane 

ansit mit der Bestimmung nach Frank- 
reich und für die’ Beförderung von 
Borstenvieh in vollen Wagenladungen 
ragen) als Frachtgut von Buda- 
Bet d. v. ıp en), Station der K.K. pr. 

üdbahn-Gesellschaft nach Modane tran- 
sit und Ventimiglia-Station mit der Be- 
ae nach Frankreich. 

„Exemplare dieses Tarifes können unent- 

geltlich von unserer, kommerziellen Di- 
rektion in Wien ‘und von unserer Be- 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


triebsdirektion in Budapest bezogen wer- 


en. 
Wien, den 30. Dezember 1897. (55) 
Die Generaldirektion. 


Kön. Ung. Staatseisenbahnen. Einfüh- 
rung des Nachtrages II zum Kilometer- 
zeigerundzumLokal-Gütertarif(TheillI). 
Mit dem Tage der Betriebseröffnung der 
Sunja- Uj-Gradiskaer Linie treten fol- 
gende Nachträge in Kraft und zwar 

1. Nachtrag II zum Kilometer- 
zeiger der Kön. Ung. Staatsbahnen, 
welcher die Aenderung der Bestimmun- 
gen, Aufnahme der Station Harkäny und 
Ergänzung der kilometrischen Entfer- 
nungen der Stationen der Linie Sziszek- 
Doberlin mit jener der Stationen der 
Linie Sunja-Uj-Gradiska enthält. 

2. Nachtrag II zum Lokal-Güter- 
tarif (Theil II) der Kön. Ung. Staats- 
bahnen, welcher die Ergänzung der Be- 
stimmungen, ferner die Eröffnung der 
Station Czenter für den Eil- und Stück- 
gut-, der Haltestelle Harkäny für den 
gesammten Eil- und Frachtgut- und der 
Haltestelle Rakanian für den Eil- und 
Wagenladungs-Frachtgutverkehr, endlich 
die Aufnahme der Stationen der Linie 
Sunja-Uj-Gradiska in den Tarif und 
Druckfehlerberichtigungen enthält. 

Diese Nachträge sind in der Tarif- 


abtheilung der Kön, Ung. Staatseisen- 
bahnen für 10 kr. pro Exemplar er- 
hältlich. 


Budapest, am 31. Dezember 1887. (56) 
Die Direktion. 


K.K. pr. Oesterr. Nordwestbahn. Für 
Bier bei Aufgabe oder Frachtzahlung 
von mindestens 8000 kg pro Frachtbrief 
und Wagen tritt ab 20. Januar 1888, 
unter Einhaltung der im „Verordnungs- 
blatte des K. K. Handelsministeriums 
für Eisenbahnen und Schifffahrt“ enthal- 
tenen Bedingungen folgender Frachtsatz 
im Kartirungswege bis auf weiteres, 
a bis Ende Dezember 1888 in 

raft: 


nach 
Bodenbach Oe. U. 


Von Wien 

a aunhös, St. wo Bun acben 

esterr. - Ungar. N en 
Seaatsbahnhof, ar "hl \ ai N 
Nordbahnhof, m Auer 
Franz-Josefsbahnhof | der Linie Boden- 

bach/Tetschen- 

Dresden 
1,95 Mark pro 100 kg. 

Wien, den 3. Januar 1888. (57) 


Die Betriebsdirektion. 


K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn 
und Süd-Norddentsche Verbindungsbahn. 
Für Rohkupfertransporte bei Aufgabe 
von mindestens 10000kg pro Frachtbrief 
und Wagen werden in den nachbenannten 
Relationen, bei Auflieferung eines Mini- 
malquantums von mindestens50 Waggons, 


folgende ermässigte Frachtsätze mit 


Gültigkeit bis Ende Dezember 1888 im 
Refaktiewege gewährt und zwar: 
von Leipzig nach Wien 3,01 , 


„ Hettstedt „ nesdsDAN., 
pro 100 kg. 
Wien, am 31. Dezember 1837. (58) 


Die Betriebsdirektion. 
4. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Lübeck - Büchener Eisenbahngesell- 
schaft. Bei der heute unter notariellem 
Beistande vorgenommenen 9. Ausloosung 
der zu amortisirenden Obligationen der 
Prioritätsanleihe unserer Gesellschaft 
vom Jahre 1876 sind folgende Nummern 
gezogen: 

Littera A zu 3000 ‚4: 112 209 301 
347 396 472 626. 

Littera B zu2000 4: 1092 1150 1307 
1324 1392 1424 1683 1954 1972 2346. 

Littera C zu 100.4: 2576 2629 2658 
2726 2723 2767 2860 3798 3845 3849 3901 
4177 4260 4434 4560 4699 4751 4910 5037 
5173 5278. 

Littera D zu 500 #4: 5856 6041 6097 
6139 6282 6608 6624 6856 7181 7197 7230 
7566. 7904 8218 8253 8452 8468 8568 8635 
8820 8975 9141 9153 9217 9308 9654 9730 
9905 9943 10089 10091 10282 10285 10389 
10468 10543 10863 11144 11157 11222 11255 
11285. 

Die Auszahlung des Nennwerthes dieser 
Obligationen findet vom 1. Juli d. J. ab 
bei der Hauptkasse unserer Gesellschaft 
auf dem hiesigen Bahnhofe an allen 
Wochentagen von 10 bis 12 Uhr Vormit- 
tags, sowie bei der Norddeutschen Bank 
in Hamburg, der Berliner Handelsgesell- 
schaft und der Direktion der Diskonto- 

esellschaft in Berlin und dem Bankhause 

. A. von Rothschild & Söhne in Frank- 
furt a/M. gegen Eirlieferung der Obliga- 
tionen nebst den Talons und Zinskoupons 
Serie Il No. 6 bis 20 statt. 

Von der 8. Ausloosung der Prioritäts- 
obligationen (3. Januar 1887) sind zur 
Einlösung noch nicht präsentirt: 

Littera A No. 662, Littera C No. 30032, 
Littera D No. 5642 5713 5757 7154 7508 
8286. 

Die eingelösten Obligationen nebst 
dazu gehörigen Koupons und Talons sind 


unter notarieller Assistenz verbrannt 
worden. 
Lübeck, den 3. Januar 1888. (59) 


Die Direktion. 


d. Submissionen. 
Verdingung der Lieferung und 
Aufstellung eiserner Ueber- 
bauten für Bauwerke der Neubau- 
Eisenbahnlinie Naumburg - Artern, im 
ganzen, oder nach Loosen getrennt. 
Loos I eiserne Ueberbauten im 
Gesammtgewicht von rund . . 270 t 
Loos II eiserne Ueberbauten im 
Gesammtgewicht von rund. . 42 „ 
Loos.IlI eiserne Ueberbauten im 
Gesammtgewicht von rund . . 283 


Die Verdingungsanschläge und Bedin- 
gungen, sowie auch die Zeichnungen 
und Berechnungen bei mehr als 10 m 
Stützweite, können in unterzeichnetem 


Büreau eingesehen und auch gegen 


porto- und bestellgeldfreie Einsendung 
von: 

11,5 44 für Loos nr 

16,5 ”„ ”» ” ’ 

77 mn »„ II 
bezogen werden. 

Der Verdingung liegen die allgemeinen, 
periodisch durch die Regierungs-Amts- 
blätter bekannt gegebenen Bedingungen 
für die Bewerbung um Arbeiten und 
Lieferungen vom 17. Juli 1885 zu Grunde. 

Angebote sind unter Benutzung der 
Verdingungsanschläge portofrei und mit 
der äusseren Aufschrift „Angebot 
auf eiserne Brücken“ bis zum 
24. Januar 188, Vormittags 
ll Uhr, dem Termin für deren Eröff- 
nung, an das unterzeichnete Büreau ein- 
zusenden. 

Zuschlagsfrist 3 Wochen. 

Erfurt, den 2. Januar 1888. (60) 

Bautechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


6. Verkauf von Altmaterialien. 

Eisenbahn - Direktionsbezirk Berlin. 
Die im Bereiche des unterzeichneten 
Amts angesammelten, auf den Bahnhöfen 
Pasewalk und Prenzlau lagernden alten 
Oberbau- und Baumaterialien als Schie- 
nen, Kleineisenzeug, Herzstücke und 
sonstige Weichentheile, Guss-, Schmelz- 
und Schmiedeeisen sollen im Wege der 
Versteigerung verkauft werden. 

Versiegelte Angebote mit der Auf- 

schrift: 
„Angebot auf Ankauf alter Materialien“ 
sind bis zum 20. Januar 1888 Mit- 
tags 12 Uhr portofrei an uns einzu- 
reichen, zu welcher Zeit die Oeffnung 
der Angebote in Gegenwart der etwa 
erschienenen Bieter erfolgen wird. 

Die Verkaufsbedingungen nebst Nach- 
weisung der zum Verkauf kommenden 
Materialien liegen in unserem Büreau 
während der Dienststunden, ferner im 
Büreau des Berliner Baumarkts und in 
der Börsenregistratur in Berlin zur un- 
entgeltlichen Einsichtnahme aus, auch 
können dieselben nebst dem vorgeschrie- 
benen Angebotsformular gegen porto- 
freie Einsendung von 1 4 von dem 
diesseitigen Büreauvorsteher Schubel 
hierselbst — Lindenstrasse 19 — bezogen 
werden. Der Zuschlag erfolgt innerhalb 
14 Tagen. 

Stettin, den 31. Dezember 1897. (61) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt 

Stettin-Stralsund. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Ausschreibung. Für den Verkauf von 
auf Bahnhof Cottbus lagernden 33800 kg 
noch brauchbarenEisenlaschen und 6000kg 
altem Schmiede-, Schmelz- und Guss- 
eisen ist Termin auf 

Freitag, den 20. Januar 188, 

3 Vormittags 11 Uhr, 
im hiesigen Amtsgebäude, Frankestrasse 1 
angesetzt. 

Der Ausschreibung liegen die durch 
die Regierungs-Amtsblätter bekannt ge- 
gebenen Bedingungen für die Bewerbung 
um Arbeiten und Lieferungen vom 17. Juli 
1885 zu Grunde. 

Die Verkaufsbedingungen können in 
unserem Betriebsbüreau eingesehen oder 
auch gegen portofreie Einsendung von 
20 3 von demselben bezogen werden. 


u 


Angebote sind verschlossen und porto- 
frei mit der Aufschrift: 
„Gebot auf Ankauf von Altmaterialien“ 
bis zum obigen Termin einzureichen. 
Der Zuschlag erfolgt innerhalb drei 
Wochen. 
Halle a/S., den 23. Dezember 1837. (62) 
Königliches Eisenbahn -Betriebsamt. 
Eee Laura = > 00 een 


Gesuchtwird einacadem.gebildeter 


Eisenbahn-Baumeister «= 
Chef «.- technischen Ab- 
theilung 


einer Unternehmer- 


Firma. Derselbe muss langjähr. 


Ein Engroshaus in Frankfurt a/Main 
sucht zum sofortigen oder möglichst 
baldigen Eintritt einen mit dem Tarif- 
wesen, namentlich der inländischen 
Bahnen und derjenigen Oesterreich- 
Ungarns, durchaus vertrauten Beamten. 
— Eventl. dauernde Stellung. — Offerten 
unter G. 12 beförd. die Exped. d. Blattes. 


Eisenlack 


tiefschwarz, im Fass 0,40, ausgew. 0,45. 
Wetterlack, besonders beständig Al 1,60. 
Fussboden-Glanzlack in 8 Nuancen, ge- 
ruchlos, rasch trocknend .... 4 1,40. 
Diamantfarbe, grau, gut deckend „4 0,50. 
Bernstein- und Copal-Lacke lt. Preisliste. 
Preise verstehen sich p. Kilo. 
Gebr. Przibill, Lackfabrik, 
Gnadenfeld in Schlesien. 


‚praectische Erfahrungen im Lo- 
kal-, Strassenbahn-, Brücken- und 
Hochbauwesen nachweisen können 
und den Eisenbahnbetrieb gründ- 
lich verstehen. Dieser unbedingt 
selbständige Vertrauens- 


Ben ist pecuniär sehr ein- 
träglich, und soll — mit Aus- 
sicht aufeine Lebensstellun g 


— sofort vergeben werden. 
Gefl. Offerten unter J. L. 8120 
an Rudolf Mosse, Berlin SW. 


Selbstthätige Schmierapparate, 


Kessler’s Patent, 
für Oyainder und Schieberflächen, 
anerkannt bester Schmierapparat in solidester Ausführung, 
20000 im Betrieb; 


... „$elbstthätige regulirbare Sehmierapparate 
„a für Flügel und Kuppelstangen an Lokomotiven, überhaupt für We 
für Cylin- alle beweglichen Maschinentheile, Schmierung mit consistentem hie 
der und ett, 60%, Ersparniss gegen alle Oelapparate, dotanten‘ 
Schieber. gesetzlich geschützt; Fett. 


Magnetische Scheideapparate zum Sortiren der Metallspähne etc., Kessler’s Patent; 
Normal-Handglocken zum Abläuten der Züge auf Haltestellen liefert als Spezialität 
H. Kessler, Metallwaarenfabrik 


in Oberlahnstein a/Rhein. 


IN Die Portland-Cement-Fabhrik I: 
‚anDyekerhoff & Söhne(, 


1 a8 „In Amöneburg bei Biebrich am Rhein 
/ liefert ihr bewährtes vorzügliches Fabrikat in jeder \ 
Bindezeit unter Garantie für höchste Festigkeit und \\. y 

; j Zuverlässigkeit. —— 
Productionsfähigkeit der Fabrik: 400000 Fässer pro Jahr. Düsseldorf 
Niederlagen an allen bedeutenderen Plätzen. 1880. 


Te 
Goldene 
Staats-Medaille 


Medaille Verdienst- 
Breslau Medaille 
1869. Wien 1873. 
Goldene Goldene 
Medaille, ; Medaille 
höchste Offenbach 
Auszeich- a/M. 1879. 
nung im 
Internatio- Diplom A: 
nalen Wett Erster Preis 
streit Arn- für ausge- 
heim (Hol- zeichnete 
land) 1879. Leistung- 


Kassel1870. 
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1800, 


Privat-Inserate 


. Abonnements - Bedingungen: 


l. Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 

Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
handlungvwierteljährlih. . . 2.» ...4 Mk. 
Bei direeter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition(Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Oesterr. Postgebiet jährlich . ..... 20 Mk, 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
grätzerstr, .„ hier) eınzusenden, 

Sammtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 

der Zeitung (Bahnhofstr. einzusenden, Manuscripte 

Iagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


r. jur..W. Koch, 3 J 
Berlin W,, Landgrafen-Dirasse 16. 
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Beilagen zur Zeitung 
f ind direot 
an die Buch- und Steindruckerei von H. S. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den dureh den Buchhandel bezegenen 
ixemplaren für 12 Mark beigelegt, 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
üxemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co,, Berlin $.,Ritterstr. 86, 
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Betriebseröffnungen im Gebiete des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen im Jahre 1887. 


Am Schlusse des eben verflossenen Jahres erstreckte der 
Verein seine Thätigkeit auf ein Netz von 69055,009 km Eisen- 
bahnen, von denen ım Betriebe 


Deutscher Verwaltungen . . . 38 878,22 km 


Oesterreichisch-Ungarischer 24 293,035  ; 
Niederländischer und Luxembur- 

BIS! I Ole elle ie 2770,064 „ 
Belgischer, Rumänischer und Russisch - Pol- 

nischer Vereinsverwaltungen PR 3113,69 „ 


standen. 

Da der Verein in das Jahr 1887 mit einer Länge von 
66 003,52 km eingetreten ist, so ist im verflossenen Jahre seine 
Ausdehnung um 3051,489 km gewachsen, d. i. mehr als das 
Doppelte wie im Vorjahr, in welchem nur 1503,37 km hinzu- 

kamen. . 

An dem Zuwachs’des letzten Jahres sind betheiligt: 
die Deutschen Verwaltungen mit 986,37 km oder 33,3 pCt. 


„ Oesterreichisch-Ungarischen. „ 1355,95 „ „444 „ 
„ Niederländischen . . . . . „ VEEITEEDN Sy, Du, FEN: FI WERNE 
„ BRumänischen Verwaltungen „, De et 920,2: 


Unter der Gesammtzahl der hinzugekommenen Strecken be- 
finden sich 461,337 km, welche bereits früher eröffnet, jedoch erst 
im Jahre 1887 den Vereins-Bahnstrecken zugerechnet wurden, wie 
die Schmalspurbahnen Sachsens und mehrere Strecken der 
Oesterreichischen Lokaleisenbahn-Gesellschaft sowie die Krem- 
sierer Eisenbahn, ‘welche in den Betrieb von Vereins-Verwal- 
tungen übergingen, ferner mehrere Strecken der Rumänischen 
Staatsbahnen. Neu eröffnet und den Vereins-Bahnstrecken zu- 
gerechnet wurden 2 590,152 km. 

Ausserdem wurde von der Contralverwaltung für 


Sekundärbahnen um 15. Mai für den Personen- und am 
1. Juni für den Güterverkehr die Strecke Weimar-Berka-Tann- 
roda (27,96 km) nebst Abzweigung Berka-Blankenhain (6,148 km), 
sowie am 10. Oktober die Nebenbahn Reinheim-Reichelsheim 
(17,9 km), von der Ungarischen Nordostbahn am 
23. Juni die schmalspurige Taraczvölgyer Eisenbahn Taraczköz- 
Kobilaerdö (32,7 km) und von der noch nicht zum Verein ge- 
hörigen Neuhaldensleber Eisenbahn am 3. November 
die Strecke Neuhaldensleben-Eilsleben (31,8 km) dem Betriebe 
übergeben. Die Zurechnung dieser Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken bezw. deren Anschluss an den Verein ist noch 
nicht erfolgt, doch sind bezügliche Anträge bereits gestellt; 
gleiche Anträge liegen vor für die in den Betrieb der K. K 
Öesterreichischen Staatsbahnen übergegangenen Strecken der 
Oesterreichischen Lokalbahngesellschaft Elbogen - Neusattel 
(5,278 km), Chodau-Neudek (13,657 km), Böhmisch-Leipa-Niemes 
(17,897 km) und Olmütz-Czellechowitz (35,259 km), für die im 
Betriebe der Centralverwaltung für Sekundärbahnen stehenden 
Bahnen Osterwieck-Wasserleben (5,9 km), Hohenebra-Ebeleben 
(8 km), Arnstadt-Ichtershausen (6 km) und Worms-Offstein 
(11,3 km), endlich von der Dahme-Uckroer Eisenbahngesellschaft 
tür ihre 12,6 km lange Strecke. Im ersten Monat kam zwar 
eine etwas!längere Strecke zur Eröffnung (23,6 pCt. aller Eröft- 
nungen), doch fanden in den nächsten beiden Monaten nur 
wenig Betriebseröffnungen statt (1,0 bezw. 0,6 pCt.), während 
die nächsten drei Monate schon bedeutende Längen aufzuweisen 
haben; die weitaus grösste Zahl der eröffneten Strecken ent- 
fällt jedoch auf die zweite Hälfte des Jahres und zwar auf den 
Juli und dann die drei letzten Monate, von denen im Oktober 
allein 23,8 pCt. aller Eröffnungen vorkamen. 
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Das Genauere hierüber, sowie das Verhältniss zu den bei- 
den Vorjahren veranschaulicht die nachfolgende Uebersicht. 


Es entfallen von den Eröffnungen: 


ar Her Alokat des Jahres 1885 | des Jahres 1886 | des Jahres 1887 
km | pCt. km | pCt. km | p©t. 
| 

Januar 3 zus 192,95 | 15,2 32,83 2,3 | 67,173. 2,6 
Februar !. F _ _ 40,75 ‚8 | 26,0 1,0 
März . . _ —_ 7,25 0,5 17,37 0,6 
April = 30412.) "Sal — | 292,932 86 
Mai... 4929| 39| 8176| 56| 12701 4,9 
Juni 142,64 | 112 | 247,94 | 17,1 98,08 | 3,8 
Juli 72,32 | aA) F721) 60| 484,955| 18,7 
August 201,68 | 15,9 108,51 1,8 106,5 4,1 
September | 15,07 1,2 181,80 | 12,5 149,187| 5,8 
Oktober 177,77 | 14,0 268,60 | 18,5 547,035, 21,1 
Novemper . 12477 | 98 | 4411 | 168 | 440,11 | 17,0 
Dezember | 64,40 | 5,0 | 151,45 | 10,4 | 303,81 | 11,8 
Zusammen | 1271,33] — | 145221] — | 2 590,152] — 


In Preussen sind en die vorzugsweise Gewerbe 
treibenden westlichen Provinzen von einem engmaschigen Eisen- 
bahnnetz überzogen, während in dem östlichen Theil des König- 
reichs, in welchem der Ackerbau vorherrschend ist, die Eisen - 
bahnen bedeutend breitere Landstriche als Hinterländer haben. 
Hiernach kann es nicht auffallen, dass von den im vergangenen 
Jahre stattgefundenen Eröffnungen der weitaus überwiegende 
Theil auf die Provinzen Preussen, Posen und Schlesien entfällt. 
Dahin gehört namentlich die Fortsetzung der von Colberg aus- 
gehenden, bis Strasburg i/W. führenden Querlinie über Lauten- 
burg nach Soldau, ferner die Fortsetzung der Strecke Oels- 
Gnesen in gerader Richtung bis Nakel an der Linie Bromberg- 
Schneidemühl, die Verbindung von Posen mit Wreschen an der 
Strecke Gnesen-Jarotschin, endlich die Verbindung von Oppeln 
mit Neisse. Dagegen kamen in den westlichen Theilen (ab- 
gesehen von der Linie TS N Te nur 
kurze Strecken zur Eröffnung. Andererseits wurden die nach 
dem Norden führenden Schienenverbindungen ausgebaut: 
die Holsteinische Marschbahn führte ihre bis Lunden rei- 
chende Strecke über Husum und Tondern bis zum Anschluss an 
die Dänischen Bahnen bei Ribe, die Königliche Eisenbahn- 
direktion Altona verlängerte die von der Dänischen Grenze 
bei Vamdrup kommende über Schleswig und Neumünster nach 
Oldesloe gehende Strecke in gerader Richtung nach der an der 
Linie Berlin-Hamburg gelegenen Station Schwarzenbek, ferner 
stellte diese Verwaltung von der an derselben Linie gelegenen 
Station Neustadt a/D. aus eine Verbindung mit der Mecklen- 
burgischen Grenze bei Meyenburg her; bis dorthin hatte die 
Güstrow-Plauer Bahn bereits im Jahre 1886 ihre Bahn verlängert, 
während sie 1837 den Anschluss in der anderen Richtung nach 
Plaaz an der Eisenbahn Neustrelitz-Warnemünde ins Werk 
setzte; eine andere Fortsetzung fand diese Linie in der von der 
Mecklenburgischen Friedrich-Franz Bahn gebauten Abkürzung 
von Güstrow nach Schwaan an der Strecke Rostock-Bützow. 

Von den in Sachsen eröffneten Strecken ist die bedeutendste 
die Abkürzung von Leipzig über Lausigk nach Geithain, über 
welche die nach Chemnitz führenden Schnellzüge gelegt sind. 

Die in Braunschweig, Baden und Bayern eröffneten Strecken 
sind lediglich von örtlichem Interesse. 

In Oesterreich sind von den von Wien strahlenförmig nach 
Norden führenden vier grossen Linien immer je zwei durch 
Querbahnen verbunden worden, und zwar einerseits die Linie 
Wien-Gmünd-Prag der K.K. Oesterreichischen Staatsbahnen von 
Wessely aus mit Iglau an der Oesterreichischen Nordwestbahn, 
andererseits die Linie Wien-Brünn-Prag der Oesterreichisch- 
Ungarischen Staatsbahn-Gesellschaft von Brünn aus mit Station 
Gaya der Lokalbahn Bisenz-Gaya, welche in die Kaiser Ferdi- 
nands-Nordbahn einmündet; vorher war bereits die Fortsetzung 
dieser Linie von Bisenz nach Kunowitz an der Lokalbahn 
Ungar. Hradisch-Ungar. Brood fertiggestellt worden. 

In Istrien wurden die Istrianer Staatsbahnen von Herpelje 
aus mit Triest direkt verbunden. 

In Galizien baute die Galizische Carl-Ludwigbahn eine 
Lokalbahn bis zur Russischen Grenze bei Nadbrzezie an der 
Weichsel, eine Russische Anschlussbahn ist jedoch bisher nicht 
in Aussicht genommen. Ferner wurde die von der Lemberg-Czerno- 
witz-Jassy Eisenbahngesellschaft in Betrieb genommene Lokal- 
bahn Lemberg-Belzec (Tomaszöw) eröffnet. Ausserdem bekam 
Galizien eine neue Verbindung mit Ungarn, nämlich»von Station 
Stryj der K. K,. Staatsbahnen nach Station Munkacs der Unga- 
rischen Nordostbahn. 

Ungarn endlich, das eine unermüdliche Bauthätigkeit ent- 
faltet, beschränkte sich — abgesehen von der Verbindung mit 
Galizien — auf den Bau von Vizinal- und Lokalbahnen. 

Auch in den Niederlanden kamen nur Lokalbahnen zur 
Eröffnung. 


Im Verhältniss zur bisherigen Länge seiner Eisenbahnen 
hat Rumänien sehr grosse Fortschritte gemacht; wir werden in 
kurzem darauf zurückkommen. 

Die einzelnen Bahnen nahmen folgende Strecken in Betrieb: 


A. Im Deutschen Reich. 
1. die Badischen Staatsbahnen: 


am 23. Mai die Höllenthalbahn Freiburg-Neustadt . 34,9 km 
» 1. Dezember die Strecke Seckach-Walldürn . 19,831 ,„ 
zusammen 54,21 km 
2. die Bayerischen Staatsbahnen: 
am 1. Juni die Lokalbahn Münchberg-Helmbrechts _ 9,68 km 
„ 8 Oktober die Lokalbahn Neumarkt i/O.-Beiln- 

STINE ee N Ve A ET U Em 
nebst der Abzweigung Greisslbach-Freystadt 17,21 %„ 

„ 25. Oktober die Lokalbahn Roth-Greding . . . 3926 „ 
zusammen 93,31 km 


3. dieBraunschweigische Landeseisenbahn: 


am 27. Mai die Strecke. Derneburg-Bockenem 10,97 km 
„ 1. Oktober deren Fortsetzung Bockenem - Gr. 
TRUGEN N en RE eye 
zusammen . . . 19,24 km 
4. dieGüstrow-Plauer Eisenbahn: 
am 1. Dezember die Strecke Primerburg-Plaaz 9,78 km 


5. die Mecklenburgische Friedrich Franz- 
Eisenbahn: 


am 1. Oktober die Strecke Güstrow-Schwaan . . 17,3 km 
6. vonden Preussischen Staatsbahnen: 
a) die Königliche Eisenbahndirektion Altona . 
am 1. August die Strecke Schwarzenbek-Oldesloe 36,3 km 
„ 11. Dezember die Strecke Neustadt a/D.-Meyen- 
bare a RETTET EEE: » 
zusammen 97,83 km 
b) die Königliche Eisenbahndirektion Berlin 
am 1. Dezember die Strecke Meseritz-Birnbaum . 31,12 km 


c) die Königliche Eisenbahndirektion Breslau 
Oktober die Streeke Oppeln-Schiedlow-Neisse 4841 km 
nebst Abzweigung Schiedlow-Deutsch:Leippe 26,60 „ 
zusammen 75,01 km 
d) die Königliche Eisenbahndirektion Bromberg 
1. September die Strecken Posen (Glowno)- 


am 1. 


am 


Wreschenn era Eee 48,63 km 
und Strasburg i/W.-Lautenburg . . . . . „3297 „ 
„ 1. Oktober die Fortsetzung Lautenburg-Soldau 29,97 „ 
» 1. November die Strecke Gnesen-Nakel. . . . 7506 
„ 15. November die Strecke Allenstein - Hohen- 
stein 1/ÖStHE.n Wine. re Be EDLER 
zusammen . 209,26 km 
e) die Königliche Eisenbahndirektion zu Elberfeld 
am 1. Mai die Strecke Saalhausen-Schmallenberg . 9,9 km 
„ 1. Juni die nur dem Güterverkehr dienende 
Strecke Kirchen-Wehbach . . . . 2.2... 81 = 
„ 15. November die Strecke Vohwinkel-Wald . . 89 » 
zusammen 21,9 km 
t) die Königliche Eisenbahndirektion Hannover 
am 25. Juni die Strecke Lippstadt-Rheda . . . . 232 km 
g) die Königliche Eisenbahndirektion (linksrhein.) Köln 
am 1. Juli die nur dem Güterverkehr dienende 
Strecke Stolberg-Münsterbusch . £ 243 km 
»„ 3. August die Strecke Eupen (Hoock)-Rueren . 9,4 ” 
„ 28: November die Streck&e Weismes-St. Vith . 17,0 h 
zusammen . . . 2883 km 
h) die Königliche Eisenbahndirektion (rechtsrhein.) Köln 
am 10. Februar die Strecke Münster K. M.-Warendorf 26,0 km 
„ 1. Mai die Strecken .Au-Altenkirchen 130 °..5 
und Ründeroth-Derschlag . . . . . 14,3 ” 
„. 2%. Juni die Strecke Rheda-Warendorf . 23,6 r 
zusammen . . . 769 km 
7. die Sächsischen Staatsbahnen: 
am 2. Mai die Strecke Geithain-Lausigk-Leipzig 43,93 km 
„ 20. Juni die Strecke Schönberg-Schleiz 14,9 5 


BR ; 
„ 17. Oktober die Strecke Meuselwitz-Ronneburg. 27,16 
ausserdem wurden von den Strecken dieser Verwal- 

tung den Vereins-Bahnstrecken zugerechnet: 
die am 1. Oktober 1886 eröffnete Schmalspurbahn 


a neppe) WUSSTEN SUB ER Et Say. be 
und die am 15. Dezember 1886 eröffnete Schmalspur- 
bahn Wilischthal-Ehrenfriedersdorf . 13,92 „ 


nebst Abzweigung Oberherold-Thum . ... ....19..,„ 
zusammen . . „119,71 km 
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8. die seit 1. Januar d. J. diesen Namen tragende Schleswig- 
Holsteinische (früher Holsteinische) Marschbahn: 


am 17. Oktober die Strecke Lunden-Bredstedt . . 36,0 km 
„ 15. Novbr. die Fortsetzung Bredstedt- Hvidding NR) z, 
zusammen 2.115,90 km 
B. In Oesterreich-Ungarn. 
1. die Vereinigten Arader und Csanader 
Eisenbahnen: 
am 15. Dezember die Strecke Bass Anna End 
Erdöhegy . 22,6 km 
2. die si Band, En: Tresen Kal 
am 30. Oktober die Lokalbahn Dembica - Soböw- 
Rozwadow . \ 99,546 km 
nebst Abzweigung Soböw-Nadbrzezie 49: 


zusammen . . . 107,095 km 


die Kaiser Ferdinands-Nordbahn: 
die der ehe Eisenbahngesellschaft gehörigen 
Strecken Hullein - Kremsier - Zborowitz und 


Hullein-Bistritz . 42,519 km 
und die der Oesterreichischen Lokalbahngesellschaft 
gehörige Lokalbahn Mährisch - Weissskirchen- 
Wsetin . : 43,885 „ 
(beide sind in früheren Jahren eröffnet) 
zusammen . . 86,404 km 


4. die Lemberg - Czernowitz-Jassy Eisenbahn: 
am 23. Oktober die Lokalbahn DIET Belzec 
(Tomaszöw) . „90,0: km 
5. die MeRterreiohigch- "Ungarische Bialemahn: 
gesellschaft 
a) in Oesterreich 


am 1. Januar die Strecke Jensovic-Luzec ar3;173: km 
n H Juni die Strecke Bisenz-Stadt-Kunowitz . . 23,6 H 
5; . August die Strecke Zasmuk-Gross-Becvar 3,9 n 

in 10. Oktober die Mährische Transversalbahn 
Brünn-Gaya . . 6944 ” 

nebst dere nur dem Güterverkehr dienenden 
Abzweigung Blazowitz-Holubitz . . 2,9 „ 

und die Strecke Wessely a/M.- a 
Petrau . . 14,4 & 

» 1. November die Strecke Deutsch ‚ Ältenburg- 
Hainburg... . 2,9 r 
zusammen . . . 113,273 km 

b) in Ungarn 

am 18. September die Lokalbahn Csata-Leva 32,257 km 


6. die K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen: 


am 1. März die Lokalbahn Potscherad-Wurzmes 17,37 km 

» 5. April die Strecke Stryj-Lawoczne . . LE ZONE; 

„»„ 6. Juli die Strecke Herpelje-Triest»St. Andrea. 18,73. , 
nebst der nur dem susvarkaht dienenden 

Hafenbahn Triest:St. Andrea-Triest-Hafen . 296 ,„ 

„ 3 November die Strecke Iglau-Wesely. { 92,93 „ 
ausserdem am ]. Januar die bereits früher eröffneten, 
der Oesterreichischen ae RD 

gehörigen Strecken Nusle-Modran . . . 12,332 :, 

und Kaschitz-Schönhof-Radonitz . 12.215962, 

zusammen . . 239,014 km 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die von der Direktion der K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn am 1.d. Mts. in Betrieb genommene Umwallungslinie 
Krakau-Podgorze-Bonarka (7,62 km), sowie die von der General- 
direktion der Ungarischen Nordostbahn am 23. Dezember 1837 
in Betrieb genommene, einer Aktiengesellschaft gehörige Lokal- 
bahn Nagy Käroly- Sarmasäg- Zilah (91,74 km) nebst Abzweigung 
Sarmasäg-Szilagy Somlyö (16,06 km) sind nach Mittheilung der 
geschäftsführen en Direktion als Vereins-Bahnstrecken zu be- 
trachten 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 


No. 5230/97 vom 2. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Ver- 
waltungen, betreffend Antrag auf Abänderung der Bestimmungen 
in den $$ 92 (Abs. 1) und 23 (Abs. 6) des Wagenbenutzungs- 
Uebereinkommens (abgesandt am 6. d. Mts.). 

No. 5248/87 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend das Verzeichniss der Maximalradstände der 
Eisenbahnfahrzeuge (abgesandt am 7. d. Mts.). 

No. 5250/87 vom 3. d.Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 

tungen, betreffend nk neuer Strecken zu den Vereins- 
 Bahnstrecken (abgesandt am 6. d. Mts.). 


7.die Ungarische Nordostbahn: 


am 5. April die Strecke Munkäcs-Lawoczne . . 77,202 km 
all Aug ust die Lokalbahn Nyiregyhaäza- -Mätes- 
24 { 56,9 
n..2B, ee: die Szilägysäger Lokalbahn Nagy j 
Käroly-Sarmasäg- -Zilah . . ld vn 
nebst Abzweigung Sarmasäg- Sziläsy- Somlyö 16,06  ,„ 
zusammen 242,102 km 
8. die Ungarische Staatsbahn: 
am 2. Juli die Lokalbahn Värad-Püspöki-Er-Miha- 
lyfalva. . Sal 602 km 
nebst Zweigbahn Szökelyhid- Margitta A, KR ae 
„ 19. Juli die Strecke Drag Cseke-Belenys 53,6 „ 
7 DO ” Bänrsve-Ozd 11,7 ji 
nerole n Kis Terenne-Kaäl- -Käpolna- 
Kisujszälläs'. { 126,8 . 
„ 24. September die Strecke Kun Szt. Märton- 
Szentes. . E 22,2 er 
»„ 1. November die Strecke Oesi-Kot . 46,3 1; 
wald: „ Strecken Belenyes- -Vasköh . DAN IR, 
und Szombatsäg- -Ragoz-Dobrest : 10,3 x 
» 6. Dezember die Strecke Marosludas- Maey: Ozeg- 
Budatelke ER 51,7 & 
zusammen 4304 km 
C. In den Niederlanden. 
Die Holländische Eisenbahn: 
am 2. Juli die Strecke Dieren-Het Loo . . ... 26,254 km 
„ 2. September die Fortsetzung Het Loo- -Epe. AN MERSEIESIE 
» . 3. November zu Lokalbahn Hoorn-Medemblik 20,172 „ 
Sl, die Strecken Epe-Hattem N. 0.S. 18,742 „ 
und Apeldoorn- -Deventer 1917620, 
zusammen 94,174 km 
D. In Rumänien: 
am 1. Januar die Strecke Costesti-Rosiori . 64,0 km 
»„ 1. April die Strecke Piatra-Corabia 740 0, 
„ 3. Juli die Strecke Golesti-Campulung . 56.07 115; 
im Anfang des 2. Halbjahrs die Strecken Pantarei- 
Fetesti . i & M190,8bEBR, 
ferner Ciulnita- Slobodia $ 17,0 N 
und Dragasani- -Ramnicul-Valcea . 53,221 „ 
ferner wurden den Vereinsbahnstrecken zugerechnet 
die bereits im Vorjahre dem Verkehre über- 
gebenen Strecken: 
Berlad-Vaslui (eröffnet am 13. November 1886) 52,0 F 
Chitila-Mogosoaia-Ciulnita-Fetesti . . 146,0 „ 
nebst Abzweigung Ciulnita - Calarasi (beide 
Bahnlinien (am 17. November 1886 eröffnet) . 31,0 5 
Faurei-Tandarei (eröffnet am 21. November 
1886) . 57,4 „ 
Piatra-Dragasani (eröffnet am 13. "Dezember 
1886) . . Ba LE 0a RE ST, 
zusammen 615,000 km 
No. 8 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Vereins - Verwal- 


nee den gleichen Gegenstand betreffend (abgesandt am 
7. d. Mts.). 

No. 15 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Vereins - Verwal- 
tungen, betreffend Antrag auf Abänderung der Bestimmungen 
in $26 (Abs. 1) unter e des Wagenbenutzungs- Uebereinkommens 
(abgesandt am 7. d. Mts.). 

No. 49 vom 6. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für das Vereins-Wagenregulativ. Begleitschreiben 
zu dem Protokoll der am 20/21. Dezember 1887 zu Berlin ab- 
gehaltenen Sitzung (abgesandt am 7. d. Mts.). Die nächste 
Sitzung findet am 8. Mai d. J. in Karlsruhe statt. 


Aus der Schweiz. 
Schweizerische Nordostbahn. 

In der Generalversammlung der Aktionäre vom 29. De- 
zember, in welcher 2205 Stimmen mit 50685 Aktien vertreten 
waren, gelangte vorerst der Antrag des Verwaltungsrathes zur 
Berathung, es seien auf Grund des mit einem Bankkonsortium 
abgeschlossenen Vertrages 44.000 neue Prioritätsaktien auszu- 

eben. Dieser Antrag wurde ohne Diskussion angenommen. 
as Gesellschaftskapital beträgt nunmehr 68000000 Fres. Das- 
selbe besteht aus a) bereits emittirten und voll einbezahlten 
84.000 Stammaktien zu 500 Fres. = 42000000 Fres., und b) zu 
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emittirenden 52 000 Prioritätsaktien zu 500 Fres. = 26 000 000 F'res., 
wovon 11000000 Fres. zur Rückzahlung der bisherigen 
22000 Prioritätsaktien und 4000000 Fres. zur Ausrichtung der 
Dividenden der alten Prioritätsaktien für die Jahre 1830—1883, 
1886 und 1887 zu verwenden sind. Den sämmtlichen übrigen 
Aktien gegenüber haben die Prioritätsaktien vom Zeitpunkt 
ihrer Volleinzahlung an ein Vorrecht auf eine jährliche Divi- 
dende von 5 pCt. ihres Nominalbetrages von 500 Frcs. in dem 
Sinne, dass etwaige Ausfälle jeweilen aus dem Reinertrage der 
folgenden Jahre, jedoch ohne Zinsvergütung, zu ersetzen sind. 
Aus dem Reste des Reinertrages erhalten sodann die Stamm- 
aktien eine Dividende bis auf 5 pOt. ihres Nominalbetrages von 
500 Fres., und ein allfällig weiterer Ueberschuss wird auf 
sämmtliche Aktien gleichmässig vertheilt. Mit Bezug auf das 
Gesellschaftsvermögen haben die Prioritätsaktien im Falle der 
Liquidation ein Vorrecht auf einen Antheil von 550 Fres. für die 
Aktie. Vom Ueberschuss der Aktiven erhalten hierauf die 
Stammaktien zunächst ein Betreffniss bis auf 500 Fres. fürdie Aktie, 
und von den alsdann noch verbleibenden Aktiven noch dasjenige 
Betreffniss, um welches die von ihnen von und mit 1888 an be- 
zogenen Dividenden etwa weniger als 5 pCt. per Jahr betragen 
haben, immerhin ohne Anrechnung von Zinsen. In einen weiteren 
Aktivenüberschuss theilen sich sämmtliche Aktien gleichmässig. 
Die Nordostbahn behält sich das Recht vor, je auf Schluss eines 
Jahres, zum ersten Male auf Ende 1898, die Prioritätsaktien zum 
Preise von 550 Fres. für die Aktie ganz oder theilweise zurückzu- 
kaufen, im letzteren Falle auf dem Wege der Ausloosung. Falls 
sie von diesem Rechte Gebrauch macht, sind die Inhaber der 
zum Rückkaufe gelangenden Aktien sechs Monate vor dem Rück- 
kaufstermin durch öffentliche Kundmachung davon zu benach- 
richtigen und haben dieselben ein Anrecht auf verhältnissmässige 
Uebernahme der allfällig als Ersatz zur Ausgabe gelangenden 
neuen Aktien. Nach Einzahlung von mindestens 50 pOt. des 
Nominalbetrages der gezeichneten Aktien werden Titel auf den 
Inhaber ausgestellt und erlischt die persönliche Haft des Zeichners. 
Direktor Studer als Referent des Verwaltungsrathes bemerkte in 
der Generalversammlung: die heutige Generalversammlung sei 
gleichsam eine Fortsetzung derjenigen vom 28. Juni. Es wurde 
damals den Aktionären Kenntniss gegeben vom Moratorien- 
entscheid des Bundesrathes, durch welchen die Nordostbahn als 
genügend erstarkt erklärt wurde, um mit dem Bau der Mora- 
toriumslinien beginnen zu können, und durch den der Bundes- 
rath zugleich die Dividendensperre verhängte. Verwaltungsrath 
und Direktion haben gegen diese Entscheidung angekämpft, vor- 
erst durch Eınlage der Nichtigkeitsklage beim Zürcherischen 
Obergericht, ‚das dieselbe jedoch mit der Begründung abwies, 
es sei die |Verfügung des Bundesrathes als ein administrativer 
Akt zu betrachten. Man nahm gegen die Dividendensperre 
weitere Schritte in Aussicht, vorher wollte man jedoch auf 
gütlichkem Wege die Aufhebung der Dividendensperre zu 
erlangen suchen. Zu diesem Zwecke reichte der Verwaltungs- 
rath dem Bundesrath einen Finanzausweis ein, welcher dar- 
legte, dass die Nordostbahn auch ohne Verwendung der Be- 
triebsüberschüsse in der Lage sei, mit dem Bau der Morato- 
riumslinien zu beginnen. Bekanntlich ging der Bundesrath 
nicht auf die Eingabe ein, da die Bundesversammlung vorerst 
die Fristen zu bestimmen habe. Als ein weiteres Mittel bot 
sich inzwischen der Vorschlag der Schweizerischen Kreditan- 
stalt dar, das Aktienkapital der Nordostbahn zu vermehren. 
Durch diese Massregel würde die Dividendensperre durchaus 
überflüssig. Allerdings sind die Kosten etwas hoch, indem das 
Konsortium eine Provision von 440000 Fres. verlangt, sie wür- 
den sich aber vollständig rechtfertigen, wenn die Aufhebung 
Sperre auf gütlichem Wege bewirkt werden kann. Inzwischen 
sind die Rückkaufsunterhandlungen wieder in Fluss gekommen, 
nachdem sie im Dezember letzten Jahres ohne Resultat ge- 
blieben waren. Am 2. Dezember machte der Bundesrath der 
Nordostbahn Anzeige von der bekannten Offerte eines Gross- 
aktionärs und lud sie ein, die Unterhandlungen wieder aufzu- 
nehmen. Eine Delegation des Verwaltungsrathes, die sich nach 
Bern begab, hatte lediglich den Auftrag, ein Angebot entgegen- 
zunehmen, indem man fand, es sei Sache des Bundesrathes, ein 
solches zu machen. Der Verwaltungsrath befand sich in einer 
eigenthümlichen Lage, indem ihm der Bundesrath ja erklären 
konnte, er verfüge über die Mehrheit der Aktien, immerhin 
wollte er in nun eintreten, indem der Rückkauf 
nicht Zug um Zug vor sich gehen kann; es ist vorher eine 
Menge von Verhältnissen zu prüfen und zu ordnen. In der 
Berathung vom 23. Dezember haben sich die beiderseitigen De- 
legationen über die Hauptpunkte eines Rückkaufsvertrages 
BeemıES über den Preis nenoch wurde nicht gesprochen. Nach 

en Grundzügen dieses Vertrages würde die Nordostbahn mit 
allen Aktiven und Passiven an den Bund übergehen. Der Sitz 
des Unternehmens würde in Zürich bleiben, und es soll das bis- 
herige Personal beibehalten werden. In Betreff der Moratorien 
reservirte Herr Welti abermals die Hoheitsrechte des Bundes. 
Wahrscheinlich wird im Januar eine Generalversammlung ein- 
berufen werden [müssen, um dem Bund ein Kaufsangebot zu 


:machen *). Es ist sonderbar, dass der Bundesrath nicht ein Angebot 


stellt, sondern von der Nordostbahn ein solches verlangt, welche 
ein ganzes Jahr lang gebunden wäre, indem der Bundesrath den 
Standpunkt einnimmt, er habe sich erst aut Ende des Jahres 
1888 zu erklären. Es liegt sehr im Interesse des Unternehmens, 
dass der vorliegende Antrag angenommen werde, denn die Ver- 
hältnisse der Nordostbahn werden durch dessen Annahme kon- 
solidirt. Ganz abgesehen von der Dividendensperre wird das 
Aktienkapital in ein richtigeres Verhältniss zum Obligationen- 
kapital gebracht. Nicht nur soll jenes erhöht, sondern dieses 
so viel als möglich reduzirt werden. Der Antrag des Verwal- 
tungsrathes wurde ohne Diskussion genehmigt. 


: „Schweizerischer Wagenverband. 

Ausser dem Allgemeinen Verband der Schweizerischen 
Eisenbahnen, welcher die möglichst vollkommene und einheit- 
liche Gestaltung des Eisenbahnbetriebes anstrebt, besteht unter 
den Schweizerischen Normalspurbahnen, wie wir unlängst be- 
richtet haben, noch ein Wagenverband, welcher den speziellen 
Zweck verfolgt, die freie und gemeinschaftliche Benutzung 
der Güterwagen des Verbandes, ohne Rücksicht auf die Eigen- 
thumsverhältnisse, durchzuführen und damit den Betrieb be- 
deutend zu vereinfachen und zu erleichtern. Diesem Wagen- 
verband sind nun in neuester Zeit auch die Jura-Bern-Luzern- 
bahn. die Seethalbahn und die Neuenburger Jurabahn beige- 
treten, so dass der Verband jetzt alle Schweizerischen Bahnen 
mit Normalspur umfasst, mit einziger Ausnahme der Linien 
Wädensweil-Einsiedeln und Luzern-Kriens, welche wegen ihrer 
besonderen Betriebsverhältnisse nicht beitreten können. Die 
wichtige Folge dieser Vereinigung besteht darin, dass die Güter- 
wasen aller Bahnen des Verbandes einen einheitlichen, der ge- 
meinsamen Benutzung dienenden Wagenpark bilden, wovon 
nur eine Anzahl Spezialwagen ausgenommen sind, welche für 
besondere Zwecke und für spezielle Routen reservirt wurden. 

Die Präsidialleitung des Verbandes und die Aufsicht über 
das Central - Repartitionsbüreau in Olten werden dermalen von 
a Centralbahn, die Abrechnungen durch die Nordostbahn 

esorgt. 


Simplon. 

Gemäss der von der Bundesversammlung ertheilten Kon- 
zession für den Simplondurchstich sollten die Bauarbeiten 
spätestens Ende 1887 begonnen sein. Es war dies unmöglich 
und hat darum die Gesellschaft der Westbahnen dem Bundes- 
rath ein Gesuch um Verlängerung der Baufrist eingereicht, 
unter Hinweis auf die Fortschritte, welche das Projekt im all- 
gemeinen gemacht habe. Die Behörde hat demzufolge unterm 
16. Dezember beschlossen, der Bundesversammlung eine Ver- 
längerung für den Beginn der Arbeiten bis zum 31. Dezember 
1889 zur Genehmigung zu empfehlen und zwar in der Meinung, 
dass, wenn die Arbeiten innerhalb der gewährten Frist nicht 
begonnen seien, der Bund und eventuell der Kanton Wallis 
das Recht haben, sich wieder in den Besitz der Ligne d’Italie 
zu setzen, unter Rückvergütung des ursprünglichen Ankaufs- 

reises zuzüglich Auslagen für Bauten, Betriebsmaterial sammt 
insen von 5 pCt., jedoch unter Abzug der den Aktionären be- 
zahlten Zinsen und Dividenden. 

In den Kreisen der Simplonfreunde hat die jüngste Er- 
klärung des Italienischen Bautenministers: es könne sich Italien 
für keine weitere Alpenbahnen als den Gotthard interessiren, 
tiefen Eindruck gemacht. 


Drahtseilbahn vom Kolbenhof auf den Uetliberg bei Zürich, 

In der Dezembersession haben die Eidgenössischen Räthe 
dem Besitzer des Hotels auf dem Uetliberg die Konzession zum 
Bau und Betriebe einer Drahtseilbahn vom Kolbenhof nach dem 
Uetliberge ertheilt. Nach der Annahme des Bewerbers würde 
dieselbe mit der bestehenden Adhäsionsbahn in keinen erheb- 
lichen Wettbewerb treten, da erstere mehr den Bedürfnissen 
des allgemeinen, einheimischen Publikums, letztere dagegen in- 
folge der hohen Fahrpreise mehr der vermögenden Klasse und 
den Fremden diene, welchen der 4-5 km lange Weg von der 
Mitte der Stadt bis zum Kolbenhof zu beschwerlich und bei 
Benutzung eines Wagens zu theuer wäre. 

Im einzelnen entnehmen wir der „Schweizer. Bauztg.“ noch, 
dass die Bahn etwa 50 m oberhalb des Kolbenhofes ın einer 


*) Fierz-Landis hat erklärt, er werde auf Ende Januar 
eine Generalversammlung veranlassen (dazu braucht er etwa 
10000 Aktien) und an dieselbe die Motion stellen, dass diese 
Generalversammlung Beschluss darüber fasse, ob sie die Bahn 
verkaufen wolle und event. zu welchem Preise. Mit seiner 
Offerte (500 Fres. für die Stammaktien und 600 Fres. für die 
Prioritätsaktien) ist Herr Fierz-Landis gegenüber dem Bundes- 
rath bis Ende Januar gebunden. Dieser Generalversammlung 
würde die Nordostbahn-Verwaltung dann jenen Eventualver- 
trag vorlegen. Sie hat natürlich freie Hand, Annahme oder 
Verwerfung desselben zu beantragen. h 


> 
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Höhe von 600 m über Meer (180 m tiber der Stadt Zürich) ihren 
Anfang nehmen, in gerader Linie zunächst im Einschnitt, dann 
auf einem Damm, hernach wieder im Einschnitt und schliesslich 
durch einen 135 m langen Tunnel wenige Meter unterhalb und 
westlich des Uto-Kulm-Plateaus die Höhe des Berges erreichen 
soll. Der Höhenunterschied beträgt 248m bei einer Bahnlänge 
von 625 m. Die Bahn erhält eine doppelspurige Anlage mit 
selbstthätiger Ausweichung in der Mitte und eine Spurweite von 
ı m. Der Oberbau wird aus starken Stahlschienen auf eisernen 
Querschwellen bestehen. Zwischen den Gleisen liegt eine zwei- 
theilige Abt’sche Zahnstange. 

Der Betrieb der Drahtseilbahn soll durch Wasserüber- 
gewicht bewerkstelligt werden, zu welchem Behufe das nöthige 
Wasser vermittelst einer 1500 m langen Röhre durch eine 
Turbinenanlage auf die Höhe des Berges gepumpt werden 
muss, wo ein Behälter von 200 cbm Inhalt angelegt werden soll, 
das auch den Bedürfnissen des Gasthofes zu dienen hätte. Die 
Anlagekosten werden auf 240000 Frcs., die Betriebseinnahmen 
auf 29300 Fres., die Betriebsausgaben auf 14 000 Frcs. geschätzt. 

Die Uetlibergbahngesellschaft, welcher behufs Wahrung 
ihrer Rechte von dem a oheenekg Kenntniss gegeben 
wurde, macht ee dass sie eine zweite Bahn auf den Uetli- 
berg nicht als lebensfähig betrachte. Noch nie habe der Ver- 
kehr nicht aleandie: von ihr bewältigt werden können; die 
Benutzung der Bahn hänge ganz von der Witterung ab. Un- 
richtig sei die Behauptung, dass die Uetlibergbahn zu theuer 
sei, da den örtlichen Bedürfnissen durch Abonnements und er- 
mässigte Sonntagsfahrten entgegengekommen werde; letztere 
hätten indess nur unbefriedigende Ergebnisse gehabt. Eine 
Gefahr erblickt die Gesellschaft darin, dass durch etwa vor- 
kommende Unfälle beim Betrieb der Bahn an einer in steter 
Bewegung befindlichen Rutschhalde der Uetliberg in schlechten 
Ruf gerathen könnte. Sie stellt daher das Begehren, der Seil- 
babn jedenfalls die Wahl einer jede Verwechslung aus- 
schliessenden Firma (z. B. „Drahtseilbahn Kolbenhof-Uetliberg‘“) 
aufzuerlegen. 

Die Konzession wurde unter den üblichen Bedingungen 
ertheilt. Sitz der Gesellschaft ist Wiedikon. 


Drahtseilbahn Ecluse-Plan in Neuenburg. Die Länge 
dieser neuerdings konzessionirten Bahn beträgt 370 m, der zu 
überwindende Höhenunterschied 120 m. Anfangs- und Endstück 
derselben haben auf je 103 m Länge eine Steigerung von 36 pCt., 
während das 159 m lange Mittelstück um 21 pCt. steigt. Die 
Seilbahn wird ähnlich wie diejenige von Biel nach Magglingen 
bei einer Spurweite von 1 m mit zwei Gleisen zu drei Schienen, 
zwischen welche Zahnstangen nach Riggenbach’s Anordnung 
gelegt sind, ausgeführt. Das Betriebswasser wird der städtischen 
Wasserleitung entnommen; ein Reservebehälter von 300 cbm 
Inhalt sichert den regelmässigen Betrieb während etwaiger 
Ausbesserungen der Wasserleitung. Die Baukosten sind auf 
250.000 Fres., die Betriebseinnahmen auf 25000 und die Betriebs- 
ausgaben auf 13000 Fres. veranschlagt. 


Aus Italien. 
Mittelmeerbahn-Gesellschaft. 


Die Einnahmen der Bahn haben sich in der ersten Hälfte 
des laufenden Geschäftsjahres sehr befriedigend entwickelt. 
Während sich die durchschnittliche Ausdehnung der in Betrieb 
stehenden Linien mit 4562 km um 177 km gleich 3,8 pCt. höher 
stellt als im Vorjahr, welcher Zuwachs überdies ausschliesslich 
auf die zu Anfang naturgemäss wenig ertragsreichen Nebenlinien 
entfällt, haben sich die Roheinnahmen von 56 872698 L. im Vor- 
jahr auf 61873066 L., also um 5000368 L. gleich 8,7 pCt. ge- 

oben. Von diesem Mehrbetrage stammen 1567819 L. aus dem 
Personenverkehr, 128186 L. aus Gepäck- und Hundetransporten, 
566 725 L. aus Eilgütern und 2737636 L. aus dem Frachtenver- 
kehr. Kilometrisch berechnet, stellt sich das Ergebniss um 
4,5 pCt. höher als im ersten Halbjahr des vorigen Betriebsjahres. 
Uebrigens Er ‚die Zeit vom 1. Juli bis 31. Dezember für den 
Verkehr der Italienischen Bahnen im allgemeinen etwas günstiger 
zu sein, als die zweite Hälfte des Jahres. 

Der vom Aufsichtsrath der Mittelmeerbahn eingesetzte 
Ausschuss zur Prüfung der Beamtengehälter hat seine Arbeiten 
beendet und dem ersteren, wie der „Voss. Ztg.“ gemeldet ist, 
die Erhöhung derselben um 825.000 L. vorgeschlagen. 

In den letzten Tagen des vorigen Jahres hat die Gesell- 
schaft die Verdingung von 85 Lokomotiven ausgeschrieben, 
von welchen 37 Stück der einheimischen Industrie ausschliesslich 
vorbehalten sind. 


Eröffnung der Strecke Novara-Seregno. 


Die Betriebseröffnung der 55 km langen Eisenbahnlinie 
Novara-Seregno hat am 31. v. Mts. stattgefunden. 


Verurtheilung wegen Zugverspätung. 

Die Gesellschaft der Adriatischen Bahnen ist in der Person 
ihres Generaldirektors Borgnini vom Mailänder Gerichtshofe zu 
einer Geldstrafe von 1000 L. wegen einer den Betriebsbeamten 
der Gesellschaft zur Last fallenden Zugverspätung verurtheilt 
worden. Der Strafantrag war von dem Generalinspektorat der 
Eisenbahnen gestellt worden. 


Italienische Dampfschiffahrts-Gesellschaft (Florio u. Rubattino). 

Der Netto-Ueberschuss des abgelaufenen Geschäftsjahrs 
beträgt 1820195 L. (1885/86 1466 252 L.), wovon bereits abschläg- 
lich 138 L. auf jede Aktie gezahlt sind und jetzt noch 3L. zur 
Vertheilung kommen sollen, so dass die Gesammtdividende 
16, L. gleich ca. 31/, pCt. Derek gegen 13%/, Frcs. gleich 2°/, pCt. 
im Vorjahr. Die Flotte der Gesellschaft bestand bei Jahres- 
schluss unverändert aus 107 Dampfschiffen, welche einen An- 
kaufswerth von 82,02 Mill.Lire repräsentiren und jetzt mit 67,90Mill. 
Lire zu Buch stehen gegen 71,35 Mill. Lire bei Schluss des Vor- 
jahrs. Im ganzen wurden 4100821 L. zu Abschreibungen ver- 
wendet. Das Aktienkapital beträgt 110 Mill. Lire, ausserdem figu- 
rirt in der Bilanz zum ersten Mal auch die 4 pCt. Obligationen- 
schuld von 7!/; Mill. Lire. Die Staatssubvention betrug 3438375 L. 
Ausser der Restdividende von 3 L. kommt seit dem 1. Januar 
auch eine Abschlagszahlung von 10 L. auf das laufende Jahr 
zur Vertheilung. 


Aus Frankreich. 
Militärischer Eisenbahnbetrieb. 

Vom 1. Juli d. J. ab wird der Betrieb auf der Strecke 
zwischen Chartres und Orl&ans von der Eisenbahn- 
Militärverwaltung übernommen werden. Nur der gewöhnliche 
Güterverkehr soll mit Rücksicht auf die bei demselben zu be- 
achtenden, allgemeinen geschäftlichen Gesichtspunkte den 
Civilbeamten der Staatsbahnen überlassen bleiben. 


Benutzung des Velocipeds auf den Eisenbahngleisen. 

infolge eines Erlasses des bei dem letzten Regierungs- 
wechsel aus dem Staatsministerium ausgeschiedenen bisherigen 
Ministers der öffentlichen’ Arbeiten, de Here&dia, werden sei- 
tens der Eisenbahngesellschaften Versuche gemacht, das Velo- 
ciped auf den Bahngleisen behufs Ueberwachung der Strecken 
zu verwerthen. Diesen Versuchen wird auch seitens der Milı- 
tärverwaltung eine sorgfältige Beachtung gewidmet, welche 
das Velociped im Kriegsfalle zur Vermittlung von Befehlen 
und sonstigen Mittheilungen zwischen den Armeen zu ver- 
wenden beabsichtigen. 

Wie das „Journal des Transports“ berichtet, sind kürz- 
lich in der Nähe der Station von la Villette auf der Ostbahn 
in Gegenwart von Vertretern der Bahnverwaltungen und des 
Geniekorps derartige Probefahrten veranstaltet, welche im all- 
gemeinen den gehegten Wünschen entsprochen haben sollen, 
wenngleich einige Vervollkommnungen des Fahrzeuges behufs 
Vermeidung von Entgleisungen desselben in Krümmungen und 
Weichen als erforderlich erachtet worden sind. Die vier Räder 
des Fahrzeuges, welche einen Durchmesser von 75 cm be- 
sitzen, gleichen im wesentlichen den Rädern der gewöhnlichen 
Eisenbahnwagen. Auf zwei Sitzen finden zwei mit dem Rücken 
gegen einander sitzende Personen Platz, von welchen eine den 
Bewegungsapparat handhabt. Bei den Versuchen wurde eine 
Fahrgeschwindigkeit von 30 km in der Stunde erreicht. Durch 
eine auf die Achse der Triebräder wirkende Bremse konnte 
das Fahrzeug auf eine Länge vom 5 m fast unverzüglich zum 
Halten gebracht werden. Das Velociped hat ein Gewicht von 
nur 00 kg und kann infolge dessen durch eine Person auf das 
Gleis und aus demselben gehoben werden. Auch ist dasselbe 
zur Verwendung auf gewöhnlichen Strassen geeignet, nachdem 
zuvor die Bandagen mit Kautschukringen umgeben sind, deren 
Befestigung an jene durch eine besondere Einrichtung mit 
Leichtigkeit zu ermöglichen sein soll. 


Schutz gegen Fälschung von Werthpapieren, Fahrkarten u. drgl. 
In Französischen Blättern erregt ein von dem Chemiker 
Schlumberger erfundenes Verfahren Aufsehen, wonach 
Bmzehts Werthpapiere oder dergl. mit Leichtigkeit zu er- 
ennen sein würden. Das zu einem bestimmten Zwecke an- 
gefertigte Papier erhält nämlich gewisse Bestandtheile, deren 
charakteristische Farbe nur dann zum Vorschein kommt, wenn 
das Papier mit bestimmten Reagentien behandelt wird. Der in 
dieser Hinsicht mit Anweisung versehene Kassenbeamte würde 
somit sich von der Echtheit des ihm vorgelegten Werthpapieres 
Ueberzeugung verschaffen können. Dam Vernehmen nach hat 
das bekannte Finanzunternehmen „le Credit foncier“ von der 
Erfindung Schlumberger’s bereits in einem weitgehenden Um- 
fange Gebrauch gemacht. Auch die Westbahn und die Paris- 
Lyon-Mittelmeerbahn sollen dieselbe verwerthet haben, um 
sich gegen die nach den vorliegenden Wahrnehmungen in ziem- 
lichem Umfange betriebene Fälschung von Fahrkarten thun- 
lichst zu schützen. 


Klosets in den Zügen. 

In einem, unter dem 29. November v. J. an die Risen- 
bahngesellschaften gerichteten Erlasse macht der Minister der 
öffentlichen Arbeiten darauf aufmerksam, dass es angezeigt 
erscheine der Einrichtung von Klosets in den Zügen und über- 
haupt den Bedürfnissanstalten auf den Stationen im Interesse 
der allgemeinen Wohlfahrt und der Reisenden insbesondere 
eine grössere Beachtung als bisher zuzuwenden. Wenngleich 
der Minister nicht verkennt, dass den von der Aufsichtsbehörde 
bisher erlassenen bezüglichen Vorschriften auf den meisten 
Bahnstrecken im allgemeinen wohl entsprochen sei, indem eine 
gewisse Zahl von Express- und durchgehenden Zügen mit 
Klosets ausgerüstet seien, und indem ferner das Publikum auf 
den Stationen durch genaue und deutlich lesbare Inschriften 
auf die, zum Theil auch auf den Zwischenperrons eingerichteten 
Bedürfnissanstalten hingewiesen werde, so wird den Bahnver- 
waltungen nunmehr aufgegeben, darauf Bedacht zu nehmen, 
dass sämmtliche Züge, welche während einer Fahrzeit von 
zwei Stunden nicht einen Aufenthalt von mindestens zehn Mi- 
nuten erhalten, mit Klosets ausgerüstet werden. Ueber die 
infolge dieser Anordnung getroffenen Massnahmen haben die 
Bahnyerwaltungen dem Minister Bericht zu erstatten. 


Aus Russland. 
Verstaatlichung von Bahnen. 

Die „B. B.-Z.“ meldet, dass die Russische Regierung sich 
mit der Absicht zu tragen scheine, trotz der bedrängten Geld- 
lage des Staates im nächsten Jahre eine Reihe von Privat- 
bahnen zu verstaatlichen, und zwar deutet die für das nächste 
Jahr in Aussicht genommene Vermehrung der von der Reichs- 
kontrole zur Beaufsichtigung der Staatsbahnen bestellten Kon- 
troleure darauf hin, Die in den Etat eingestellte Summe zur 
Besoldung dieser Beamten ist um ein Drittel höher als im 
laufenden Jahre. 

Die Uebernahme der Rjaschsk - Morschansk - Eisenbahn 
seitens der Regierung soll am 1. Januar 1888 a. St. stattfinden. 
Die Abfindung der Aktionäre geschieht durch Aushändigung 
5 püÜt. Staatspapiere, welche in der gleichen Frist getilgt wer- 
den, wie die Aktien der Bahn- und der Kapital-Rentensteuer 
unterliegen. 


Besteuerung von Eisenbahnen. 

Es dürfte bekannt sein, dass verschiedenen Russischen 
Eisenbahngesellschaften in ihren Satzungen Befreiung von jeder 
Steuer zugesichert ist. Der jetzige Finanzminister bemüht sich 
nunmehr jedoch, die betreffenden Gesellschaften zur Aufgabe 
dieses Vorrechts zu bestimmen. Von der Grossen Russischen 
Eisenbahngesellschaft soll er den gewünschten Verzicht bereits 
erlangt haben, während sein Ansuchen von der Orel-Witebsk- 
Eisenbahngesellschaft angeblich ablehnend beantwortet worden 
ist. Letztere steht mit ihm wegen Begebung von 6000000 R. 
garantirter Prioritäten, deren Erlös zur Abstossung von Schul- 
den bei der Regierung Verwendung finden soll, in Unter- 
handlung. 


Staatliche Kontrole Russischer Bahnen. 

Wie die „Nowoje Wremja“ erfährt, hat der Ministerrath 
beschlossen, demnächst auf den Bahnen Rjaschsk-Wjasma, Mor- 
schansk-Ssysran, Transkaukasien, Dünaburg-Witebsk und auf 
einigen Linien im westlichen Gebiete eine ähnliche Kontrole 
einzuführen, wie dieselbe bereits auf der Baltischen Bahn, auf 
der Losowo - Ssewastopoler und Moskau -Brester Eisenbahn 
besteht. 

Einheitliche Regelung der Tarife. 

Wie der „Kuryer Warszawski“ mittheilt, soll es nunmehr 
feststehen, dass die einheitliche Regelung aller Eisenbahntarife 
im Russischen Reiche spätestens bis zum Juli d. J. erfolgt. 


Vom Russischen Eisenbahnkongress. 

j Auf dem 26. allgemeinen Kongress der Vertreter sämmt- 
licher Eisenbahnen, welcher im Jahre 1886 stattgefunden hat, 
war eine Vereinbarung bezüglich der Herstellung einer unmit- 
telbaren Verbindung zwischen sämmtlichen Russischen Eisen- 
bahnen abgeschlossen. Dieser Vereinbarung waren die Kursk- 
Kiew-, Moskau-Jarosslaw- und Rjäsan-Koslow-Eisenbahn nicht 
beigetreten. Wie die „Nowoje Wremja“ mittheilt, haben die 
genannten drei Eisenbahngesellschaften auf dem im November 
v. J. stattgehabten 27. allgemeinen Eisenbahnkongress sich be- 
reit erklärt, jetzt gleichfalls dem zu Kraft bestehenden Ueber- 
einkommen beitreten zu wollen. 


Grosse Russische Eisenbahngesellschaft. 

Nach den Beschlüssen des Russischen Ministerraths in 
Sachen des vom Finanzminister mit der Grossen Russischen 
ig ge vereinbarten Ausgleichs (siehe No. 100 
S. 862 d. Jahrg. 1887 d. Ztg.) soll letztere zwei verschiedene 
Anleihen begeben, nämlich 1. die zur Abzahlung von 15000 000 R. ' 
an die Regierung erforderlichen Schuldverschreibungen und 
2. eine Anleihe, deren Erlös zur Bezahlung von Erweiterungs- 
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arbeiten an der Nikolaibahn bestimmt ist. Die Ausgaben für die 
Beschaffung jener 15000000 R. sind lediglich aus dem Gewinn- 
antheil der Aktionäre zu decken, während die Verzinsung und 
Tilgung der zweiten Anleihe mit '/; der Regierung und */, den 
Aktionären zur Last fällt. Den Betrieb der Nikolaibahn behält 
die Gesellschaft bis zum Jahre 1900, doch ist der Staat berech- 
tigt, jeder Zeit das Gesammtunternehmen zu verstaatlichen. 
Macht er von diesem Vorbehalt Gebrauch, so hat er den Aktio- 
nären als Abfindung für die Nikolaibahn bis zum Ablauf der. 
Konzession eine Jahresrente von 1900000R. zu zahlen. Diese 
letztere Summe entspricht auf die 600000 Stück Aktien einer 
Superdividende von etwa 3 R. Auch für den Fall, dass die Ver- 
staatlichung erst nach dem Jahre 1900 erfolgt, sollen über die 
Abfindung der Aktionäre genaue Bestimmungen getroffen sein. 
Ob für das Jahr 1887 die garantirten Linien der Grossen Russi- 
schen Eisenbahngesellschaft im Stande sein dürften, auf die 
Inanspruchnahme der Staatsgarantie zu verzichten, so dass die 
Gesellschaft wieder die Hälfte des Ueberschusses der Nikolai- 
bahn beanspruchen könnte, muss nach der „Magdeb. Ztg.“ in 
Anbetracht des Preisrückganges der Russischen Währung 
zweifelhaft erscheinen. 


Bücherschau. 

Handbuch der Baukunde. Abtheilung I: Hilfswissen- 
schaften. Zweiter Band. Heft 1: Eisen und Eisenkon- 
struktionen in geschichtlicher, hüttentech- 
nischer und technologischer Beziehung. Bear- 
beitet von @ Mehrtens, Eisenbahn - Bau- und Betriebs- 
inspektor. Mit etwa 650 Illustrationen im Text. Berlin, Kom- 
missionsverlag von Ernst Toeche, 1837. 

Das vorbezeichnete Werk ist ein Abschnitt des in zweiter, 
gänzlich umgearbeiteter und bedeutend erweiterter Auflage, 
nunmehr unter dem Titel „Handbuch der Baukunde“ 
erscheinenden ehemaligen „Deutschen Bauhandbuches“. Von 
diesem vortrefflichen Sammelwerke sind bereits ee 
Abtheilung I, Hilfswissenschaften, Band I, enthaltend in vier 
Heften: 1. Bauführung und Baurecht; 2. Anleitung zur Per- 
spektive, Resultat der reinen Mathematik; 3. Technische 
Mechanik; 4. Reine und angewandte Physik; die gesammten 
Lichtpausverfahren und von der Abtheilung III, Baukunde des 
Ingenieurs, das erste, den Grundbau behandelnde Heft. 

Das obengenannte „Heft‘ bildet einen stattlichen Band 
von 398 Seiten, welcher eine erstaunliche Fülle des Belehrenden 
enthält. Durch das schwierige, aber überaus dankenswerthe 
Unternehmen, mit Rücksicht auf die hohe Bedeutung des 
Eisens in der Gegenwart, die Technologie desselben und der 
Eisenkonstruktionen insbesondere für Studirende und Ausübende 
aller Baufächer darzustellen, hat sich der Herr Verfasser ein 
hervorragendes Verdienst erworben. Derselbe hat mit seinem 
Werke zweifellos eine Lücke der technischen Litteratur aus- 
gefüllt, welche in neuerer Zeit um so fühlbarer zu werden 
besann, als das die gewaltigen Fortschritte innerhalb der 
Eisentechnik betreffende Material in vielfachen Sonderwerken, 
Zeitschriften u. s. w. zerstreut und für den Einzelnen nur 
schwer zugänglich und verwerthbar ist. Welche enormen 
Schwierigkeiten es verursacht haben muss, dieses umfangreiche 
geradezu erdrückende Material derartig zu durchforschen un 
zu verarbeiten, dass aus demselben der in der Gestalt des vor- 
liegenden Werkes erscheinende Niederschlag, so zu sagen, 
herauskrystallisirt werden konnte, wird jedem ersichtlich sein, 
der dasselbe mit Verständniss und Aufmerksamkeit studirt. 
Wir glauben es aussprechen zu dürfen, dass die Absicht des 
Herrn Verfassers, den Leser seines Buches in ausreichender 
Weise mit den Eigenschaften, der Darstellung, der Formgebung 
und der Verarbeitung des Eisens, sowie mit den bei der Aus- 
wahl, Prüfung und Beschaffung desselben und bei der Her- 
stellung der Eisenkonstruktionen in Betracht kommenden 
Fragen und Verhältnisse vertraut zu machen, in trefflicher 
Weise geglückt ist, und gern möchten wir wünschen, dass die 
mühevolle Arbeit in den betheiligsten Kreisen auch die er- 
forderliche Beachtung findet. Unseres Erachtens müsste das 
Buch in jeder technischen Bibliothek sowie in dem Besitze 
eines jeden Bauingenieurs zu finden sein. 

inen ganz besonders reizvollen Abschnitt, welcher auch 
andere, den bezüglichen rein technischen Fragen fernstehende 
Kreise interessiren dürfte, bilden die Betrachtungen über die 
allgemeine Geschichte des Eisens und der eisernen Tragwerke. 
In einem Anhange sind technische Bedingungen für die Her- 
stellung von Konstruktionen des Hoch-, Brücken-, Maschinen- 
und Schiffbaues sowie für die Lieferung von Eisenbahnbedarfs- 
Gegenständen, Tabellen über Abmessungen, Gewichte und Trag- 
fähigkeit verschiedener Formeisen und Angaben über Draht 
und Drahtseile mitgetheilt. Durch die zahlreichen bildlichen 
Darstellungen wird das Verständniss des werthvollen, an- 
schaulich geschriebenen Buches wesentlich gefördert. 

—e, 
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Die mathematische Bereehnung und geometrische Kon- 

struktion von Weichen und Kreuzungen in gekrümmten 
Eisenbahngleisen. Abhandlung von P. E. Ekama. Mit 
24 Tafeln. 1837, Wien, Selbe & Schurich und Haag 
(Holland) Gebr. J. & H, von Langenhuysen. 


Dies Werk ist eine, durch die Hineinziehung der be- 
treffenden Angaben für Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung, 
sowie für Dampfstrassen- und Pferdebahnen erweiterte Deutsche 
Uebersetzung eines im Jahre 1886 von demselben Verfasser in 
Niederländischer Sprache herausgegebenen Buches. Zu dieser 
Uebersetzung ist der Verfasser insbesondere durch den Wunsch 
veranlasst worden, seiner Arbeit einen grösseren Leserkreis zu 
gewinnen, zumal er von der wohl nicht unberechtigten Voraus- 
setzung ausgehen durfte, dass die Eisenbahnlitteratur hinsicht- 
lich der behandelten Fragen etwas kärglich ausgestattet ist. 
Man wird zweifellos den auf dieselben verwendeten, grossen 
Fleiss rühmend anerkennen müssen; zu bedauern ist es jedoch, 
dass die Deutsche Ausdrucksweise selbst mässigen Anforde- 
rungen in keiner Weise zu genügen vermag. Fast .jede Seite 
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liefert den Beweis, dass der Verfasser die gewählte Sprache 
nicht beherrscht, und der Leser wird durch die zahlreichen, 
lediglich hierdurch veranlassten Unklarheiten häufig in nicht 
geringe Verlegenheit gesetzt. Wir fürchten, dass dieser Um- 
stand die von dem Verfasser gewünschte grössere Verbreitung 
seiner Arbeit sehr beeinträchtigen wird, und möchten dem- 
selben empfehlen, bei einer demnächst etwa zu veranstaltenden 
neuen Auflage derselben die Hilfe eines Deutschen Fachmannes 
behufs Klärung der Ausdrucksweise in Anpruch zu nehmen. 
—e. 


Personalnachrichten. 
Frankreich. 

Theodor Vernes, Mitglied des Verwaltungsrathes 
der Orl&eansbahn, ein Enkel des berühmten Guizot, und der 
Chefingenieur der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn, Dom bres sind 
gestorben. Letzterer hat die Eisenbahnstrecke zwischen Paris 
und Nimes ausgeführt und ist der Schöpfer bedeutender Bau- 
werke, insbesondere des 82 m hohen Viaduktes von Villefort. 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Eröffnung der Strecke Grunow-Bees- 
kow. Am 17. Januar 1883 wird die im 
Bau befindliche Strecke Grunow-Beeskow 
mit den Stationen Grunow, Schneeberg 
und Beeskow zunächst für den Güter- 
verkehr in Wagenladungen nach Maass- 
gabe der Bahnordnung für Deutsche 
Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung 
vom 12. Juni 1878 in Betrieb genommen 
werden. Bis auf Weiteres werden Sen- 
dungen nach den genannten Stationen 
nur frankirt, von denselben nur un- 
frankirt, in beiden Fällen ohne Nach- 
nahme angenommen werden. 

Berlin, im Januar 1888. (G63) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Verkehrsstörungen. 


Auf der Lokalbahn Neustadt a/WN.- 
Vohenstrauss musste am 2. Januar ]. J. 
wegen Schneeverwehung der Betrieb ein- 
gestellt werden. Ueber die muthmass- 
liche Dauer der Störung kann nur ange- 
geben werden, dass sie voraussichtlich 
länger als 3 Tage bestehen wird. 

ünchen, den 5. Januar 1888. (64) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


K.K. priv. Lemberg-Czernowiz-Jassy 
Eisenbahngesellschaft. Wir beehren uns 
hiermit anzuzeigen, dass der Gesammt- 
verkehr auf der in unserem Betriebe 
stehenden Eisenbahn Lemberg - Belzec 
(Tomaszöw) am 30. Dezember 18937 wegen 
Schneeverwehungen eingestellt werden 
musste, am 1. Januar 1888 jedoch wieder 
aufgenommen wurde. 


Wien, am 3. Januar 1888. (65) 
Die Centralleitung. 
Ungarische Nordostbahn. In Folge 


Schneeverwehung ist der gesammte Zugs- 
verkehr auf der unserer Verwaltung 
unterstehenden Lokalbahn Nyiregyhäza- 
Mätöszalka am 31. Dezember 1887 einge- 
stellt worden, was wir mit Bezug auf 
814 al. 3 u. 4 des Uebereinkommens, be- 
treffend diegegenseitige Wagenbenutzung, 
bekannt geben. 

Die Dauer der Unterbrechung ist unbe- 
kannt, und werden wir die Wiederer- 
öffnung auf demselben Wege bekannt 
geben. 

Budapest, am 4. Januar 1888. (66) 

Die Generaldirektion. 


3. Verkehrs-Wiederaufnahme. 


Pfälzische Eisenbahnen. Es wird hier- 
mit zur Kenntniss gebracht, dass die 
Eisenbahnschiffbrücken bei Speyer und 
Maxau, welche am 29. v. Mts. wegen Eis- 


gangs abgeführt werden mussten, seit 
6. ve dem Verkehre wieder übergeben 
sind. 
Ludwigshafen, den 7. Januar 1838. (67) 
Die Direktion 
der Pfälzischen Eisenbahnen, 
Lavale. 


4. Güterverkehr. 
Bayerisch - Sächsischer Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 15. Januar d. J. wird 
die Station Altheim der Bayerischen 
Staatsbahn in den Tarif für den Bayerisch- 
Sächsischen Güterverkehr einbezogen. 
Die zur Anwendung kommenden Fracht- 
sätze sind bei den betheiligten Dienst- 
stellen zu erfahren. 
Dresden, den 4. Januar 1888. (68) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Sächsisch-Oesterreichischen Verbands- 
verkehr betreffend. Bis auf Weiteres, 
längstens jedoch bis zum 31. Dezember 
d. J. werden für die Beförderung von 
Holz, Europäischem, in Wagenladungen 
von je 10000 kg von Hlinsko bez. Skutsch 
nach Grossenhain die Frachtsätze von 
1,23 bez. 1,21 4 für 100 kg eingeführt. 

Dresden, den 7. Januar 1888. (69) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Vom 1. Februar d. J. ab kommt für Kies- 
und Sandtransporte ab Eckartsberge nach 
Apolda ein ermässigter Frachtsatz von 
0,135 M für 100 kg zur Einführung. 

Frankfurt a/M., den 5. Januar 1888. (70) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch - Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Am 1. Februar 1888 tritt 
ein direkter Tarif für die Beförderung 
metallurgischer Erzeugnisse zwischen 
Stationen der Direktionsbezirke Elber- 
feld, Köln rechtsrheinisch und links- 
rheinisch sowie der Eisern-Siegener Eisen- 
bahn einerseits und Stationen der Schwei- 
zerischen Nordostbahn, der Vereinigten 
Schweizerbahnen und der Tössthalbahn 
andererseits in Kraft, Preis 65 . 

Karlsruhe, den 5. Januar 1888. (71) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Staatsbahn - Verkehr Altona - Breslau. 
Am 15. Januar 1888 tritt zum Staatsbahn- 
Gütertarife Altona - Breslau ein Nach- 
trag VI in Kraft. Derselbe enthält Aen- 
derungen und Ergänzungen der Spezial- 
bestimmungen zum Betriebsreglement 
und der speziellen Tarifvorschriften, 
Aenderungen und Ergänzungen des Kilo- 


meterzeigers durch Aufnahme ander- 
weiter Entfernungen für einzelne Stations- 
verbindungen und durch Aufnahme direk- 
ter Entfernungen für einzelne in den Ver- 
kehr einbezogene Stationen und Halte- 
stellen der Eisenbahn-Direktionsbezirke 
Altona und Breslau, sowie anderweite 
Frachtsätze für Stückgüter und Ergän- 
zungen der Ausnahmetarife. 
Druckexemplare des Nachtrags sind 
bei den Stationskassen zum Preise von 
0,50 „4 pro Exemplar käuflich zu haben. 
Breslau, den 3. ee 1388. (72) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Staatsbahn - Verkehr Altona - Breslau. 
Für die Beförderung von Rohblei und 
Rohzink zur überseeischen Ausfuhr nach 
ausserdeutschen Ländern von den Sta- 
tionen desOberschlesischen Hüttenreviers 
nach Hamburg kommen fortan bei direk- 
ter Abfertigung derartiger Sendungen 
(ohne Zwischenlagerung in Breslau) die 
Taxen des Spezialtarifs III zur Erhebung. 

Breslau, den 5. Januar 1888. (73) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Vom 20. Februar 18838 ab werden die 
Frachtsätze der 5000 kg-Klasse und der 
Klasse unter 5000 kg des mit dem Nach- 
trag Il zum Ausnahmetarif nach Grajewo 
transito eingeführten, seit 1. Oktober 1887 
gültigen Ausnahmetarifs für Sammelgut 
durchweg erhöht und zwar die Fracht- 
sätze der 5000 kg - Klasse um 0,6 43 für 
100 kg und die der Klasse unter 5.000 kg 
um 1,2 3 für 100 kg. 

Bromberg, den 1. Januar 1888. (74) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - Westfälisch - Oesterreichi- 
scher Güterverkehr. Am 15. Januar d.J. 
erscheint der Nachtrag VI zu dem Güter- 
tarife für den vorgenannten Verkehr vom 
15. Oktober 1884, enthaltend Einbeziehung 
der Stationen Kremsier (K. F. N. B.), 
Derschlag, Dieringhausen, Gummersbach 
und Ründeroth [Eisenb.-Dir.-Bezirk Köln 
(rechtsrh.)] in den Getreide- bezw. in die 
Eisenausnahmetarife sowie verschiedene 
sonstige Ergänzungen und Berichtigungen. 
Letztere schliessen zum Theil Frachter- 
höhungen in sich. Soweit dieses der Fall, 
bleiben die bisherigen, billigeren Fracht- 
sätze noch bis zum 25. Februar d. J. in 
Gültigkeit. Der Nachtrag ist bei den 
Güterexpeditionen zu haben. 

Köln, den 9. Januar 1888. (75) 
Namens der betheiligten Verbands- 
verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Staatsbahn-Gütertarif Bromberg-Bres- 
lau. Nach Mittheilung der Königlichen 
Eisenbahndirektion in Breslau ist das in 
Herminenweiche abzweigenda Neben- 
gleis, welches bisher ausschliesslich den 
Verkehr zwischen der Herminenhütte 
und der Hauptbahn vermittelt hat, ab- 

ebrochen. ie Beförderung der Sen- 
ungen nach und von der genannten 
Hütte findet nunmehr auf einer zwischen 
dieser und dem Bahnhofe Laband her- 
gestellten Verbindung statt. 

Die in obigem Tarif für die Haltestelle 
Herminenweiche vorgesehenen Entfer- 
nungen und Frachtsätze sind daher ge- 
strichen worden. 

Bromberg, den 5. Jınuar 1888. (76) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Nordde:tsch -Galizisch - Südwestrussi- 
scher Getreide-Verkehr. Mit dem 15. Ja- 
nuar d.J. treten im oben genannten Ver- 
kehr von Husiatyn transito nach Rybnik 
folgende Frachtsätze in Kraft: 

im Ausnahmetarif A (Getreide) 2,66 

n n Kleie). . 2,58 „ 

Breslau, den 6. Januar 1888, (77) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandsverwaltungen. 


Staatsbahn -Verkehr Berlin - Breslau. 

Für die Beförderung von Rohblei 
undRohzink zur überseeischen 
Ausfuhr nachausserdeutschen 
Ländern von Oberschlesien nach Stet- 
tin und Swinemünde kommen fortan bei 
direkter Abfertigungder Sen- 
dungen (ohne Zwischenlagerung in 
Breslau) die Frachtsätze des Spezial- 
tarifs IIl zur Erhebung. Dieselben wer- 
den bis auf Weiteres erst im Rückver- 
gütungswegegewährt,nachdemaufGrund 
der für die Ausfuhr von Blei und Zink 
über Stettin und Swinemünde im Staats- 
bahnverkehr Berlin-Breslau bestehenden 
Kontrolvorschriften die Ausfuhr nach 
einem ausserdeutschen Hafen nach- 
gewiesen worden ist. 
Die Frachtsätze nach Swinemünde fin- 
den auch auf solche Sendungen Anwen- 
dung, welche nicht länger als 3 Monate 
in Stettin gelagert haben und demnächst 
von Neuem nach Swinemünde aufgegeben 
werden, so zwar, dass für die Strecke ab 
Stettin nur die Differenz zwischen den 
bezüglichen Ausnahmesätzen nach Stettin 
und denjenigen nach Swinemünde er- 
hoben wird. 

Breslau, den 5. Januar 1888. (78) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Nassau-Bayerischer Verkehr. Mit dem 
heutigen Tage werden die Bayerischen 
Stationen Aibling, Endorf, Grosskarolinen- 
feld, Heufeld, Miesbach, Ostermünchen, 
Rosenheim und Uebersee in den Aus- 
nahmetarif für Heu und Stroh einbezogen. 
Auskunft ertheilen die Verbandsstationen. 

Frankfurt a/M., den 4. Januar 1888. (79) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Die Königliche Eisenbahndirektion 
Frankfurt a/M. 


Schlesisch-Süddeutscher Verband. Mit 
Gültigkeit ab 20.1. Mts. wird die Station 
Kosel-Kandrzin für den Verkehr mit den 
Stationen Crailsheim und Ulm der Baye- 
rischen und der Station Stuttgart der 
Württembergischen Staatsbahn in den 
widerruflichen Ausnahmetarif K für 
Sprit und Spiritus einbezogen. Die 
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Frachtsätze sind bei den genannten Sta- 
tionen zu erfragen. 
München, den 5. Januar 1888. (80) 
Generaldirektion 
der K. B, Staatseisenbahnen. 


a) Rheinisch - Westösterreichisch - Un- 
garischer Güter-Verkehr. 

b) Güter-Verkehr zwischen Rheinland- 
Westfalen einerseits und der Dux- 
Bodenbacher sowie der Prag-Duxer 
Eisenbahn andererseits. 

c) Rheinisch-Westfälisch-Vorarlberger 
Güter-Verkehr. 

Am 1. Februar 1888 treten die Nach- 
träge I zu den Tarifen für die oben be- 
zeichneten Verkehre vom 15. bezw. 
1. Juli 1887 in Kraft, enthaltend Auf- 
nahme der Stationen Derschlag: Diering- 
hausen, Gummersbach und Ründeroth des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Köln (rechts- 
rhein.) sowie Barmen (Unter-) des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Elberfeld in den 
Eisen - Ausnahmetarif, anderweite er- 
mässigte bezw. neue Frachtsätze des 
Eisenstückgut-Ausnahmetarifs sowie ver- 
schiedene sonstige Berichtigungen und 
Ergänzungen der Haupttarife. Der Nach- 
trag 1 zum Heft 2 des Tarifs zu a) ent- 
hält namentlich auch eine beschränkende 
Bestimmung über die Anwendung des 
Eisen-Ausnahmetarifs hinsichtlich ausser- 
gewöhnlich langer Gegenstände. Ferner 
wird .durch die erwähnten Nachträge der 
Artikel „Gaskokes“ von der Beförderung 
zu den Sätzen der besonderen Ausnahme- 
tarife für Kokes ausgeschlossen. 

Soweit Beschränkungen in der Anwen- 
dung der Tarife und Frachterhöhungen 
eintreten, bleiben die bisherigen günstigen 
Bestimmungen bezw. Frachtsätze noch 
bis zum 15. März 1888 in Kraft. Die 
Nachträge sind beiden Güter-Expeditionen 
zu haben. 

Köln, den 6. Januar 1888. (81) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahn-Direktion 
(rechtsrheinische). 


Für den Verkehr mit Hattersheim sind 
in die Seehafen - Ausnahmetarife des 
Westdeutschen Verbandes und des Staats- 
bahnverkehres Altona - Oldenburg - Han- 
nover-Frankfurt a/M. direkte Sätze der 
Gruppe 2 (Farbehölzer etc.) mit sofor- 
tiger Gültigkeit aufgenommen. 

Hannover, den 6. Januar 1888. (82) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Königl. Ungar. Staatsbahnen. Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Die auf Seite 11 
des im Ungarischen Eisenbahnverbande 
für den Transport von Weichholz (alle 
Arten von Nadelholz), Eisenbahnschwel- 
len, Bretter aus Bucheoholz, ferner von 
Brennholz seit dem 1. Januar 1886 gül- 
tigen Ausnahmetarife von Stationen der 
Arad-Körösvölgyer Eisenbahn nach Sta- 
tionen der Kg]. Ungar. Staatseisenbahnen 
enthaltenen Frachtsätze werden mit 
15. Februar 1888 ausser Kraft gesetzt. 

Budapest, am 4. Januar 1888. (83) 

« Die Direktion. 


ne 


K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. 
(Einführung des Nachtrages XVI zum 
hierseitigen Lokalgütertarif Theil II 
vom 1. Juli 1883, anlässlich Eröffnung 
der Station Podgörze-Bonarka.) Mit 
Gültigkeit vom Tage der Eröffnung der 
Station Podgörze:Bonarka tritt der obbe- 
regte Nachtrag XVI in Wirksamkeit. 
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Derselbe bezieht sich ausschliesslich 
nur auf die in Galizien gelegenen K. K. 
Staatsbahnlinien und enthält die Einbe- 
ziehung der Station Podgörze-Bonarka 
in den Tarif, einen neuen Stationstarif 
für die Station Podgörze-Plaszöco unter 
Aufhebung des bisher gültigen, bezüg- 
lichen Stationstarifes, sowie Denen 
ee ne, 
im Nachtrage VI. 

Exemplare des Nachtrages XVI sind 
zum Preise von 10 kr. Oesterr. Währung 
im Auskunftsbüreau der K. K. Staats- 
bahnen, Wien I. Johannesgasse, sowie 
bei den K. K. Eisenbahn-Betriebsdirek- 
tionen Krakau und Lemberg erhältlich. (84) 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband. 
Für Roheisen tritt 14 Tage nach erfolgter 
Publikation im „Verordnungsblatte des 
K. K. Handelsministeriums für Eisen- 
bahnen und Schifffahrt“ unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthaltenen 
Bedingungen folgender Frachtsatz pro 
100 kg im Reklamationswege bis auf wei- 
teres, längstens bis Ende Dezember 1888 
in Kraft: 

bei Aufgabe von 


10000 k 
Von Breslau (O0. S. B.) pro Frachthrief 
und Wagen 
nach Adlerkosteletz 0,55 


Wien, den 3. Januar 1888. ' 


(85) 
Die Betriebsdirektion, 


K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. 
Für Quarzsand tritt 14 Tage nach er- 
folgter Publikation im „Verordnungs- 
blatte des K. K. Handelsministeriums 
für Eisenbahnen und Schifffahrt“ unter 
Berücksichtigung der in demselben ent- 
haltenen Bedingungen folgender Fracht- 
satz pro 100 kg im Reklamationswege 
bis auf weiteres, längstens bis Ende 
Dezember 1883 in Kraft: 


Von Bodenbach/ yei Aufgabe von 


Tetschen 10 k 
Oe. In ? EN: G. pro Frachtbrief 
Oe N.w.B und Wagen 
nach Wien 
Oe. N. W. B. 
el. m 
KNERIJAHBE 
Wien, den 3. Januar 1888. (86) 
Die Betriebsdirektion. 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Für die Beförderung von Personen und 


Reisegepäck im Verkehr von Stationen 


des Eisenbahn -Direktionsbezirks Erfurt 


nach Stationen des letzteren, sowie nach 
Stationen aller übrigen, Preussischen 
Staatsbahnen tritt neben dem bereits be- 
sonders veröffentlichten, das Betriebs- 
reglement und die allgemeinen Zusatz- 
bestimmungen der Preussischen Staats- 
eisenbahnen enthaltenden Theil I des 
Staatsbahn-Personentarifs der, die beson- 
deren Bestimmungen für den obigen Ver- 
kehr enthaltende Theil II in Kraft. 


Derselbe ist bei den Billetexpeditionen 


zu haben. Die zur Erhebung kommenden 


Fahrpreise können aus den am Billet- 


schalter jeder Station ausgehängten Fahr- 
preistafeln ersehen werden. 
Erfurt, den 7. Januar 1888. (87) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(Forts. der offiziellen Anzeigen SeiteIlIl.) 
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No. iR Jahrgang 1888. | | Berlin, am 11. Januar 1888. 


Anzeiger 


überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 6. Januar Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint 2mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pfg. zu beziehen. 
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Der Kolli ö  Lagerort VEendkunen 
Rn az | a zZ | en 2 a nate 
- ler! rt der e- | BUN SIG OR 
ut R S Ver- Inhalt wicht | Station Name era ur 
A ISE der Bahn ärung 
Marke No. < packung kg | dienen können). 
1. Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Kolli mit Buchstaben sign.: 
A 50 1 Pack Schaufeln —ı 5 ih, Opladen K. E.-D. Elberfeld 
A 215 1 Fass ansch. Kraut — | 168 2 Salzkotten K. E.-D. Hannover 
AB 10 1 — Leine 9,7 m lang — | — : 3)  DBodenbach Sächsische Stsb. 
AS 463 1 Sack Heede E= Do Hannover K. E.-D. Hannover 
AT 30 ? Kiste Hülsen —| 57,5 Lennep K. E.-D. Elberfeld 
B 7 1 Sack Säcke — 13 6, Holzwickede e || bei der Spei- 
B 30 In Pack leere gebr. Säcke — 11 7 Striegau K. E.-D. Breslau cherrevision 
B 637 1 Korb Materialwaaren — | 50 8| Köln Gereon Linksrh. Köln ande 
B 2900 1 Fass Farbe — | 74 | 9) Neheim-Hüsten | K. E.-D. Elberfeld 
G 105 1 Kiste ? — | 197 ! 10!  Deutzerteld Rechtsrh. Köln aufd! Sersch 
21620 1.: * Messinghähne —| 2 |11 Herlasgrün Sächsische Stsb. is a an “ 
158 1 — eis. Platte — | 61 | 12| Weissenburg Elsass-Lothring. ey Mes en 
93 1 Fass ansch. Petroleum — | 185° )113 Betzdorf Rechtsrh. Köln 
= 1) Ballen Säcke — 8 | 14 Hamm A 
— 1 Fass leer u 18 15 Dessau K. E.-D. Erfurt 
— 1 Koffer ? — | 60 | 16 Köln C. P. Linksrh. Köln. 
1621 1| Fässchen | gefüllt — | 255.),17 Paderborn K. E.-D. Hannover 
1/12 12 — Erdkarren I —,,18 ÖOeventrop K. E.-D. Elberfeld 
1744 1 Kiste Soda 2. 31 19 Düsseldorf B 
369 1 Sack Leim = :5020650 Schwerin Mecklenb. Frdr.-Frz. 
_ 1 — ovaler Gussdeckel — 05121 Mainz G.-E. Hessische Ludwigsb. 
25° 1 Pack ? —ı 35 |2 Ehrenfeld Linksrh. Köln 
861 1 Fass Blecheinsatz a a 1.0) Hagen K. E.-D. Elberfeld 
— 1 Sack Kartoffeln EL N! ” Mi 
1683 1 Kiste leere. Säcke —| 35 |2) Mainz G.-E. Hessische Ludwigsb. 
— 1 _ | lrelriehe) }| 4 | 26 Oeynhausen Süd |K. E.-D. Hannover 
— 1 — gusseis. Platte _ E27 Düsseldorf K. E.-D. Elberfeld 
er 2 Säcke Kartoffeln — , 128 | 28] Berlin Ostbhf. |K. E.-D. Bromberg 
4138 1 Korb Schuhnägel — | 49 1.29 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
1 1| Ballen Wolle — | 100 | 30 Eupen Linksrh. Köln 
1102 1 Kiste leer — | 11,5| 31 Halle K. E.-D. Magdeburg 
36 38 2 — Öfenrohre — | 11 | 39) Hohenlimburg | K. E.-D. Elberfeld 
2045/6 2) Ballen ? — 1279051033 Deutzerteld Rechtsrh. Köln 
— 1 Sack Pfeffer — | 72 | 34| Elberfeld St. K. E.-D. Elberfeld 
4357 l Kiste ? — | 40 | 35 Dortmund Rechtsrh. Köln 
9) 1 — eis. Rahmen — 1 1.36) Göttingen K. E.-D. Hannover 
10 4| Stangen | Eisen — | 70.137 Teterchen Elsass-Lothring. 
14 \ — leerer Korb _ 2 | 38| Güstrow Mecklenb. Frd.-Frz. 
—_ altes leeres Fass PEN OR 5 
29 1 { Sack ansch. Feigen \ 37,5 | 39 Gütersloh K. E.-D. Hannover 
En 1 Pack Seile _ 1,5 | 40 Strassburg Elsass-Lothring. 
1080/1 2 Ballen Wollflocken — | 44 | 41) Elberteld St. K. E-D. Elberteld 
= 6/ Tafeln Stahlblech — | 114 | 42 Duisburg Rechtsrh. Köln 
679/683 | 5| Fässer Eisenwaaren — | — | 48 Riemke K. E.-D. Elberfeld 
10 1| © Bürde Bandeisen _ 7 | 44 Ohligswald e 
9978 1 Korb Eisenwaaren —|.27 |45 Hagen k 
272 1| Ballen | ansch. Garne —| 38 |46 Ratibor K. E.-D. Breslau 
3 79 — gusseis. Roste — | 179: | 47 Duisburg Rechtsrh. Köln 
5 1 Pack Säcke — | 29: 1.48 Basel Elsass-Lothring. 
— ‚1| Bierfass | leer —| 15 |49 Böblingen Württemberg. Stsb. | f bekl. Kölnde- 
4162 1 Fass Spaht — 240 | 50) Düsseldorf K. E.-D. Elberfeld |? reaon Düssel- 
21/5 5 Kübel Schmalz — 1153 |51 Dalheim Linksrh. Köln dort. 
8156 1 Kiste Lampentheile — | 16 |52, Elberfeld St. | K.E.-D. Elberfeld | 
— 1 Bund 3 Stangen Stahl — | 21 |53 Warburg h 
6497/8 | 2| Ballen | Schweinsblasen — | 170 | 54 Köln Gereon Linksrh. Köln 
1060 1 Kiste ? — |.85 |55 Eschweiler R 
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L’agerork 


Station 


Lfde. No. 


Name 
der Bahn 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 

male, welche zur 


dienen können). 


ö | DerKolli 
2 ST Ber 
3 Sienatur I$| Art der e- 
3 Kan 5 7 2er S Ver- Inhalt wicht 
Marke No. i<j packung ko 
| | | 
| B. Kolli mit Adr. sign.: 
re | | 
-„. J unleserlic | z de 
6 | Ontsbe- _ 1 Pack Säcke — | 21 
sitzer Name 
SSR A kel 7 1 — alter Latirbaum — | — 
58, Bay. St. B a \ 2 — Vorhängeschlösser — | — 
59 Kaiser | 2 _ leere Eiskisten — | % 
so Denehe; \ 4529 | 1) Kiste | Seife — | 175 
| Ruthe- 
61 | Kur (he —_ | Sack leere Säcke —ı1 2 
| 
| |C. Kolli m. Numm.sign.: 
| | N 
62) == Sa Ta Ballen | Lohe — | 315 
D.Kolli m.Figurensign.: 
68 Strich roth — ] - | Bandeisen = 25 
64 weiss III 2 Bürden Stahl == 51 
65) blau 1 Ring Draht —:| 25 
u 1 1018. |. 11 Fass. |? 2181 
WEN 
67 19839 1 Kiste ? — | 30 
f | 
wi \ 2447 1 : | Chokolade 10 
a x nk \ 1 | ansch. Feigen — | 11,5 
70 | / \ 2155 1 Korb Materialwaaren — 25 
E. Kolli ohne Signatur: 
71 En _ 1 _ | leere Blechflasche — | 23,5 
72 en _— 1 Bund | Draht > 34 
73| —_ es >) Kolli Eisen = 14 
74 — _ 1 Stück -Eisen, 2,8 m lang — | 104 
75 = < 1 Korb JIsenwaaren — | 4 
76 er = 1 Pack Eisenwaaren _ 2 
77 BR at 1 Fass leer _ 7 
78 — — 1 2 ansch. Farbe TE 
79 = — | all Wenn }| fr. Fische — 1,36 
Ss - — 1 Korb fr. Fische Un 32.) 
91 12 @ 3 Stäbe Ye 1,7 u 39 
82 = I 1 Bund | Gusstheile au 1,5 
83 I je 3 1 Ballen | Hasenfelle — | 7 
84 — _— 1 a Holzrahm — 5 
85 _ —_ 1 — Kette — 13 
86 — — 1 Pack 7 neue Körbe —- 6 
87 Sn pe 92 Kolli Maschinenthele — | 35 
88 E _ 1 Pack Messingdraht — | 30 
89 — _ 8 — an = 9 
fenuntersatz mit 
=” Fe ER 1 TR Thürchen _ 4 
‚a —_ — 1 —_ Be erde el 
D) RD, BR 23 "Riemen, 23,5 m lang 
Re ms t 0.03 m breit } 0,3 
93 er ws 69 _ eis. Roststäbe — | 308 
94 _ 1 Pack leere Säcke — | 32 
3 — x 1 { nd Schaufeln —|.5 
96 e —_ 1 Kollo Schranktheile —| 18 
97 = — 1| Pack |Stricke — 1 
3 _ — 1 _ eis.Zuggardinenstangel 1,5 


Bromberg 


Börssum 


59 " 


60 Kempten 


Düsseldorf 


Gr. Hettingen 


Allenstein 
Hagen 
Schwerte 


Rothfliess 


65 


681 Elberfeld St. 
69 Syke 

70 Eilberteld St. 
71 Halle 

72 Remscheid 
ze! Düsseldorf 
74|  Steinau a/O. 
75| Hohenlimburg 
76 Oebisfelde 
77 Brieg 

78 Duisburg 
79) Eydtkuhnen 
80 Berlin L. 
81 Ahlen 

82 Soest 

83 ee Dr. Bhf. 
84 agsdeburg 
85 Thorn 

86 

87! Eydtkuhnen 
883| Hohenlimburg 
89° Melle 

901 Mainz @G.-E. 
9 n 

92 Berlin 

93 Schwerin 
%| . Ob. Glogau 
95 "Halle 

96 Saalfeld 
97 Posen 

98 Berlin 


München C.-B. 


Strasburg W/Pr. 


K. E.-D. Bromberg 


K. E.-D. Magdeburg 


Bayerische Stsb. 


” 


” 


K. E.-D. Elberfeld 


Elsass-Lothring. 


Bromber 
Elberfel 


” 


K. E.-D. Bromberg 


K. E.-D. 
K. E.-D. 


” 


E. K.-D. Elberfeld 
Rechtsrh. Köln 


K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Magdeburg 


K. E.-D. Elberfeld 


iR E.-D. Breslau 
K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Magdeburg 


K. E.-D. Breslau 
Rechtsrh. Köln 


K. E.-D. Bromberg 
K. E.-D. Magdeburg, 
K. E.-D. Hannover ' 


Sächsische Stsb. 


K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Bromberg 
Darmstadt G.-E. [Hessische Lüdwigsb. 


K. E.-D. Bromber 
K. E.-D. Elberfel 
K. E.-D. Hannover 


| 
| 
| 


| 
| 
| 
| 


| 


Hessische Ludwigsb. 


auf freier 
Strecke zwi- 
schen Stei- 
naua/O.und 
Wohlau ge- 
funden. 


u. ! x 
K. E.-D. Erfurt |{bei Boden. 


Mecklenb. Frd.-Frz. 


“ K. E.-D. Breslau 


K. E.-D. Magdeburg 


K. E--D. Erfurt 
&. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Erfurt 


revision. 


Lauff nach 


at von 
Meissen. . 


e — II — 

| Be DERKRoTLli Lagerort Bemerkungen 
> | Ve — : zZ | Genbesanüers 
| ? =| Art der Ge- | 5 SU RE LE 
3. BA BR Ver- : | Inhalt Br 8 Station | Anus kg N ne 
> Marke No. | 2 packung | | kg A der Balın dienen können). 

I 
1. Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen. 

l| H — 1| Stück Cotton —| 95[ 1 Hohenelbe Oesterr. Nordwestb. |seit: 17/12. - 

#2 HJS _ 2| #4 Cotton — | 15 2 Wien 5 seit 28/12. 
Bun KP 21/27 7| Säcke Holzstifte — | 8 3  Neubidschof 5 seit 30/12. 

4 Sn 00 1 Sack Mehl —ıl 85 4  Reichenberg | Südnordd. Verb. |seit 2/12. 

5 —_ { er } 2) Bund Garn hd 5) Mittelwalde |Oesterr. Nordwestb. |seit 27/12. 

6 — _ 1) Kiste leer 15 6 Reichenberg | Südnordd. Verb. |seit 20/12. 

7 — — 1|° Sack Nusskohle — | 51 7 Königgrätz 7 seit 6/12. 

= | 


Offizielle Anzeigen (F'orts.). 


Lokalbahn- Aktiengesellschaft (vorm. 
Krauss & Co.) München. Lokalbahn 
Ravensburg -Weingarten. Freitag, 
den 6. d. Mts. findet die Betriebseröff- 
nung der Lokalbahn Ravensburg- 

eingarten für den Personen- und 
Gepäckverkehr statt. 

ahrpläne, Tarife und allgemeine Be- 
stimmungen sind durch die Betriebs- 
leitung in Weingarten zu beziehen. 

München, am 5. Januar 1888. (878) 
Lokallahn- Aktiengesellschaft München. 

Lechner. 


6. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Eutin-Lübecker Eisenbahngesellschaft. 
Bei der am 29. Dezember 1837 in Gegen- 
wart zweier Notare erfolgten Ausloosung 
von 36 Obligationen unserer 4 prozentigen 
Prioritätsanleihe vom Jahre 1882 und 
5 Obligationen unserer 4% prozentigen 

‘ Prioritätsanleihe vom Jahre 1885 sind 
die nachfolgenden Nummern ausgeloost 
worden: 

1. Vonder4pCt. Anleihe Al. 
Littr. A. No. 132 133 244 284 395 

652 923. 1355 1541 


1588 = 10 Stück 
237.000... 1.23: = 10.000 
»„. B. „ 346 535 885 886 956 
1027 1044 1067 1113 
1202 1541 1818 
= 12 Stück 4 500.4 = 6000 
„ ©..,„ 65 66 238 548 679 
771 791 1083 1652 
2074 2193 2385 2545 
25779 = 14 Stück 
a 100 4 N) 
382,.19817.400 
2. Vonder44% pCt. Anleihe 
Littr. A. No. — 
Beet >... 
2°C. ; 347 118 121, 4 Stück 
6 0.007 Aue 
“ 2 Sau: 1300 
' Die ausgeloosten Obligationen der 


4 prozentigen*Anleihe werden am 1. Juli 
1888 nach Wahl der Inhaber, in Frank- 
furt a/M. bei den Herren von Erlanger 
& Söhne, in Oldenburg bei der Olden- 
burgisöhen Landesbank und beider Olden- 
burgischen Spar- und Leihbank, in Lübeck. 
‘bei der Kommerzbank, in Schwerin bei 
der Mecklenburgischen Bank; diejenigen 
; der 4% prozentigen Anleihe desgleichen 
‚am 1. Juli 1888 bei der Kommerzbank in 
Lübeck und bei der Oldenburgischen 
Landesbank in Oldenburg eingelöst. 


[2 
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Von den in den ersten 5 Ausloosungen 
gezogenen Nummern der 4 prozentigen 
Anleihe sind bis jetzt zur Einlösung 
nicht präsentirt: 

von der zweiten Ausloosung 

Littr. B. 254. Littr. C. 237 512 533 u. 2603; 

von der vierten Ausloosung 

Littr. A. 16 und'21. Littr. ©. 677 2291 

und 2433; 
von der fünften Ausloosung 
Littr. A. 1058. Littr. B. 551.. Littr. C. 
324 615 1684 und 2406 

Von den in der ersten Ausloosung 
gezogenen Nummern der 4!/; prozentigen 
Anleihe sind bis jetzt zur Einlösung 
nicht präsentirt: 

Littr. A. No. 3. Litt. ©. No. 8. 

Alle durch Amortisation bis heute ein- 
gelösten Obligationen sammi den dazu 
gehörigen noch nicht fälligen Koupons 
nebst Talon sind unternotarieller Assistenz 
verbrannt worden. 

Eutin, den 2. Januar 1888. (83H&V) 

Der Verwaltungsrath. 


Verloosung. Am 2. Januar 1888 sind 
zum Zwecke der privilegmässigen Til- 
gung nachstehende Prioritätsobli- 
gationen der Braunschweigi- 
schen Eisenbahn vom Jahre 
1874 ausgeloost worden: 

a 3000 

29 53. 120 169 179 327 344 418 419 454 
468 503 510 852 1050. 

a 1500 #4 

1178 1202 1357 1445 1569 1573 1594 1625 
1720 1821 1896 1959 2003 2036 2065 2270 
2297 2351 2405 2623 2692 2702 2764 2863 
2875 2983 3005 3054 3074 3095 3184 3187 
3195 3204 3334. 

a 300 4. 

3508 3509 3531 3562 3605 3665 3804 3847 
3865 3939 3976 3985 4021 4138 4977 4314 
4336 4392 4393 4519 4520 4728 4745 4760 
4789 4896 4910 4940 4974 5010 5056 5099 
5276 5320 5327 5354 5366 5398 5411 5563 
5578 5613 5617 5723 5726 5858 5870 5912 
6289 6423 6540 6645 6712 6809 6818 6943 
7243 7431 7445 7452 7655 7676 7680 7684 
7707 7710 7777 7992 8003 814% 8197 8371 
8426 8451 8500 8603 8622 8686 8765 8809 
8334 8831 8920 9018 9033 9077 9098 9142 
9198 9383 9444 9463 9637 9670 9693 9743 
9894 10096 10170 10226 10281 10286 10298 
10311 10410 10443 10493 10606 10628 10667 
10844 10900 10940 11080 11107 11246 11256 
11327 11361 11862 11864 11888 12008. 12035 
12084 12114 12147 12189 12347 12462. 

Diese Obligationen mit den 


‚Zinsscheinen Reihe II No.S bis 
% nebst Talon, sind vom.l. April. 
. 1888 ‚ab: 


bei der Königlichen Eisenbahn-Haupt- 


kasse in Magdeburg und der Kö- 
niglichen Eisenbahn-Betriebskasse | 
in Braunschweig, 
sowie bei dem Baukhause Lehmann 
ÖOppenheimer & Sohn in Braun- 
schweig, dem Bankhause Mendels- 
sohn & Co. in Berlin und der Ber- 
liner Handelsgesellschaft daselbst 
zur Einlösung zum Nennwerth unter 
Vergütung der Stückzinsen vom 1. Ja- 
nuar bis 31. März 1888. einzureichen. 
Die Verzinsung fraglicher Obligationen 
hört mit dem 31. März 1888 auf. 
Magdeburg, den 5. Januar 1838. (89) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Nachstehende in den Vorjahren aus- 
gelooste Prioritätsobligatio- 
nen der Braunschweigischen 
Eisenbahn vom Jahre 1874 sind 
noch nicht zur Einlösung vorgelegt: 

I. Ausder Verloosung zum 
1. April 1884. 

(Abzuliefern mit Talon und Zinsschein 
Reihe I No. 20 unter Vergütung der 
Stückzinsen vom 1. Januar bis 31. März 
1884.) 

a 300 #4 No. 8255. 

II. Ausder Verloosungzum 

1. April 1887. 

(Abzuliefern mit Talon und Zins- 
scheinen Reihe II No. 6—20 unter Ver- 
gütung der Stückzinsen vom 1. Januar 
bis 31. März 1837.) 

a 1500 #4 No. 1514 1911 3117. 

a 300 #4 No. 5108 5240 5751 8357 9629 
9818 10196 10473 10519 10803. 

Die Verzinsung der vorbezeichreten 
Obligationen hat mit den angegebenen 
Terminen, zu welchen dıe Ausloosung 
erfolgt ist, aufgehört. 

Magdeburg. den 5. Januar 18838. (90) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Gemäss des $6 der Anlagen D, G, K,N 
und Q des revidirten Statuts der Altona-' ' 
Kieler Eisenbahngesellschaft sind heute - 
die bis zum 1. April 1837 weiter einge- 
lösten Altona-Kieler Prioritätsobligatio- 
nen I. Emission 94 Stück, II. Emission 
242 Stück, III. Emission 4 Stück, IV. Emis- 
sion 2 Stück mit den dazu eingelösten 
EN und Talons verbrannt wor- 

en. 

Altona, den 2. Januar 1888. (91) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


7. Submissionen. 
Verdingung der Lieferung und 
Aufstellung eiserner Ueber- 


Y bauten. für Bauwerke: der Neubau: 


. Eisenbahnlinie Naumburg - Artern, im 
ganzen, oder nach Loosen getrennt. 


Loos I eiserne Ueberbauten im 
Gesammtgewicht von rund . . 270 t 
Loos II eiserne Ueberbauten im 
Gesammitgewicht von rund . . 442 „ 
Loos Ill eiserne Ueberbauten im 
Gesammtgewicht von rund . . 283 „ 
Die Verdingurgsanschläge und Bedin- 
gungen, sowie auch die Zeichnungen 
und Berechnungen bei mehr als 10 m 
Stützweite, können in unterzeichnetem 
Büreau eingesehen und auch gegen 
porto- und: bestellgeldtreie Einsendung 
von: 
11,5 4 für Loos I], 
169, 8, ® 13, 
17 y ” ” Ill, 
bezogen werden. 
Der Verdingung liegen die allgemeinen, 
re durch die Regierungs-Amts- 
lätter bekannt gegebenen Bedingungen 
für die Bewerbung um Arbeiten und 
Lieferungen vom 17. Juli 1885 zu Grunde. 
Angebete sınd unter Benutzung der 
Verdingungsanschläge portofrei und mit 
der äusseren Aufschrift „Angebot 
auf eiserne Brücken“ bis zum 
24. Januar 1888, Vormittags 
ll Uhr, dem Termin für deren: Eröftf- 
nung, an das unterzeichnete Büreau ein- 
zusenden. 
Zuschlagsfrist 3 Wochen, 
Erfurt, den 2. Januar 1888. (92) 
Bautechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Verdingung von Betriebsmaterialien. 
Die im Rechnungsjahre 1888/89 erforder- 
lichen Betriebsmaterialien, und zwar: 


Gruppe II 
15 000 kg Talg, 
4000 „ Karbolsäure, 
1000 „ karbolsauren Kalk, 
12 000. „ grüne Seife, 
1650 „ weisse Riegelseife, 
12000 „ Soda. 


BEN; 


Gruppe Ill. 
150000 kg raffinirtes Rüböl, 


250000 „ rohes Rüböl, 
630000 „ Petroleum, 
250000 „ Mineralöl 


sollen in öffentlicher Ausschreibung ver- 
dungen werden. 
Bedarfsnachweisungen und Bedingun- 
en liegen im diesseitigen Materialien- 
üreau hier, Fürstenwallstrasse No. 10 zur 
Einsicht aus und können auch von dem- 
selben gegen frankirte Einsendung von 
je 30,3 tür Gruppe Il bezw. III be- 
zogen werden. 
Angebote sind aut vorgeschriebenem 
Formular versiegelt und portofrei mit 
der Aufschrift: 
Angebot aufLieferungvon 
Betriebsmaterialien Gruppe II 
bezw. III 

bis zum Eröffnungstermin am 
Montag den 30. Januar 1888 

Vormittags1l Uhr 

an das diesseitige Materialienbüreau ein- 

zusenden. \ 

Die Zuschlagsfrist läuft am 25. Fe- 
bruar d.J. ab. Die dieser Ausschreibung 
za Grunde liegenden „Bedingungen für 
die Bewerbung um Arbeiten und Liete- 
rungen“ sind in No. 74 des Deutschen 
Reichsanzeigers vom 28. März 1887 ver- 
öftentlicht. 

Magdeburg, den 4. Januar 1888. 


(93) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung von Lokomotivkesseln. 
Im Wege der öffentlichen Ausschreibung 
sollen 3 vollständige Lokomotivkessel be- 
schafft werden. Lieferungsbedingungen 
und Zeichnungen liegen in dem unter- 
zeichneten Büreau zur Einsicht aus und 
werden von demselben gegen postfreie 
Baareinsendung von 2 44 unfrankirt ab- 
gegeben. Die Angebote sind verschlossen, 
postfrei und mit der Aufschrift „Angebot 
auf Lieferung von Lokomotivkesseln“ 


1I. Privat-Anzeigen. 


Selbstthätige Schmierapparate, 


Kessler’s Patent, 
für Cylinder und Schieberflächen, 
anerkannt bester Schmierapparat in solidester Ausführung, 
20000 im Betrieb; 
Seibstihätige regulirbare Schmierapparate 


für Flügel und Kuppelstangen an Lokomotiven, überhaupt für = 

alle beweglichen Maschinentheile, Schmierung mit consistentem 
der und Fett, 60°/, Ersparniss gegen alle Oelapparate, dar. con 
Schieber. gesetzlich geschützt; Fett. 


Magnetische Scheideapparate zum Sortiren der Metallspähne ete., Kessler’s Patent; 
Normal-Handglocken zum Abläuten der Züge auf Haltestellen liefert als Spezialität 


H. Kessler, Metallwaarenfabrik 


in Oberlahnstein a/Rhein. 


Eisen-Hüttenwerk Thale, Thale a. H. 
Emaillirwerk. 


Speeialität: 


” 


Reflectoren und Laternendachscheiben 


in porzellanartig blendend weisser Emaille. 


Schriftschilder aller Art. 


, Verlegt und herausgegeben von dem 'Verein Deutscher Eisenbahn - Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redaeteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in: Berlin SW., Beuthstrasse 8, 


zu dem auf den 27. Januar 1888 Vor- 
mittags 11 Uhr anberaumten Ter- 
mine an das unterzeichnete Büreau, 
Brüderstrasse 36, einzureichen. Zuschlags- 
frist 3 Wochen. 

Breslau, den 6. Januar 1888. (94) 

Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


8. Verkauf von Altmaterialien. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Berlin. 
Die im Bereiche des unterzeichneten 
Amts angesammelten, auf den Bahnhöfen 
Pasewalk und Prenzlau lagernden alten 
Oberbau- und Baumaterialien als Schie- 
nen, Kleineisenzeug, Heızstücke und 
sonstige Weichentheile, Guss-, Schmelz- 
und Schmiedeeisen sollen im Wege der 
Versteigerung verkauft werden. 

Versiegelte Angebote mit der 

schrift: 
„Angebot auf Ankauf alter Materialien“ 
sind bis zum 20. Januar 1888 Mit- 
tags 12 Uhr portofrei an uns einzu- 
reichen, zu welcher Zeit die ÖOeffnung 
der Angebote in Gegenwart der etwa 
erschienenen Bieter erfolgen wird. 

Die Verkautsbedingungen nebst Nach- 
weisung der zum Verkauf kommenden 
Materialien liegen in unserem Büreau 
während der Dienststunden, ferner im 
Büreau des Berliner Baumarkts und in 
der Börsenregistratur in Berlin zur un- 
entgeltlichen Einsichtnahme aus, auch 
können dieselben nebst dem vorgeschrie- 
benen Angebotsformular gegen porto- 
freie Einsendung von 1 4 von dem 
diesseitigen Büreauvorsteher Schubel 
hierselbst — Lindenstrasse 19 — bezogen 
werden. Der Zuschlag erfolgt innerhalb 
14 Tagen. 

Stettin, den 31. Dezember 1837. (95) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt 

Stettin-Stralsund. 


Eine Drehscheibe 
Normalspur, 6 m Durchmesser, wird zu 
kaufen gesucht. Offerten unter L. 106 
bef. die Exped. d. Bl. y 


‚gaetra 
aeta,, 


E 
VSLTIE 


“utzm 


Rh. 


Das Carlswerk 
fabrizirt für Eisenbahnbedarf: 


Eisen-, Stahl- u. Kupferdraht 


und Drahtlitzen 

l für Telegraphen- u. Signalleitungen, 
Zugbarrieren, Binfriedigungen, 

Bindezwecke etc. F 

Drahtkordeln für Läutewerke. 


Patent-Stahl-Stacheldraht 


nebst allem Zubehör. 


Drahtseile aller Art 
für Aufzüge, Winden, Krahnen, 
Zugseile für schiefe Ebenen, 
Drahtseile für Seilbahnen, 
Schiebebühnenseile, Trajectseile. 


Blitzableiter. 


Telegraphen-, Telephon- und 
Elektrisch-Licht-Kabel. 


Sämmtlicheselektr. Leitungsmateria! 


Drahtverdichtungsringe 
für Dampi- und Wasserröhren. 
Ba BEUTE 
Mechanische. Bindfadenfabrik 
und Hanfseilerei in Cöln. 


Felten & Guilleaume, Carlswerk, Mülheim 


Auf- 


N%4 


Die Zeitung erseheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 
lt. Bei, Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 

Oesterreichlächen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 

handlung vierteljährlih. . » 2». 2... 4 Mk. 
2. Bei direeter Zusendung unter Streifband durch die 

Expedition(Bahnhofstrasse 3SW.) für das Deutsch- 
Oesterr, Postgebiet jährlich . ..... 20 Mk. 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 
pränumerando frankirt am die Kasse desVereins (Könlig- 
grätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 

Sammtliche offizielle rn sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr; 3 ) einzussenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 

Dr. jur.. W. Koch, 
Berlin W, Landgrafen-Sirasse 16. 


1800. 


un 
Beilagen zur Zeitung 
sind direet 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 5. HERMANN 
(Beuthastrasse 8, SW.) einzusenden. 


Privat-Inserate 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u, Co,, Berlin S., Ritterstr. 86, 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Achtundzwanzigster Jahrgang, 


Berlin, den 14. Januar 1888, 


Inhalt: 


Die Triester Eisenbahnfrage. 

Einsichtnahme der Steuer- und 
Finanzbehörden in die Re- 
gister der Eisenbahnen. 

Betriebseinnahmen im und bis 
inkl. November 1887. 

Eisenb.-Vorkonzession i. Oesterr. 

Wahl der kürzesten Route bzgl. 
der Rundreisebillets. 

Der Petroleumtransport und das 
Reservoir in Podwoloczyska. 


Grundsätze für die Herstellung 
der Weichen- und Signal- 
centralisirung bei den Baye- 
rischen Staatsbahnen. 

Die Eisenbahnen im Grossher- 
zogthum Baden. 

Vereins-Mittheilungen. 

Neue Vereinsbahnstrecken. 
Rundschreiben. 

Aus Oesterreich-Ungarn: 

Die Bahnerträgnisse und Divi- 


dendenschätzungen pro 1887. Börsenbericht. 
Konskription der Landsturm- | Aus der Schweiz: 
pflichtigen. Nordosthabn: Generalversamm- 
Die Donauregulirung und die lungsbeschlüsse. Verstaatli- 
Kommunikationsanstalten. chung. 


Reichsgerichtl. Entscheidgn.: 
Rechtliche Stellung der ständigen 
Hilfsarbeiter der Eisenbahn- 
betriebsämter. Zulässigkeit 
der Vernehmung derselben 
als Zeugen u, Sachverständige. 
Litteraturübersicht. 
Offizielle Anzeigen; 


Simplonbahn. 
Konzessionirung v.Nebenbahnen. 


Aus Russland: 
Kursk-Charkow-Asow-Eisenb. 
Kursk-Kiew-Eisenbahn. 
Rybinsk-Bologoje Eisenbahn. 
Russische Südwestbahnen. 


Warschau-Wiener Eisenbahn. 1. Berichtigungen. 
Transkaspische Eisenbahn. 2. Eröffnung von Strecken. 
3. Verkehrsstörungen. 
Amerikanische Mittheilungen: 4. Verkehrswiederaufnahme, 
Schnelligkeit beiBauausführung. 5. Güterverkehr. 
Verhältnisse der Post. 6. Personen- u. Gepäckverkehr. 
Gefahren d.Eisenb.-Postbeamten. 7. Submissionen. 


Strassenbahn-Hofwagen. Privat-Anzeigen. 


Grundsätze für die Herstellung der Weichen- und Signalcentralisirung bei den Bayerischen 
Staatsbahnen. 


Die Bayenische Staatsregierung hat der Abgeordneten- 
kammer gleichzeitig mit dem in No.99 8.851 des Jahrgangs 1837 
unserer Zeitung bereits, mitgetheilten Gesetzentwurte, chend 
den Bedarf für Erweiterungs-, Ergänzungs- und Neubauten auf 
den im Betriebe befindlichen Staatsbahnen, sowie für die Be- 
schaffung von Fahrmaterial, die allgemeinen Grundsätze vor- 
gelegt, nach welchen bei der Herstellung der Weichen- und 
BRalenIBahgrUng auf den Stationen der Bayerischen Staats- 
bahnen verfahren werden soll. Mit Rücksicht auf die hohe Be- 
deutung derartiger Anlagen für die Wahrung der Betriebs- 
sicherheit dart das Interesse unserer Leser für die nachstehen- 
den Angaben aus diesen, uns in dankenswerther Weise zur 
Verfügung gestellten Grundsätzen mit Sicherheit vorausgesetzt 
werden. Letztere werden auf allen betreffenden Stationen zur An- 
wendung gelangen; jedoch soll den etwa in Frage kommenden 
örtlichen bezw. besonderen Verhältnissen jeder einzelnen Station 
durch Aufstellung eines bezüglichen weiteren Programms ent- 
sprochen werden. Bis auf weiteres sollen die in Rede stehenden 
Anlagen nach Massgabe der in Süddeutschland vornehmlich ver- 
breiteten Systeme vonHenning, Büssing und Lang aus- 
geführt werden, — 
Je nach der Anzahl, Bedienungsart und Anordnung der 
Srelwarhe sind die Stationen in folgende vier Klassen ein- 
etheilt: 
E 1. Auf den Stationen der 1. Klasse befindet sich nur 
ein Stellwerk ohne Blockverbindung und nur ein, gleichzeitig 
das Stellwerk und den. sonstigen Stationsdienst versehender 
B amter. Ersteres ist zu ebener Erde unmittelbar vor dem 

etriebsgebäude oder doch möglichst in dessen Nähe anzuordnen. 

2. Auf den Stationen der 2. Klasse befindet sich ebenfalls 


nur ein Stellwerk, welches jedoch mit dem Betriebsbüreau in 
mechanischer Blockverbindung steht, ferner ein Stellwärter und 
ein Stationsbediensteter, welche einander im Dienst unterstützen 
und ablösen. Das Stellwerk wird zwar meist in der Nähe des 
Betriebsgebäudes angeordnet, aber nicht unmittelbar vor dem- 
selben, sondern derartig, dass nicht nur die Gleise und Weichen 
der Station, sondern insbesondere auch die von dem Stellwerk 
aus zu bedienenden Ueberfahrten möglichst leicht zu übersehen 
sind. Letzteres wird häufig eine erhöhte Aufstellung desselben 
bedingen. 

3. Die Stationen der 3. Klasse sind mit zwei, durch 
mechanische Blockleitung mit dem Betriebsbüreau verbun- 
denen Stellwerken ausgerüstet, welche durch, ausschliesslich 
für dieselben bestimmte Wärter bedient werden. Die Stell- 
werke sind an den für die Uebersicht über die Rangirbewe- 
gungen und für den Verkehr mit dem Rangirpersonal geeig- 
netsten Stellen, in der Regel an dem Uebergange der Rangir- 
Muttergleise in die Ausziehgleise und in angemessener Höhe 
über dem Boden zu errichten. 

4. Die Stationen der 4. Klasse besitzen mehr als zwei 
Stellwerke, welche mit dem Betriebsbüreau durch mechanische 
oder elektrische Blockleitung verbanden und durch besondere, 
ausschliesslich für dieselben bestimmte Wärter bedient sind. Die 
für den Zugverkehr nicht in Frage kommenden Weichen, welche 
zu den Ladehallen, Ladehöfen, Lokomotivschuppen u. s. w. 
führen, werden besonders centralisirt; im übrigen gelten für 
die Anlage der Stellwerke dieselben Grundsätze wie für die 
3. Klasse. — 

Die Bewegung der Weichen soll bei Öentralanlagen 
der 1. Klasse in der Regel durch einen doppelten Drahtzug aus 
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Gussstahl unter thunlichster Ausnützung jeder Kurbel sowohl 
für die Weichen-, als auch für die Signalbewegung bewirkt 
werden. Bei Stellwerksanlagen der 2. Klasse soll die Weichen- 
bewegung nur ausnahmsweise wie bei der 1. Klasse, in der 
Regel aber mittelst eigener, von den Signalstellvorrichtungen ge- 
trennter Hebel oder Kurbeln durch Draht- oder Gestängeleitungen 
erfolgen. In diesem Falle bilden die Signal- und Weichenhebel 
zwei getrennte Gruppen. Die Weichen von Stellwerken der 
3. Klasse werden im allgemeinen ausschliesslich durch Gestänge- 
leitungen, bei getrennter Anordnung der Weichen- und Signal- 
hebel bewegt. Bei Anlagen der 4. Klasse werden die Weichen 
der Hauptstellwerke durch Gestänge gehandhabt. Die für die 
Sicherheit der Züge nicht in Betracht kommenden Weichen der 
Lokomotivschuppen und Ladehallen u. s. w. werden jedoch ent- 
weder gar nicht centralisirt und vom Lokomotiv- bezw. Rangir- 
personal an Ort und Stelle mittelst der alten Ausrückvorrich- 
tungen oder von besonderen einfachen Stellkörben aus, deren 
Grundplatte nur wenig erhöht über dem Boden angeordnet ist, 
bedient, wobei die Anwendung von Drahtleitungen oder Ge- 
stängen von der Zahl und Entfernung der Weichen abhängt. 

Die Draht- oder Gestängeleitungen sind unter den Perrons, 
sowie bei Unter- oder Ueberführungen und längs solcher Gleis- 
strecken, welche regelmässig vom Publikum oder von dem 
Bahnpersonal zu überschreiten sind, in Planumshöhe mit eisernen 
Kästen zu überdecken, an allen anderen Stellen aber, wenn 
irgend thunlich, offen zu führen. 

Die wegen einer etwaigen späteren Stationserweiterung 
als Reserve vorgesehenen und in den Weichenverschlusstabellen 
als solche bezeichneten Weichenhebel werden zunächst nicht 
aufgestellt, und die für dieselben bestimmten Leerräume werden 
bis auf weiteres überdeckt. Die Leitungen und Kanäle für die 
Reserveweichen werden nur nach Massgabe des Bedarfs aus- 
eführt; auch sollen die Reserveleitungen bei Bestimmung der 

{anallichtweiten für die Unterführungen vor den Stellwerken 
sowie der Grösse der Fundamente und der Kästen daselbst nur 
soweit, als in dem besonderen Programm für die betreffende 
Station ausdrücklich angegeben ist, berücksichtigt werden. 

Mit Rücksicht auf die in den Drahtzügen eintretenden 
Spannungsänderungen sind Regulir- oder selbstthätige Aus- 
gleichungsvorrichtungen einzuschalten, während bezüglich der 
in den Gestängen auftretenden Längenänderungen auf eine 
thunlichste Ausgleichung der Zug- und Druckkräfte unter ent- 
sprechender Anordnung der Umlenkwinkel, erforderlichenfalls 
unter Einschaltung von geraden Ausgleichungshebeln Bedacht 
zu nehmen ist. Auf die Weichenspitzenverschlüsse soll hierbei 
nur eine auszugleichende Endgestängslänge von 50 m entfallen, 
und bei der bezüglichen Berechnung werden die Längenände- 
rungen der verdeckten Gestänge bis auf weiteres gleich der 
Hälfte derjenigen der offenen Gestänge angenommen. 

Die Weichenspitzenverschlüsse sollen womöglich aus- 
nahmslos anfschneräbär d.h.so hergestellt sein, dass die Weichen 
sich beim Aufschneiden vollständig umlegen, ohne dass hierbei 
am Spitzenverschluss etwas beschädigt wird. Die Wirkung des 
Aufschneidens soll ferner in der Regel unmittelbar an dem 
Stellwerke bemerklich werden, und sollen Signalstellungen für 
Zugfahrten, welche durch das stattgehabte Aufschneiden ge- 
fährdet wären, hierdurch mechanisch verhindert sein. Bei nicht 
aufschneidbaren Spitzenverschlüssen muss es das Stellwerk dem 
Weichensteller mechanisch unmöglich machen, den Weichen- 
hebel einer aufgeschnittenen Weiche über die Mittelstellung 
umzulegen; jeder Weichenspitzenverschluss aber muss mit einer 
Vorrichtung versehen werden, um Knallsignale einlegen zu 
können, die sich beim Aufschneiden der Weiche entladen. 

Mit der Weichencentralisirung wird auch die Aufstellung 
niedrigstehender, bei Tag und Nacht gleichbleibender Weichen- 
signale verbunden unter Umwandlung der Farbensignale in 
Formsignale. — 

Die zur age gelangenden Signale unterscheiden 
sich in Sperrsignale und Vorsignale; erstere zerfallen wieder 
in Einfahrtssperrsignale (Abschlusstelegraphen) und Ausfahrts- 
sperrsignale (Wegesignale), letztere in Einfahrtsvorsignale 
und Ausfahrtsvorsignale (Durchfahrtssignale). Für jedes in die 
Station einmündende Bahngleis wird auf der rechten Seite der 
Zugrichtung ein Einfahrtssperrsignal aufgestellt, bei Haupt- 
bahnen auch ein damit verbundenes Vorsignal in mindestens 
350 m Entfernung vom ersteren. 

Auf Stationen der vorbezeichneten 1. Klasse kommen 
Ausfahrtssperrsignale vorerst nicht zur Aufstellung; doch werden 
die Reserveräume hierfür im Stellwerk vorgesehen. Für das 
Durchfahrtsgleis gelangen beim Schnellzugsverkehr regelmässig 
Ausfahrtsvorsignale an dem zuvor vom Zuge zu passirenden 
Einfahrtssperrsignalmast zur Ausführung. Auf den Stationen 
der 2. und 3. Klasse erhält jedes Ausfahrtsgleis auf der 
rechten Seite der Zugrichtung ein Ausfahrtssperrsignal, auch 
werden für die Durchfahrtsgleise von Schnellzügen Ausfahrts- 
vorsignale angebracht. Bei Stationen der 4. Klasse gilt be- 
züglich der Ausfahrtssperrsignale das Gleiche wie bei Stationen 
der 2. und 3. Klasse; dagegen werden unter der für diese 


Stationen meist zutreffenden Voraussetzung, dass’alle Züge an- 
halten, Ausfahrtsvorsignale nicht angebracht. 

Die Signalflügel erhalten bei Einfahrtssperrsignalen eine 
Länge von 1,80 m und eine Breite von 0,25 m, bei Ausfahrts- 
sperrsignalen eine Länge von 1,50 m und eine Breite von 0,25 m. 
Die einzelnen Vertikalstäbe der Flügel sollen 7,5 cm breit sein 
und 2,5 cm lichten Abstand von einander haben; auch sollen die 
Laternen, wenn thunlich, in der wagerechten Stellung des 
Flügels innerhalb des letzteren erscheinen und behufs des An- 
zündens bis auf Manneshöhe herabgelassen werden können. Die 
Vorsignale erhalten für die Haltstellung eine Scheibe von 1,0 m 
Durchmesser, für die Fahrtstellung einen Flügel von 12 m 
Länge und 0,2 m Breite. Die Laterne derselben soll, wenn 
thunlich, innerhalb der Scheibe erscheinen und ebenfalls das 
Herablassen bis auf Manneshöhe gestatten. 

Die Masthöhen über Schienenunterkante werden im all- 
gemeinen: 

bei den Vorsignalen bis Scheibenmitte zu 3,0 m, 
bei den Einfahrtssperrsignalen bis Flügeldrehpunkt zu 


10,0 m und 
bei den Ausfahrtssperrsignalen bis Flügeldrehpunkt zu 
7,0 m 
angenommen. 


Die Einfahrtssperrsignale sowie alle Vorsignale sind in allen 
Fällen nur für die zwei Stellungen „Halt“ und „Fahrt“ einzurichten. 
Dagegen sollen die Ausfahrts-perrsignale auf den Stationen der 
1. 2. und 3. Klasse die drei Slidasen: „Ruhe“, „Halt“ und 
„Fahrt“ zeigen, während sie bei der 4. Klasse vorläufig ebenso 
wie die Einfahrtssperrsignale nur für zwei Flügelstellungen 
eingerichtet werden, jedoch so, dass die dritte senkrechte 
Stellung jederzeit noch hinzugefügt werden kann. 

Bei Ausfahrtssperrsignalen mit drei Flügelstellungen 
muss, bevor ein Einfahrtssignalflügel aus seiner regelmässigen 
Haltstellung in die Fahrtstellung übergehen kann, für irgend 
eine entsprechende Fahrstrasse der zugehörige Ausfahrtssperr- 
signalflügel aus der Ruhestellung in die Haltstellung gebracht 
werden, wodurch zugleich das am Einfahrtssignalmast nicht 
bezeichnete Einfahrtsgleis allgemein erkennbar wird. 

Das Ausfahrtsvorsignal soll nicht vor dem Einfahrts- 
sperrsignal und entweder gleichzeitig oder erst nach dem Aus- 
fahrtssperrsignal auf „Fahrt“ gezogen werden können. 

Beim Reissen des zur Bewegung der Signalflügel die- 
nenden Drahtzuges soll der Sıgnalflügel stets in die die „Ruhe-“ 
beziehungsweise „Halt“-Stellung zurückgehen; auch soll dem 
Stellwerkswärter das Reissen des Drahtes nicht unbemerkt 
bleiben können. 

Bezüglich der Reserveräume für später zur Ausführung 
vorgesehene Signale, sowie deren Drahtführungen gilt die 
bei der Weichencentralisirung getroffene einschlägige Be- 
stimmung, 

Signalrückmeldevorrichtungen sollen bei Stationen der 
1. Klasse gewöhnlich unterbleiben und bei der 2. Klasse nur für 
die Einfahrtssperrsignale und zwar durch elektrische Flügel- 
Kontaktverbindungen hergestellt werden; bei der 3. und 4. 
Klasse sollen die Rückmeldungen für alle Fahrstrassen ein- 
gerichtet werden und zwar für die Einfahrten mittelst elek- 
trischer Flügelkontakte, für die Ausfahrten mittelst elektrischer 
Stellwerkskontakte. — + 

Die Signalblockirung ist je nach dem besonderen 
Programme für jede Station .auf elektrischem oder mecha- 
nischem Wege zu bewerkstelligen. Die Freigabe des Signal- 
hebelverschlusses durch den Stationsvorstand ist dem Weichen- 
steller in möglichst deutlicher Weise bemerkbar zu machen, so 
dass darin von selbst der Auftrag liegt, das deblockirte Signal 
auf „Fahrt“ zu stellen. 

Bei den Stationen der 3. und 4. Klasse, also bei dem Vor- 
handensein von zwei und mehreren Stellwerken, darf die Signal- 
blockeinrichtung, wenn für eine Gleiseinmündung ein Einfahrts- 
signal gegeben ist, im allgemeinen eine weitere Fahrtstellung 
des Einfahrtssignales auf dasselbe Gleise so lange nicht ge- 
statten, bis zu dem freigegebenen Einfahrtssignal ein ent- 
sprechendes Ausfahrtssignal gegeben und wieder in Ruhe ge- 
bracht worden ist. Bei den Stationen mit einem einzigen 
Stellwerk, also bei der 1. und 2. Klasse, wird diese Abhängigkeit 
stets in dem Stellwerk selbst hervorgebracht, und zwar bei der 
2. Klasse ohne im Blockapparat wiederholt zu werden. 

Obwohl die Fahrtstellung der Signale von der richtigen 
Stellung der eye en Weichen abhängig ist und selbst- 
thätig den Verschluss der richtig stehenden Weichen bewirkt, 
so darf doch der Verschluss dieser Weichen durch die Zurück- - 
stellung des Signalflügels auf „Halt“ nicht ohne weiteres 
wieder aufgehoben werden. Die Freigabe der Weichen soll 
vielmehr noch eine weitere Bewegung der Signalkurbel, oder 
die Umstellung eines besonderen Verschlusshebels erfordern, 
so dass die Weichensicherungsvorrichtung erforderlichenfalls ' 
auch in der Fahrtstellung blockirt werden kann, während es 
dem Weichensteller gleichwohl jederzeit möglich bleibt, ein 
gezogenes Signal wieder auf Halt zu stellen. 
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Für die sonstige Verständigung zwischen dem Stations- 
vorstand und dem Stellwerkswärter werden nach Bedarf Fern- 
sprechverbindungen zwischen dem Betriebsbüreau und dem 
Weichenthurm hergestellt. — 

Die Stellwerksbuden und Weichenthürme 
sind in ihrer Konstruktionsweise und Einrichtung der Grösse 
des Stellwerks und den örtlichen Verhältnissen der Station an- 

zupassen. 
. Die zu ebener Erde angeordneten COentralstellwerke der 
1. und 2. Stationsklasse bleiben in der Regel offen und werden 
nur im Bedarfsfalle durch ein eisernes Gitter abgeschlossen 
oder durch eine nicht heizbare Glasbude überdeckt. Für die 
erhöhten Stellwerke der 2., 3, und 4. Stationsklasse werden nach 
Bedarf zwei- und selbst dreistöckige steinerne Thürme er- 
richtet; nur wo besondere Gründe (die geringe Breite des Bau- 
platzes oder die Beeinträchtigung der für den Kangirdienst er- 
torderlichen Uebersicht über die Bahnhofsgleise) den Steinbau 
nieht angezeigt erscheinen lassen, soll das Stellwerkshaus in 
Eisen ausgeführt und auf eiserne Ständer mit Steinfundament 
gestellt werden. Die Stellwerksräume der massiven Thürme 
sind stets mit Heizeinrichtung zu versehen. Bei zweistöckigen 
steinernen Thürmen wird im Erdgeschoss meist ein Magazin 
und ein Lampenlokal und bei den der 3. und 4. Stationsklasse 
auch ein Abort eingerichtet; in dreistöckigen Thürmen dient 
das Mittelgeschoss zur Einrichtung des Ablösezimmers und 


Abortes, das etwa 3 m hohe Erdgeschoss für ein Magazin 
und nach Bedarf für ein Betriebsbüreau oder Stationsmeister- 
zimmer. — 


Die in den Weichenwärterbezirken liegenden Schranken 
werden in der Regel von den Stellwerken aus bedient, aber 
nicht in den Signalverschluss mit einbezogen. Die vorhandenen 
Zugschranken sollen möglichst beibehalten, die Schranken- 
kurbeln jedoch den Stellwerken angepasst werden; soweit 
vorhandene Tragschranken durch Zugschranken zu ersetzen 
sind, sollen die letzteren bei Gelegenheit der Einrichtung von 
Stellwerken neubeschafft werden. Hierbei ist dem Programm 
für die Normalschranken der Königlich Bayerischen Staats- 
eisenbahnen zu entsprechen, wonach die Glockensignale an den 
Ueberfahrten genügend lange vor dem Schrankenschluss er- 
tönen müssen und es den Passanten möglich sein soll, den ge- 
schlossenen Schlagbaum wieder bleibend in die Höhe zu heben, 
unter Abgabe eines hörbaren und sichtbaren Signales bei der 
Schrankenkurbel. 


Die Herstellung von Gleissperren d.i. von mit den 
Weichen oder Signalen in selbstthätiger Verbindung stehenden 
mechanischen Vorrichtungen, welche den Verkehr der Wagen 
oder Züge über bestimmte Gleisstellen hinaus mechanisch un- 
HOSE machen, soll nur für dringende Bedarfsfälle vorgesehen 
werden. . 


Die Eisenbahnen im Grossherzogthum Baden. 
Nach dem Jahresbericht für das Jahr 1886. 


Die Länge der vom Badischen Staate betriebenen Bahnen 
hat sich im Jahre 1886 durch die am 4. November desselben 
Jahres erfolgte Betriebseröffnung der Strecke Wolfach- 
Schiltach um 9,72 km erhöht, ferner hat die Länge der auf 
Badischem Gebiete liegenden Strecken der Württembergischen 
Staatseisenbahnen durch Hinzutreten der am gleichen Tage 
dem Verkehr übergebenen in Schiltach anschliessenden Kinzig- 
bahn eine Erweiterung von 6,12 km erfahren. Von der Ge- 
sammtbetriebslänge von 1328,81 km entfallen 932,45 km auf 
eingleisige und 396,36 km auf zweigleisige Strecken. Durch 
‚die Eröffnung der Neubaustrecke hat sich die Zahl der Stationen 
und Haltestellen auf 326 erhöht, hiervon sind 253 Stationen für 
Personen- und Güterabfertigung, 70 Stationen und Haltestellen 
für Personenabfertigung allein und 3 Stationen nur für Güter- 
abfertigung eingerichtet. Einschliesslich der Anschlüsse mittelst 
Bodenseetrajekt für Gütertransport an die Bayerischen und 
Oesterreichischen Staatsbahnen bei Konstanz - Lindau bezw. 
Bregenz besitzen die Badischen Eisenbahnen 36 Anschlüsse 
an fremde Eisenbahnen. 


Die schon seit einer Reihe von Jahren verzeichnete 
stärkere Entwickelung des Personenverkehrs hat sich 
auch im Jahre 1886 in bemerkenswerther Weise fortgesetzt. 
Im Binnenverkehr hat hierzu die Einrichtung weiterer Lokal- 
züge beigetragen. Die dem Publikum hierdurch gebotene Ver- 
kehrserleichterung hatte alsbald eine erhebliche Steigerung der 
Frequenz zur Folge und lässt für die Zukunft auch noch eine 
weitere Steigerung in der Benutzung dieser Einrichtung er- 
warten. Auch die Ausgabe von Arbeiterwochenbillets hat 
eine beträchtliche Ausdehnung erfahren, diese Verkehrszunahme 
trat aber der Hauptsache nach nur bei grösseren Verkehrs- 
plätzen nach und von nahe gelegenen Stationen und theilweise 
auf Grund ganz bedeutend ermässigter Fahrpreise ein, was zur 
Folge hatte, dass die bezüglich der Anzahl der beförderten 
Personen sich ergebende Steigerung hinsichtlich der zurück- 
gelegten Personenkilometer und der Einnahme aus der Per- 
sonenbeförderung nicht in gleich günstiger Weise zur Geltung 
kam. Im direkten Personenverkehr war es namentlich die Be- 
förderung auf Grund kombinirbarer und auch sonstiger Rund- 
reisebillets, welche höhere Verkehrsziffern und Erträgnisse 
nachweist und zwar ohne dass hierdurch in der Frequenz der 
übrigen direkten Beziehungen, den Verkehr mit der Main- 
Neckarbahn und Hessischen Ludwigsbahn ausgenommen, 
wesentliche Schwankungen eingetreten wären. Es zeigen viel- 
mehr die übrigen direkten Verkehre theilweise ebenfalls eine 
erhebliche Zunahme und zwar sowohl in der Anzahl der be- 
förderten Personen, als auch in der hieraus erzielten Einnahme, 
wie namentlich der Verkehr mit der Pfalz, mit dem Mittel- 
deutschen Verbande, Württemberg und Elsass - Lothringen so- 
wie mit der Schweizerischen Nordostbahn. Wenn sich auch 
die Steigerung der Gesammteinnahme aus der Personenbeför- 
derung nicht so beträchtlich als diejenige der Zahl der beför- 


derten Personen erweist, so wird dieselbe doch als zufrieden- 


stellend bezeichnet. Das Erträgniss des Berichtsjahres ist das 
höchste, welches bisher bei den Badischen Bahnen erzielt 
worden ist. Die Frequenz und Einnahme derjenigen Verkehre, 
welche auf die Steigerung des Erträgnisses überwiegend von 


Einfluss sind, waren folgende: Es wurden 554 192 (89 073)*) Fahr- 
scheine für Lokalzüge ausgegeben und hierfür 83582 (17 776) M 
= + 65806 „4 vereinnahmt, ferner 160731 (115865) Arbeiter- 
wochenkarten mit 1928772 (1390380) Fahrten und einer Ein- 
nahme von 161257 (gegen 114233) 4 = + 47024 AU, 265 942 
(153567) Streckenkoupons für kombinirbare Rundreisebillets 
mit 526266 (294 929) #4 = 4 231337 44 ausgegeben, schliesslich 
wurden noch durch Englische Reiseagenten 20738 (21240) Billets 
mit 131439 (123261) .4 = + 8178 .% verkauft. Da die Er- 
weiterung der genannten Verkehre die sonstige Frequenz theils 
gar nicht, theils nur unwesentlich einschränkte, so kann immer- 
hin mehr als die Hälfte der im Personenverkehr erzielten 
Mehreinnahmen von 561493 „4 als auf obige Verkehre ent- 
fallend bezeichnet werden. 

Von der Gesammtzahl der beförderten Personen von 
14 487 781 (13001095) = + 11,44 pCt. entfallen 132213 (133 056) = 
— 0,63 pCt. auf die I. Klasse, 1472169 (1453774) = + 1,27 pCt. 
auf die II, 9437 724 (9146132) = + 3,19 pCt. auf die III. und 
3445 675 (2268133) = + 51,92 pCt. auf ermässigte Klassen. Hier- 
nach ist die Zahl der beförderten Personen in der ersten Wa- 
genklasse zwar etwas zurückgegangen, nicht aber auch diejenige 
der entsprechenden Personenkilometer und der Einnahme. Der 
unerheblichen Verminderung in der Zahl der verausgabten 
Billets dieser Klasse steht eine Erweiterung der durchschnitt- 
lichen Transportlänge von 75,52 auf 78,95 km gegenüber. Die 
übrigen Klassen und hauptsächlich die Beförderung zu er- 
mässigten Klassen, unter denen auch die Militärbeförderung 
und der Verkehr auf Abonnementskarten enthalten ist, weisen 
eine Zunahme nach. Von den Reisenden wurden 324 775 021 
(304 225 552) = + 5,73 pCt. Personenkilometer zurückgelegt, da- 
von entfallen 10438222 (10048274) = + 3,88 pCt. auf die 
1. Klasse, 72440413 (69108971) = + 4,82 pCt. auf die IL, 
202 713 892 (196 345 422) = + 3,24 pCt. auf die III. und 39 182 494 
(28722885) = + 36,42 pCt. auf ermässigte Klassen. Die Fre- 
quenzsteigerung war demnach in der L, II. und III. Klasse 
eine ziemlich gleichmässige; diejenige der ermässigten Klassen 
stellt sich hier geringer als bei der Zahl der wirklich beförderten 
Personen dar, es findet dies in den kürzeren Strecken, für 
welche Fahrscheine der Lokalzüge und Arbeiterwochenbillets 
gelöst wurden, seine Erklärung. Die Zunahme des Verkehrs 
erstreckte sich auf den grössten Theil des Bahnnetzes, eine 
unerhebliche Minderbeförderung trat nur bei solchen Strecken 
ein, deren Frequenz ohnehin eine grössere Bedeutung nicht 
zukommt. Von der Gesammteinnahme aus dem Personenver- 
kehre von 12014539 (11453046) #4 = + 4,90 pCt. entfallen 
915197 (886 518) 44 — + 3,22 pCt. auf die I., 4040 305 (3 864 299) 4 
= + 4,55 pCt. auf die II, 6495138 (6283615) .4 = + 3,37 pCt. 
auf die III. und 563898 (418612) 4 = + 34,71 pCt. auf er- 
mässigte Klassen. Von der gesammten Bruttoeinnahme ent- 
fallen 32,67 (33,18) pCt. auf den Personenverkehr allein. Das 
Erträgniss aus dem Personenverkehr nimmt somit, ungeachtet 
der erheblichen Mehreinnahme, doch mit einer etwas geringeren 
prozentualen Zifter als im Vorjahre an der gesammten Brutto- 
einnahme theil; dies findet darin seine Erklärung, dass der 


*) Die in Klammern gesetzten Zahlen sind die ent- 
sprechenden Zahlen des Vorjahres. 


Güterverkehr im Berichtsjahre einen noch etwas beträcht- 
licheren Aufschwung als der Personenverkehr genommen hat. 

Im Gepäck-, Expressgut- und Milchtrans- 
port wurden 17922 (16943)t = + 5,78 pCt. Gepäck, 7118 
’6784)t—=+ 4,92 pCt. Expressgut und 8405 (7831) t = +7,33 pCt. 
Milch befördert und hierfür 719804 (703 135) 4 = + 2,37 pCt. 
bezw. 207 171 (190037) 44 = + 9,02 pCt. bezw. 56466 (50130) 44 
= -+ 13,64 pCt vereinnahmt. 

Die Beförderung von Leichen, Fahrzeugen und 
Thieren ergab bei einer Beförderung von 369 (333) = + 36 
Leichen eine Einnahme von 17162 (16173) „4 = + 983 AM, 193 
(144) Fahrzeugen 8750 (5 335) 44, 10759 Pferden 65 972 (55 165) 44 
= + 19,59 pCt., 195503 Stück Grossvieh 328119 (357512) 4 = 
— 822 pCt, 577718 Stück Kleinvieh 202023 (185265) 4 = 
AERO t.; ausserdem wurden noch 25 863 (22988) Hunde beför- 

ert und hierfür 12578 (11966) 4 vereinnahmt. 

Gütertransport. Die Zahl der dem Güterdienst 
dienenden Stationen belief sich auf 256, davon waren 246 Sta- 
tionen für den unbeschränkten und 10 Stationen für beschränkten 
Verkehr eingerichtet, durchschnittlich entfiel auf je 5,19 km 
Betriebslänge eine Güterstation. Von denselben hatten 15 Sta- 
tionen einen Verkehr (Versand und Empfang zusammengenom- 
men) von 50000 t, 15 Stationen eine Beförderung von 30000 bis 
50.000't, 18 Stationen eine solche von 20 bis 30000 t, 34 eine solche 
von 10 bis 20000 t, 49 eine solche von 5 bis 10000 t, 99 eine 
solche von 1 bis 5000 t und 26 eine solche unter 1000 t. Ganz 
“ wesentlich (1183 166 gegen 1104617 t) hat sich wieder der Ver- 
kehr der Station Mannheim gesteigert. Das Gewicht der da- 
selbst, dem bedeutendsten Verkehrsplatz der Badischen Bahn, 
angekommenen und abgesandten Güter überschreitet nicht nur 
die Verkehrsziffer des Vorjahres, sondern auch die in sämmt- 
lichen vorhergehenden Jahren transportirten Gewichtsmengen. 
Diese andauernd sich steigernde Entwickelung des Mannheimer 
Verkehrs ist für das Betriebsergebniss der Badischen Bahnen 
von weitgehender Bedeutung, denn nahezu der dritte Theil des 
auf rund 3 700000 t sich beziffernden Gewichts der am Binnen- 
und direkten Verkehre bei den Badischen Stationen abgegan- 
genen und angekommenen Gütertransporte fällt allein der Sta- 
tion Mannheim zu. Von der Gesammtbeförderung der Badischen 
Bahnen von 5460556 (5211 773)t = + 4,77 pCt. entfallen 1 182540 
(1110521)t = + 6,40 pCt auf den Binnenverkehr, 1205 663 
(1120173) t = +4 7,63 pCt. auf. den direkten Versand, 1322 145 
(1 344 166) t= — 1,64 pCt. auf den direkten Empfang und 1 750 206 
(1636 912) t = + 6,92 pCt. auf den Transitverkehr. Von den im 
ganzen 410451 275 (391 730 916) zurückgelegten Tonnenkilometern 
entfallen auf den Binnenverkehr 98 056 575 (87 250 826) = + 12,38 
Prozent und auf den direkten und Transitverkehr 312 394 700 
(304 480090) = + 2,60 pCt. Das finanzielle Erträgniss des Güter- 
verkehrs ergab im ganzen 19 986 596 (gegen 19 327 164) .4 = +3,41 
Prozent, davon entfielen auf den Binnenverkehr 5520 975 (gegen 
5217105) 4 = + 5,82 pCt., auf den direkten und Transitver- 
kehr 13 957 119 (gegen 13 673 830) 4 = 42,7 pCt. und auf Neben- 
gebühren 508502 (gegen 436 229) 4 = + 16,57 pCt. Die für das 
Jahr 1886 konstatirte Einnahme aus dem Güterverkehr über- 
schreitet somit diejenige des Vorjahres um rund 659000 44 und 
stellt sich ferner noch um 99000 44 höher als diejenige des 
Jahres 1884, welches bisher das höchste Erträgniss, das bei den 
Badischen Bahnen aus dem Güterverkehr erzielt worden ist, 
erreichte Summarisch betrachtet vertheilt sich die Steigerung 
ziemlich gleichmässig auf den Binnenverkehr und den direkten 
und Transitverkehr, die Zunahme der Einnahmen ist fast aus- 
schliesslich der Entwickelung des Güteraustausches innerhalb 
Deutschlands zuzuschreiben, während die Veränderungen in den 
internationalen Verkehren mit Ausnahme des Verkehrs mit der 
Schweiz und Vorarlberg eine entsprechende Entwickelung nicht 
erkennen lassen. Nach den gegebenen Vergleichungen über- 
schreitet das Ergebniss des Güterverkehrs des Jahres 1886 das- 
jenige des Vorjahres in der Einnahme um 3,41 pCt. in der Zahl 
der beförderten Tonnen um 4,77 pCt. und in den geleisteten 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die von der Königlichen Eisenbahndirektion zu Berlin am 
17. d. Mts. für den Wagenladungsverkehr in Betrieb zu neh- 
mende, 8,65 km lange vollspurige Bahnstrecke untergeordneter 
Bedeutung Grunow-Beeskow ist nach Mittheilung der geschäfts- 
führenden Direktion vom Eröffnungstage ab als Vereins-Bahn- 
strecke zu betrachten. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

Nr. 4504/87 vom 7. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, soweit dieselben im Deutschen Reichspostgebiete ihren 
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Tonnenkilometern um 4,73 pCt.; hiernach ist die bei der Ein- 
nahme eingetretene Vermehrung weniger bedeutend, als.diejenige 
der beförderten Tonnen und der Tonnenkilometer, es findet ‚dies 
darin seine Erklärung, dass sich im Transport von Eilgütern 
ein Rückgang ergab und in demjenigen der Stückgüter nur eine 
Zunahme von 3,09 pCt., dagegen ist in der Beförderung von 
ganzen Wagenladungen, worunter hauptsächlich niedriger tari- 
firte Güter wie Holz, Getreide, Steine, Eisen, Salz, Cement, Erde 
ein Zuwachs von 5 pCt. zu verzeichnen. 

Finanzielle Ergebnisse. Nie gesammte Brutto- 
einnahme bezifferte sich für Staats- und Privatbahnen im Jahre 
1886 auf 36771696 (gegen 34 520639) 4 = + 2251 057 4. oder 
+ 6,52 pCt. dagegen betrug die Betriebsausgabe 22771440 
(gegen 21 692495) 44 oder + 1079015 „4 = + 4,97 pCt. und es 
belief sich somit der Einnahmeüberschuss auf 14000 256 (gegen 
12 828214) 44 = + 1172042 „4 oder + 9,14 pCt. Der gesammte 
Betriebsaufwand hat hiernach ebenfalls eine erhebliche Zunahme 
erfahren, welche jedoch hinter derjenigen der Einnahme um 
1172042 4. zarückbleibt. Das Anwachsen der Ausgabe. ist zum 
Theil auf die im Jahre 1886 infolge-stärkeren Verkehrs ein- 

etretene Ausdehnung des Betriebes und auf das Hinzutreten 
de Strecke Wolfach-Schiltach und ferner auch auf den erheb- 
lichen Aufwand für Erneuerung des Oberbaues zurückzuführen. 
Von der gesammten Bruttoeinnahme entfallen 35 369 337 (gegen 
33 135 019) 4 auf die Staatsbahnen und 1402 309 (gegen 1 385 620) 44 
auf die Privatbahnen. Der den Privatbahnen vom Staat in 
Form von eingeräumten Vergünstigungen geleistete Betriebs- 
zuschuss bezifferte sich auf 242991 (gegen 239204) 44 Von der 
obengenannten Gesammtausgabe entfallen auf die allgemeine 
Verwaltung 6,94 (7,34) pCt., auf die Bahnverwaltung 26,83 
ar pCt. und auf die Transportverwaltung 66,23 (67,75) pCt., 

ie Gesammtausgabe betrug 61,93 (62,84) pCt. der Gesammt- 
einnahme. Mit dem Vorjahre verglichen kommt bei Vertheilung 
der Einnahmen, der Ausgaben und des Ueberschusses auf jeden 
Kilometer Bahnlänge 27 844 (26 193) .% Einnahme, 17 243 (16 460) 44 
Ausgabe und 10601 (9733) 44 Ueberschuss, auf jeden Nutz- 
kilometer 3,65 (3,61) #4 bezw. 2,26 (2,27) 4 bezw. 1,39 (1,34) .#% 
und auf jeden Lokomotivkilometer 2,78 (2,72) 44 bezw. 1,72 (1,71) 4 
bezw. 1,06 (1,01) „4 Die verwendeten Baukapitalien betrugen 
im Jahresmittel für 1886 bei der Staatsbahn 404 945 255 4 und 
bei den Privatbahnen 11095 303 „4, zusammen 416040558 #4, 
dieselben haben sich bei einem Ueberschuss bei den Staats- 
bahnen von 13444 334 4, bei den Privatbahnen von 555921 4, 
zusammen von 14000955 „4 mit 3,32 (3,06) pCt. bei den Staats- 
bahnen, mit 5,01 (4,87) pCt. bei den Privatbahnen, zusammen 
mit 3,37 (3,11) pCt. rentirt. 

Vom Badischen Antheile der Main-Neckarbahn bezifferte 
sich das Baukapital für das Jahr 1886 im, ganzen auf 8183314 4 _ 
und im Jahresmittel auf 8182852 4; da der Badische Antheil 
der Einnahmeüberschüsse sich auf 746 773.44 belief, so rentirte 
sich das Anlagekapital zu 9,13 (gegen RN 

Die Badische Staatsbahn mit dem Badischen Theil der 
Main-Neckarbahn zusammengenommen repräsentirten im Jahres- 
mittel für 1886 ein Baukapital von 413 128 107 4, die Einnahme- 
überschüsse betrugen zusammen 14191107 44 und ergab sich 
somit eine Rente von 3,44 (gegen 3,15) pCt. 

Die Schulden für die Staatsbahnen, den Badischen Antheil 
der Main-Neckarbahn und für die Bodensee-Dampfschifffahrt 
betrugen am Schlusse des Jahres 1886 334599099 (gegen 
331 724 484) „4, sie haben somit um 2874525 „4 zugenommen. 
Die zu Anfang des Jahres 1836 vorhandene Schuld von 
331 724484 44 wird durch die genannten Einnahmeüberschüsse 
der Staatsbahnen einschliesslich des Main-Neckarbahn-Antheils, 
der Bodensee-Dampfschifffahrt mit 32082 44 und zuzüglich des 
der Eisenbahn - Schuldentilgungskasse überlassenen Aversal- 
antheils Badens an den Ueberschüssen der BReichspost- und 
Telegraphenverwaltung mit 390 031 44, das ist durch im ganzen 
verfügbare Mittel von 14613220 4 zu 4,41 (gegen 4,07) pÜOt. 
verzıinst. 


Sitz haben, betreffend Entschädigung für Aufhebung der Porto- 
freiheit des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen (abge- 
sandt am 12. d. Mts.). 

Nr. 50 vom 7. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Bearbeitung der Ergebnisse von Festig- 
keits- u. s. w. Proben (abgesandt am 10. d. Mts.). 

Nr. 51 vom 7. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Aufschreibung der Achsbrüche (abgesandt 
am 10. d. Mts.). 

Nr. 86 vom 11. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 12. d. Mts.). 


og 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Bahnerträgnisse und Dividendenschätzungen pro 1887. 


In Ergänzung der vorwöchentlichen Rückschau sind noch 
die Divideudenschätzungen unserer Bahnen nachzutragen, 
welche, obgleich deren Dezembereinnahmen noch nicht bekannt 
und deren definitive Abrechnungen bis zum Jahresschluss 
noch nicht vorliegen, doch schon gegenwärtig eine annähernde 
oder wahrscheinliche Bestimmung ertabren. Die Oester- 
reichisch - Ungarische Staatsbahn dürfte über die bereits 
beschlossene Zahlung von 12% Fres. noch 2% bis 5 Fres. 

eben. — Die Südbahn wird trotz der grossen Ausgaben in- 
fire der Schneestürme in der Lage sein, nicht allein ihren Ge- 
winnvortrag aus dem Vorjahre von 1,09 Millionen Gulden intakt 
zu lassen, sondern auch eine Dividende von 2 bis 3 Fres. zu 
zahlen. — Die Aussig-Teplitzer Bahn hat, wie die 
meisten Böhmischen Bahnen, Dank dem gesteigerten Kohlen-, 
Rüben- und Zuckerverkehr, eine sehr zufriedenstellende Kon- 
junktur gehabt. Man glaubt auf eine Dividende von 32 fl. 50 kr. 
(+ ı fl.) reehnen zu dürfen. Auch die Böhmische Nord- 
bahn befindet sich in einer sehr günstigen Lage, das Plus 
beträgt bereits mehr als 2 fl. für die Aktie. Demungeachtet dürfte 
die Dividende vorsichtshalber nicht höher als mit 10f. (+ 1A.) 
bemessen werden. — Die Böhmische Westbahn hat die 


.Zahl ihrer Schleppbahnen im Laufe des Jahres wieder um ein 


Beträchtliches vermehrt und verzeichnete ununterbrochen einen 
lebhaften Frachtenverkehr. Auf eine Dividende von 15 fl. 
(+ 11% fl.) ist mit aller Sicherheit zu rechnen, es ist aber 
wahrscheinlich, dass sie mit 16 fl. wird ‘bemessen ‘werden. — 
Die Linien der Buscht&öhrader Bahn haben gleichfalls 
einen bedeutenden Verkehrsaufschwung zu verzeichnen. Man 
taxirt die Dividende für das A-Netz auf 45—50 fl, für das 
B-Netz auf 12 fl. — Die Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
wird zum ersten Male in die Lage kommen, einen Theil ihrer 
Ueberschüsse dem Staate abzuliefern, wie dies in dem be- 
kannten Uebereinkommen für den Fall stipulirt ist, dass auf 
die Aktie mehr als 100 fl. entfallen. Dem Staat dürften circa 
500000 fl. zukommen und die Dividende dürfte 124 bis 126 fl. 
(gegen 117% fl. im Vorjahre) betragen. — Die Graz-Köf- 
lacher Bahn wird gleichwie im Vorjahre 13 fl. zu bezahlen 
in der Lage sein; ebenso wird die Dividende der Lemberg- 
Czernowitz-Jassy Eisenbahn 13!/, fl. betragen. — 
Die Nordwestbahn zahlt 8 fl.; die Elbethalbahn 
8% A. (+ 1% fl). — Die Dividende der Budapest-Fünf- 
kirchener Eisenbahn wird eine überraschende sein. 
Nach den in der Verwaltung herrschenden Intentionen sollen 
11 fl. (+ 2 fl.) bezahlt werden. 


Konskription der Landsturmpflichtigen. 


Indem die Konskription der landsturmpflichtigen Ange- 
stellten im Sinne der in beiden Reichshälften der Oester- 
reichisch-Ungarischen Monarchie ins Leben getretenen Land- 
sturmgesetze und der hierauf bezüglich erlassenen Vorschriften 
möglichst schnell auszuführen und auf Grund dieser Kon- 
skription. das Namensverzeichniss derjenigen Organe, welche 
von dem faktischen Landsturmdienste aus Dienstesinteressen 
freizusprechen wären, an diese Regierungen ehestens vorzulegen 
ist, wurden die Bahnverwaltungen aufgefordert, sämmtliche in 
ihren Diensten stehenden Organe, welche in den Jahren von 
1846 bis inklusive 1869 geboren, weder im Stande noch Evidenz 
der K. und K. Armee, der Kriegsmarine, der K. K. Oester- 
reichischen Landwehr, der Königlich Ungarischen Honved- 
Armee oder der Ersatzreserve geführt werden, ihrer Militär- 
pflicht bereits entsprochen haben, und somit noch landsturm- 


Pruchin sind, unter pünktlichster Ausfüllung der einzelnen Ru-| 


riken der diesbezüglichen Drucksorte, ungesäumt einzutragen 
und diese Liste ehestens vorzulegen. 

In dieses Namensverzeichniss sind zufolge des von den 
Verwaltungen den Stationen hinausgegebenen Erlasses sämmt- 
liche in definitiver, oder provisorischer Eigenschaft, sowie auf 
systemisirten Posten gegen Tagegeld angestellten Individuen, 
ferner sämmtliche ständig verwendeten Fabrikshandwerker, 
Arbeiter, Taglöhner, Partieführer, Vorarbeiter, Stations-, Ma- 

azins- und Bahnerhaltungs - Taglö hner aufzunehmen, da die 

isenbahnen diese, bereits eingesch ulten Arbeitskräfte im Mo- 
bilisirungs- oder Kriegsfalle wegen der damit verbundenen ge- 
steigerten Anforderungen zu entbehren nicht vermögen. 


Die Donauregulirung und die Kommunikationsanstalten. 


Hierüber bemerkte Professor Suess im Niederösterrei- 
chischen Landtage tolgendes: Man gibt Millionen aus, um den 
Verkehr zu heben, dann aber schafft man Zölle, welche diesen 
‘Verkehr aufhalten. Diese Gegensätze führen zu traurigen Re- 
sultaten. Was die Wirksamkeit der Donau-Dampftsschifffahrt- 

esellschaft betrifft, ist zu erwähnen: ‘Die Donau-Regulirungs- 
ommission hat die technischen Arbeiten auszuführen. Auf die 
Art und Weise, wie die Kommunikationsanstalten verwaltet 
werden, darauf hat sie keinen Einfluss und will sie keinen 


haben. Meine persönliche Ansicht ist die, dass es vor Jahren 
Autgabe der Dampfschifffahrtgesellschaft gewesen wäre, wie 
dies in allen anderen Ländern der Fall ıst, mit den RBisenbahnen 
in Konkurrenz zu treten. Das hat man in Oesterreich 'aber 
nicht gethan, weil hier nicht mehrere Gesellschaften, sondern 
nur eine einzige Gesellschaft auf dem Strome vorhanden ist, 
und anstatt den Kampf aufzunehmen, hat man sich mit den 
Eisenbahnen kartellirt. Jetzt, wo die Eisenbahnen antangen 
die Tarite der Donau - Dampfschifffahrtgesellschaft zu unter- 
bieten, treten Uebelstände ein, welche aber nichts mit den Ar- 
beiten der Donau-Regulirungskommission zu thun haben, 


Die Triester Eisenbahnfrage. 


Dieselbe gelangte im Triester Landtage wieder zur Sprache. 
Es wurde nämlich von dem diesbezüglichen Votum des Keichs- 
rathes Kenntniss genommen. dasselbe wiederum urgirt und fol- 
gendes Amendement einstimmig angenommen und zwar: 
1. dass vor allem die Frage der unabhängigen Verbindung des 
Staatsbahnnetzes mit dem Istrianer Bahnnetze, beziehungsweise 
mit Triest, das heisst der Linie Laak-Divazza auf gesetz- 
lichem Wege geregelt und schleunigst deren Bau in Angriff ge- 
nommen werde; 2. dass für den Bau einer Verbindungslinie 
zwischen der Rudolfsbahn (womit alle westlich von Villach von 
den Südbahnstationen sich abzweigenden projektirten Linien 
selbstverständlich ausgeschlossen sind) und der Giselabahn 
über die Tauern die nöthigen Studien sobald als möglich zu 
Ende geführt werden. 


Einsichtnahme der Steuer- und Finanzbehörden in die Register 
der Eisenbahnen. 


Auf Grund einer Bestimmung der Steuergesetze, wonach 
jedermann die Verpflichtung obliest, den Behörden die zur Be- 
messung der Steuer erforderlichen Daten auch bezüglich Dritter 
anzugeben, haben die Steuer- und Finanzbehörden die Einsicht- 
nahme in die Register der Eisenbahnen und Auszüge aus den- 
selben über die von einzelnen Parteien aufgegebenen oder für 
dieselben angekommenen Waaren verlangt, um danach die Steuer 
dieser Parteien zu bemessen. Die Bahnverwaltungen haben 
sich vergebens gegen diese Zumuthung bezw. Arbeitslast um 
so mehr gesträubt, als sie befürchten mussten, dass die Parteien 
sich anderer Verkehrsmittel bedienen könnten, um einer solchen 
inquisit»rischen Erhebung ihres Geschäftsumfanges zu entgehen, 
mussten sich aber schliesslich doch diesem Ansınnen fügen, 
nachdem sie durch ministerielle Entscheidungen dazu verpflichtet 
wurden. Nun konnte eine solche Erhebung jederzeit von den 
Behörden angeordnet werden, was nur zu oft zu einer für 
den Eisenbahndienst unbequemen oder ungünstigen Zeit ge- 
schah, wo die Bahnstationen mit Arbeiten überhäuft waren. 
Die Ungarische Regierung hat nun angeordnet, dass solche Ein- 
sichtnahme und Auszüge aus den Registern der Eisenbahnen 
von den Delegirten der Finanz- und Steuerbehörden nur wäh- 
rend der Zeit vom 5. bis31. Januar des Jahres geschehen dürfen, 
welche Fixirung und Beschränkung auf einen kurzen Zeitraum 
doch einigermassen die Härte der erwähnten Bestimmung 
mildert. 


Betriebseinnahmen im und bis inkl. November 1887, 
Vergleich mit dem Vorjahre. 


In Monat November 1837 wurden auf den Oesterreichisch- 
Ungarischen Eisenbahnen im ganzen 4416794 Personen und 
7 355097 t Güter befördert und hierfür eine Gesammteinnahme 
von 23 602605 fl. erzielt, das ist für das Kilometer 993 fl. — Im 
gleichen Monate 1886 betrug die Gesammteinnahme bei einem 
Verkehre von 4200277 Personen und 6850557 t Güter 
21 873 507 fl. oder für das Kilometer 963 fl.; daher resultirt für den 
Monat Oktober 1887 eine Vermehrung der kilometrischen 
Einnahmen von 3,1pCt. Die auf den ÖOesterreichisch - Unga- 
rischen Eisenbahnen in der Zeit vom 1. Januar bis Ende November 
1887 erzielten Transporteinnahmen beziffern sich au: 219 531079 fl. 
Da die durchschnittliche Gesammtlänge des Oesterreich.-Ungar. 
Eisenbahnnetzes für die elfmonatliche Betriebsperiode vorigen 
Jahres 23174 km, tür denselben Zeitraum des Vorjahres 
hingegen 22460 km betrug, so stellt sich die durchschnittliche 
Einnahme für das Kilometer für die erwähnte Zeitperiode 1887 auf 
9795 H. gegen 9774 fl. im Vorjahre, das ist um 21 fl. günstiger, 
oder, auf das Jahr berechnet, für 1887 auf 10685 fl. gegen 
10663 fl. für 1886, mithin um 0,2 pCt. günstiger. 


Eisenbahn-Vorkonzession in Oesterreich. 


Das Handelsministerium hat unter dem 22. Dezember v. J. dem 
Ingenieur Joseph Julian Steinbach in Währing die Bewilligung 
zur Vornahme technischer Vorarbeiten für eine normalspurige 
Lokalbahn, event. Zahnstangenbahn nach dem System Abt, von 
der Station Klein»-Priesen der Oesterreichischen Nord- 
westbahn nach Wernstadt und ferner für eine rormal- 
spurige Lokalbahn von der Haltestelle Castolowitz der vor- 
hin genannten Hauptbahn über Reichenau, Sollnitz und Kwasnei 
nach Skuhrow auf die Dauer von sechs Monaten ertheilt. 


Wahl der kürzesten Route bezüglich der Rundreisebillets. 
3 (Rechtsfall.) 

Der Advokat A. hatte sich bei dem Inhaber eines Reise- 
büreaus, B., ein Rundreisabillet für die Route Wien-Stuttgart- 
Weimar-Wien mit der ausdrücklichen, schriftlichen Bestimmung 
bestellt, stets die kürzeste Route zu wählen. Wenige Stunden vor 
Absang des Zuges erhielt er das Fahrkartenheft. Erst während 
der Reise prüfte er die Fahrkarten, um sich an der Hand des 
Kursbuches zu vergewissern, wann er von Stuttgart, rücksicht- 
lich Weimar, abzureisen habe, um in Wien baldiest wieder ein- 
zutreffen. Dabei zeigte sich, dass B. die Route Weimar-Boden- 
bach-Wien via Staatsbahn sewählt hatte, dass jedoch die Route 
Weimar-Tetschen-Wien via Nordwestbahn kürzer und zweck- 
mässiger sei. Die erstere Route ist nämlich um 82 km länger 
als die letztere. Von den zwei benutzbaren Zügen der Route 
via Staatsbahn ist die Fahrzeit des einen um 11 Minuten, jene 
des anderen um zwei Stunden länger als die Fahrzeit auf der 
Route via Nordwestbahn. Die Abfahrt. via Staatsbahn erfolst 
in Weimar entweder um 145 Uhr früh, Ankunft in Wien 10 Uhr 
Abends, oder %8 Uhr Abends, Ankunft in Wien 2 Uhr Nach- 
mittags, während der Zug über Tetschen um 44 Uhr Nach- 
mittags Weimar verlässt und Morgens vor 9 Uhr in Wien ein- 
triftt. A. entschloss sich, die zweite Route, als die kürzeste, 
zu wählen, musste jedoch in Tetschen ein besonderes Billet bis 
Wien lösen, weil das im Hefte enthaltene auf der Nordwest- 
bahn nicht benutzbar war. In Wien angelanst, forderte A. von 
B Ersatz der Kosten der in Tetschen gelösten Fahrkarte in 
der Höhe von 26 fl., indem er gleichzeitig die unbenutzte Fahr- 
karte Bodenbach-Wien zur Verfügunz stellte. Der thatsäch- 
liche Sachverhalt wurde vom Beklagten zug>standen, jedoch 
geltend gemacht, dass eine Differenz von 11 Minuten nicht ins 
Gewicht falle und dass er nicht wissen könne, ob der Reisende 
lieber bei Tag oder bei Nacht fahre. Der Kläger wurde abge- 
wiesen und zur Zahlung von 12 fl. 50 kr. Kosten an dan Be- 
klagten verurtheilt. In der Begründung hob der Richter her- 
vor, es sei zwar richtig, dass die vom Beklasten gewäkie Route 
sowohl nach Kilometerzahl als nach der Fahrzeit länger sei 
als die vom Rläger benutzte. Allein eine Differenz von 11 Mi- 
nuten komme nicht in Betracht, weil das Rundreisebillet eine 
Gültigkeitsdauer von 60 Tagen gehabt habe. Ueberdies sei es 
Pflicht des Klägers gewesen, sich vor der Abreise zu verge- 
wissern, ob er vom Beklagten die richtigen Fahrkarten erhalten 
habe und event. vorher zu reklamiren. Diese Pflicht liege ihm 
ebenso ob, wie etwa einem Reisenden, der ein Billet von Wien 
nach Triest verlange, bezahle und erst unterwegs wahrnehme, 
dass er nur ein solches nach Wiener-Neustadt erhalten habe. 
Ebenso wenig als dieser eine Ersatzforderung habe, weil die 
unterlassene rechtzeitige Kontrole seine culpa sei, ebenso 
wenig könne Kläger einen Ersatz beanspruchen. 


Der Petroleumtransport und das Reservoir in Podwoloczyska. 

Die nach Ueberwindung von mancherlei Schwierigkeiten 
erst vor einigen Wochen erfolgte Bewilligung der Inbetrieb- 
setzung der Petroleumreservoirs in Podwoloczyska hat es selbst- 
verständlich nicht möglich gemacht, diese Reservoirs den 
Zwecken des vermehrten Petroleumverkehrs aus Russland auf 
den Linien der Carl-Ludwigbahn dienstbar zu machen. Die 
diesjährige Saison für Petroleumabschlüsse ist vorüber und das 
zu DB tinsiezrecken benöthigte Petroleum nimmt aus Russ- 
land seine Route über Triest. Unter diesen Verhältnissen be- 
absichtigt die Verwaltung der genannten Bahn, die genannten 
Reservoirs für den Transport und die Einlagerung von Spiritus 
vorläufig in Verwendung zu nehmen und sollen diesbezüglich 
bereits namhafte Geschäfte in Aussicht stehen. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Pessimismus und Optimismus rangen in der abgelaufenen 
Woche um die Dbachand: der letztere hat augenblicklich an 
der Wienar Börse gesiegt, weil man hier in dem politischen 
Bündnisse mit Deutschland die stärkste Friedensbürgschaft 
findet und insbesondere aber deshalb, weil Berlin und Frank- 
furt sich als mächtige finanzielle Stütze erwiesen, welche mit 
Autträgen für Oesterreichische Werthe so oft eintrat, als die- 
selben zu sinken begonnen haben. Diese Stimmung kam auch 
den Bahneffekten zu gute, welche nicht durch Zwischenfälle 
wie der Rücktritt des Verwaltungsraths-Präsidenten v. Herz 
der Nordbahn (2472) gestört wurde; die Bahnaktien sind zwar 
insgesammt mit Rücksicht auf die ungünstiger gewordenen 
Verkehrschancen nicht geeignet, die Spekulation besonders zu 
interessiren, dieselbe berücksichtigte aber doch die internatio- 
nalen Werthe wie Carl-Ludwigbahn (195), Nordwestbahn (154,50), 
Elbethalbahn (160), Staatsbahn (214) und Südbahn (85,30), welche 
sämmtlich eine steigende Richtung verfolgen. Ebenso wurden 
auch Prioritäten infolge des besseren Silberkourses wieder 
mehr gesucht und brachten die Einbussen der letzteren Zeit 
grossentheils wieder herein. 


Aus der Schweiz. 


Nordostbahn: Generalversammlungsbeschlüsse. 


Der Eingang der in der Generalversammlung der Aktionäre 
vom 29. Dezember (siehe No. 3 S. 19 fg.) gefassten Beschlüsse 
lautet wörtlich: nr, 

1. Der Verwaltungsrath wird ermächtigt, den mit einem 
Konsortinm von Bankinstituten unterm 24. November 1887 ab- 
&eschlossenen Vertrag, betreffend Emission von 44000 neuen 
Prioritätsaktien, definitiv zu genehmigen. 

2. Für den Fall des Inkrafttretens des heute geneh migten 
Vertrages mit einem Konsortium von Bankinstituten. betreffend 
Emission von 44000 neuen Prioritätsaktien, werden die Statuten 
in folgender Weise geändert: 

I. Die SS 3 und 4 der Statuten erhalten nachfolgende 
Fassung: $ 3. Das Gesellschaftskapital beträgt 68 Millionen 
Francs. Dasselbe besteht u.s.w. (Hier folzt dann wörtlich die 
bereits in No. 3 S. 19 und 20 abzedruckte Fassung; den Wort- 
laut des $ 4 theilen wir vollständig nachstehend mit, da S. 20 
nur dessen erster Satz absedruckt wurde.) 

84. Nach Einzahlung von mindestens 50 pOt. des No- 
minalbetrages der gezeichneten Aktien werden Titel auf den 
Inhaber ausgestellt und erlischt ‚die persönliche Haft des 
Zeichners. Aktionäre, welche mit den Aktienzahlungen säumig 
sind, gehen ihrer Rechte aus der Zeichnung der Aktien und 
der geleisteten Einzahlung verlustig, nachdem die Aufforderung 
zur Zahlung mindestens dreimal, das letzte Mal mindestens vier 
Wochen vor dem für die Einzahlungen gesetzten Schlusstermine, 
in den obligatorischen Publikationsorganen ($ 41) bekannt ge- 
macht worden ist. 

. Uebergangsbestimmung. Die Inhaber der noch be- 
stehenden 22000 6 pCt. Prioritätsaktien bleiben in der Ge- 
neralversammlung stimmberechtigt bis zu dem Tage, auf 
welchen diese Aktien zum Rückkaufe gekündigt werden; den 
Inhabern der neuen 5 pCt. Prioritätsaktien kommt erst von 
jenem Tage an die Stimmberechti gung zu. 


Verstaatlichung der Nordostbahn. 


Das Resultat der verschiedenen Verhandlungen zwischen 
den Vertretern des Bundesrathes und der Nordostbahn ist, dass 
die ersteren 500 Fres. für die Stammaktien und 600 Fres. für die 
Prioritätsaktien angeboten haben. (Siehe No. 3 S. 20 Anmerk.) 
Zu erwarten steht, dass in der bevorstehenden ausserordent- 
lichen Generalversammlung der Aktionäre der Nordostbahn 
(siehe No. 3 S. 20) das Angebot des Bundesrathes angenommen 
werde. Damit ist aber die Erwerbung dieser Bahn durch den 
Staat noch nicht gesichert. Es muss im Gegentheil konstatirt 
werden, dass in den letzten Tagen in allen Gegenden der 
Schweiz und ohne eigentliche Agitation der Verstaatlichungs- 
gedanke zahllose Bedenken wachgerufen hat. s 

Zunächst wird gefunden, dass das Angebot des Bundes- 
rathes für die Nordostbahn zu hoch gegriffen sei, nachdem bis 
in die letzte Zeit diese Bahn als auf sehr schwachen Füssen 
stehend hingestellt und mit Dividendensperre und dergleichen 
mehr offiziell gemassregelt worden sei. 

Sodann dräuen im Westen und Osten zwei neue Alpen- 
bahnen: Simplon und Splügen, die unter Verstaatlichung der 
bestehenden Bahnen ihre definitive Verwirklichung erwarten, 
während der ganze nicht direkt interessirte Theil des Schweizer- 
volkes in der Durchführung dieser zwei Projekte sozusagen 
den finanziellen Ruin des Ganzen sehen will. 

Endlich hat speziell in Eisenbahnkreisen das Schweize- 
rische Eisenbahndepartement, abgesehen von seinem hoch- 
geachteten Vorsteher, es nicht vermocht, die Ueberzeugung zu 
erwecken, als ob durch direkte Uebernahme des Betriebes der 
Bahnen irgend welche Besserung zu erwarten wäre. 


Simplonbahn. 


Die Freunde des Simplondurchstiches sind im neuen 
Jahre nicht minder eifrig als im abgelaufenen. In diesen Tagen 
galt es Italien zu gewinnen.*) Es war darum in Mailand eine 
grosse Versammlung veranstaltet, auf welcher Herr Amilhaut, 
der frühere Direktor der Oberitalienischen Bahnen , Namens 
der Simplonbaugesellschaft Hentsch & Cie. den Italienischen 
Interessenten zu Händen der Italienischen Regierung offerirte, 
die von Italien erwarteten 15 Millionen Subvention und zu dem 
noch die auf ca. 20 Millionen Frances veranschlagten Kosten 
der südlichen Zufahrtsstrecke Iselle--Domodossola selbst vorzu- 
schiessen und zwar unter der doppelten allerdings sehr wohl- 
feilen Bedingung: a) dass die 35 Millionen ihr binnen 30 Jahren 
zurückbezahlt werden, b) dass ihr während der Bauperiode 
folgende Zinsen verabreicht werden: 50000 Fres. für den 
zweiten Jahrgang (für den ersten gar nichts), 150000 für den 
dritten, 250000 für den vierten, 600000 für den fünften, 700.000 


..*) Siehe die wenig Hoffnung erweckende Erklärung des 
Italienischen Bautenministers in No. 8 S. 20. 
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für den sechsten. 1300000 für den siebenten, 1600000 für den 
achten und 1700000 für den neunten. Die Amortisation der 
ganzen Schuld soll erst vom ersten Jahr nach der. Inbetrieb- 
setzung der Simplonbahn beginnen und bis Ende 1993 voll- 
ständig erfolgt sein. Die Baugesellschatt wäre übrigens geneigt, 
unter den nämlichen Bedingungen auch die sofortige finanzielle 
Sicherung der beiden anderen Italienischen Anschlusslinien 
Santhia-Borgomanero und Ornavasso-Arona zu übernehmen. 

Die Versammlung förderte eine grosse Zahl der ver- 
schiedenartigsten Anträge zu Tage, welche schliesslich dahin 
zusammengefasst wurden, die Regierung neuerdings einzuladen 
alles zw versuchen, was zur Verwirklichung des Simplondurch- 
stiches beitragen könne. 


Konzessionirung von Nebenbahnen. 

Die Bundesversammlung hat in ihrer Dezembersitzung 
eine Reihe von Konzessionen für Nebenbahnen ertheilt, 
Bis theils als Adhäsions-, theils als Seilbahnen betrieben werden 
sollen. 

1. Therwyl-Flühlen soll die Verlängerung der 
kürzlich in Betrieb gesetzten Birsigthalbahn bilden. Zur Zeit 
liegen noch zwei Varianten vor, von denen dıe eine 4,7, die 
andere 5,6 km lang würde. Der Betrieb soll durch Adhäsions- 
maschinen geschehen. Die Steigung bleibt unter 25%, die 
Kurven haben mindestens 60 m Radius. Die Anlagekos'en 
werden zu 60000 Fres. pro Kilometer berechnet, die Gesammt- 
einnahmen zu 55650 Fres., die Ausgaben zu 36360 Fres. Als 
Personentaxen wurden bewilligt 10 Cts. für die I. und 7 Cts. 
tür die II. Wagenklasse pro Kilometer Bahnlänge. 

2. Choulex - Jussy eventuell bis Moniaz. Schon 
früher erfolgte die Konzessionirung eines ganzen Strassenbahn- 
netzes im Kanton Genf. Auf Wunsch der dortigen Regierung 
hat diese Konzession eine Ausdehnung erlitten auf das Stück 
Choulex bis Jussy mit einer Länge von 5 km. Voranschlag 
80000 E'res. pro Kilometer. 

3. Merlingen am Thunersee nach Beatenbers, 
Seilbahn von 1 m Spurweite mit Betrieb durch Wassergewicht. 
Länge der Bahn 1610 m, zu ersteigende Höhe 540 m, kleinste 
Steigung 24, grösste 40 pCt. Anlagekosten 700000 Fres. Es 
wird nur auf Sommerbetrieb und hauptsächlich Personentransport 
gerechnet. Die Taxen betragen 2,50 Fres. für eine Berg- und 
1 Fres. für eine Thalfahrt, 3 Frcs. für Hin- und Rückfahrt. Die 
Einnahmen werden zu 80000 Fres., die Ausgaben zu 14 000 Fres. 
geschätzt. 

4 Kolbenhof-Uetliberg, Seilbahn mit Wasser- 
gewichtbetrieb und zweitheiliger Abt’scher Zahnstange. Kolben- 
hof ist ein Gehöfte am Fusse des Uetliberges, 600 m über Meer, 
180 m über der Stadt Zürich und kann mit der jetzt bestehenden 
Adhäsionsbahn auf den Uetli erreicht werden. 

Die Seilbahn erhält eine Länge von 62% m und Steigungen 
von 35 bis 44 pCt. Ueber die Anlagekosten u. s. w. siehe die 
Mittheilung in No. 3 S. 20 d. Ztg. 

Die bewillisten Taxen betragen: 50 Cts. für die Berg-, 
30 Cts. für die Thalfahrt, 70 Cts. für Retourfahrt. Die Bahn 
soll das ganze Jahr betrieben werden. 

d. L’Ecluse-le Plan, Seilbahn in Neuenburg zur 
Verbindung der Quartiere gleichen Namens. Wassergewichts- 
betrieb mit Seilerschiene zur Regulirung der Fahrgeschwindig- 
keit. Siehe in betreff der Länge der Bahn, Steigungen und 
Baukosten No. 3 S. 21 d. Zte. 

Die Bahn erhält zwei Zwischenstationen la Boine und 


la Cöte. Die bewilligten Personentaxen sind: 
von l’Ecluse bis la Boine AN 10 Ots., 
Rn „ la Cöte IonR; 
„ le Plan. 20m, 
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Fila Boine Dada Plan uni d a ma En 218%, 
für dıe Bergfahrt; für die Thalfahrt, sei es Theilstück oder 
ganze Linie, 10 Ots. 

. Lugano-Salvatore. Schon im Jahre 1885 wurde 
für eine Zahnradbahn auf der San Salvatore eine Konzession 
ertheilt, welche nun in eine solche für eine Strassenbahn zwischen 
der Stadt und dem Fusse des Berges und eine Seilbahn, 
nach System Abt, von dort bis auf den Gipfel des Berges um- 
gewandelt ist. Die Strassenbahn ist nahezu horizontal und führt 
vom Hauptplatze der Stadt Lugano, zugleich Landungsstelle 
der Damptschiffe, den See entlang bis Paradiso, einem Vororte 
Luganos. Entfernung 1700 m. Der Betrieb dieses Stücks ist 

. mit Akkumulatoren projektirt. 

Die Seilbahn zeigt eine neue Anordnung. Nach derselben 
befindet sich ein fester Motor in halber Höhe des Berges, der 
die 2 Wagen auf- und abwindet. Jeder der beiden Wagen be- 
dient stets nur die eine Bahnhälfte. Beide Wagen treffen gleich- 
zeitig auf der Centralstation ein und müssen dort die Reisenden 
umsteigen. 

Die ganze Seilbahn hat eine Länge von 1650 m und er- 


ann 


steigt eine Höhe von 600 m. Das untere Stück enthält Steigungen 
von 20—38, das obere von 383—60 pCt. Das Gleis ist einspurig 
und geradlinig. 

Die Anlagekosten für Strassenbahn und Seilbahn zusammen 
werden zu 650000 Frcs. veranschlagt. Die bewillıgten Taxen 
betragen 

30 Cts. auf der Strassenbahn, 
3 Fres. für die Bergfahrt auf der Seilbahn, 
2 ” ” ” Thalfahrt ” ” ” 
Die Bahn soll während 8 Monaten jährlich betrieben werden. 


Aus Russland. 


Kursk-Charkow-Asower Eisenbahn, 


Das Budget für 1883 ist mit 9900000 R. in Einnahme 
und 4745784 R. in Ausgabe durch die im November v. J. zu- 
sammengetretene Generalversammlung bestätigt. 


Kursk-Kiewer Eisenbahn. 


Die Einnahmen der Kursk- Kiewer Eisenbahn haben sich in 
der letzten Zeit günstig gestaltet. Die bis zum 1. Dazember v. J. 
erzielte Mehreinnahme von 60000 R. soll sich in den fiinf ersten 
Tagen des Monats Dezember auf 81000 R. gesteigert haben. 
Nichtsdestoweuiger glaubt die „Petersburger Börsenztg.“, dass 
die Dividende den Betrag des Vorjahres kaum erreichen dürfte. 
In der, bereits in No. 95, S. 815 d. Jahrg. 1837 d. Ztg. erwähnten 
streitigen Angelegenheit mit Herrn v. Dervis sollen die Prozess- 
verhandlungen beı dem Moskauer Kreisgs»richt bereits eingeleitet 
sein. Die streitige Summe wird von dem genannten Blatte jetzt 
auf reichlich 500000 R. angegeben. Dasselbe nimmt an, dass 
lie Gesellschaft in dem 1837er Abschlusse auf diesen Prozess 
ausserordentliche Abschreibungen verbuchen dürfte. 


Rybinsk - Bologoje Eisenbahn. 

Der Verwaltungsrath dieser Bahn hat, nachdem er die 
Ueberzeugung gewonnen hat, dass er nicht mehr das Vertrauen 
der Mehrheit der Aktionäre besitze, seinen Rücktritt erklärt 
mit Ausnahme nur eines Mitgliedes, welches vorzieht, in seiner 
Stellung zu verharren. In den beiden letzten Ausweismonaten 
(Oktober und November) hat sich übrigens die vorjährıge 
Mindereinnahme der Rybinsk-Bologoje Eisenbahn etwas ver- 
mindert; sie ist von 622000 R. (am 1. Oktober) auf 527000 R. 
(am 1. Dezember) zurückgegangen. Dadurch hat die vor einigen 
Monaten vom Verwaltungsrath aufgestellte Schätzung des 
1887er Reingewinns auf 350000 R. einigermassen an Halt ge- 
wonnen. 


Russische Südwestbahnen. 


Aus Kiew ist Jer „Lib. Ztg.“ geschrieben, dass von der 
dortigen Lokalverwaltung der Russischen Südwestbahnen 
wichtige Umbauten, Reparaturen und Erweiterungen angeordnet 
wurden. Das in der Ausarbeitung begriffene Projekt einer neuen 
Abzweigung Berditschew-Shitomir gehe seiner Verwirklichung 
entgegen und an eine Verlängerung derselben über Owrutsch 
bis zur Strecke Pinsk-Homel und bis zur Libau-Romnyer Bahn 
etwa bei Bobruisk werde ebentalls bereits gedacht; vorläufig 
allerdings ist für diese Fortsetzung noch nicht einmal die Ge- 
nehmigung für die Vorarbeiten ertheilt worden. 


Warschau-Wiener Eisenbahn. 


Das Budget der Warschau-Wiener Bahn für das Jahr 1888 
verzeichnet an Einnahmen 8000000 R., an Ausgaben 4 972.000 R. 
oder 65000 R. weniger als im Vorjahre. Der Gewinn ist dem- 
nach mit rund 3000000 R. veranschlagt. Die „Voss. Ztg.“ hält 
es jedoch nicht für wahrscheinlich, dass dieser Voranschlag 
zutreffen wird,da einerseits die Deutschen Getreidezollerhöhungen 
den Rückgang der Getreidetransporte nach sich ziehen dürften, 
während andererseits die am 4. d. Mts. eröffneten Sekundär- 
bahnlinien der Iwangorod-Dombrowaer Bahn einen Theil der 
Kohlentransporte nach Lodz, Tomaszow u. s. w. von der 
Warschau-Wiener Eisenbahn ableiten werden. 

Nach den vorliegenden Meldungen beträgt übrigens die 
Dividende der Bahn für das verflossene Jahre 1!/, R. auf die 
Aktie, 

Transkaspische Eisenbahn. 

Die Transkaspische Eisenbahn wird, wie die offiziellen 
„Turkestanskija Wedomosti“ melden, zum 15. Mai d. J. bis Sa- 
markand geführt werden. Die Erdarbeiten der neuen Linie 
sind fast vollendet; es bleibt nur übrig, über den grossen Be- 
wässerungskanal von Narupai zwei ziemlich grosse Brücken zu 
schlagen. 
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Amerikanische Mittheilungen. 


Schnelligkeit bei Bauausführung. 


Der ausserordentlich grosse Umfang ihrer Eisenbahn- 
bauten hat zur natürlichen Folge gehabt, dass die Amerikaner 
die Fertigkeit erlangt haben, geplante Bauten mit grosser 
Schnelligkeit auszuführen. Hierbei ist freilich zu beachten, 
dass der Grunderwerb, ‘besonders wenn ausschliesslich oder 
vorzugsweise Regierungsländereien durchzogen. werden, bei 
weitem weniger Schwierigkeiten und Verzögerungen veranlasst, 
als bei uns, andererseits aber solche entstehen durch die Un- 
wegsamkeit der zu berührenden Gegenden. 

Als ein Beispiel ungemein schneller Ausführung von 
Strecken bedeutender Länge theilen wir den nachstehenden 
Auszug aus einem in der „Railr. Gaz.“ veröffentlichten Berichte 
über Bauten in Dakota und Montana mit, beides Staaten, 
welche nordwärts unmittelbar von Canada begrenzt und welche 
vom Stillen Ocean nur durch das Washington Territorium ge- 
trennt werden, die übrigens in «len letzten Jahren einer be- 
deutenden Kulturentwickelung entgegengetührt sind. 

Jm Frübjahr 1886 beschloss die St. Paul, Min- 
neapolis und Manitoba Eisenbahn (deren Linien 
schon damals die ansehnliche Länge von 2430 km hatten) eine 
nahezu 1100 km lange Verbindungsbahn von Devils Lake, in 
der nordöstlichen Ecke von Dakota, nach Great Falls, einer 
in Montana belegenen Station der mit vorgenannter Gesellschaft 
in guten Beziehungen stehenden Montana Centralbahn, zu bauen 
und demnächst von dort aus auch eine Anschlusslinie nach 
Helena, einer Station der Northern Pacıficbahn in Montana. 
Die Ausführung sollte auf die beiden Baujahre 1886 und 1887 
vertheilt werden. 

Im ersten Jahre traten aber schwere und unvermeidliche 
Hindernisse der Fertigstellung der geplanten Theilstrecken ent- 
gegen, so dass bis zu dem durch Frost gebotenen Schlusse der 
Bauzeit im November 1886 nur auf ungefähr 200 km von Devils 
Lake westwärts die Gleise gelegt und weitere 145 km bis auf 
den Oberbau fertig gemacht werden konnten. Die Holzbauten 
wurden fertig auf 220 km. Die Vorarbeiten waren auf der ge- 
sammten Strecke been. ‘et und die Linie war jenseits der voll- 
endeten Strecke n>ch auf etwa 300 km festgelegt. 

Für das Baujahr 1887 blieb daher die Autgabe, auf etwa 
600 km die Linie zu bestimmen, auf beinahe 800 km den Bahn- 
körper herzustellen, Brücken, Durchlässe und andere Bauten 
auszuführen und auf etwa 1000 km die Gleise zu legen bezw. in 
fahrbaren Zustand zu setzen: dies alles von einem Ende der 
Bahn aus. Das gesammte Material für Brücken- und andere 
Bauten musste durch Landfuhrwerk zur Stelle gebracht werden. 

Die Städte St. Paul, Minneapolis und Duluth wurden 
als erste Ausgangspunkte für diese Arbeiten, Minot (190 km 
westlich von Devils Lake) als zweite Grundlage dafür ange- 
nonimen und, im allgemeinen Sinne, gingen alle Materialien. 
Arbeitskräfte, Feuerungsmaterialien und Lebensmittel von den 
ersteren drei Punkten aus oder waren wenigstens auf eine gleich 
grosse Entfernung, wie von dort, zu befördern. Während des 
Winters von 1886 oder 1837 wurden zu Minot ausgedehnte Nieder- 
lagen von Lebensmitteln und Baumaterialien errichtet. Vier Bahn- 
höfe wurden dort an geeigneten Punkten hergestellt und bei 
Ankunft des Materials wurde es dort untergebracht, wobei in 
Rücksicht auf Feuersgefahr Holz und Eisen getrennt gelegt 
wurden. 

Im Frühjahr verbreiteten sich Bauabtheilungen über die 
ganze Linie. Die Beförderung der Erdarbeiter von Minot aus 
begann am 6. April, es war dies aber und die Ausrüstung der- 
selben eine Arbeit von so ansehnlichem Umfange, dass erst mit 
dem 10. Mai die gesammte Mannschaft zur Beschäftigung ge- 
langte. Die durchschnittliche Stärke bei der Erdarbeit betrug 
3300 Fuhrwerke und 8000 Arbeiter, und beim Schienenlegen, 
bei der Regulirung des Bahnkörpers, beim Rammen und bei den 
Zimmerarbeiten 225 Fuhrwerke und etwa 650 Mann. Der ge- 
sammte Transport des Eisens erfolgte auf niedrigen Eisenwagen, 
deren 4 bis 5 genügten, bis zum jedesmaligen Ende des Gleises, 
woselbst die Ausladung auf dem Bahnkörper erfolgte. Das Ver- 
fahren war genau dasselbe, als wenn eine Meile Gleis in ge- 
wöhnlicher Weise gelegt werden soll. Die Zahl der Schienen- 
leger wurde stets nur für den Bedarf einer gewöhnlichen Tages- 
arbeit beibehalten und nie erhöht, um ein aussergewöhnliches 
Ergebniss zu erreichen, 

Ausweichegleise wurden in Zwischenräumen von 12—13 km 
Länge hergerichtet und Vorrathsgleise (spur tracks) zum Nieder- 
legen von Materialien und Vorräthen auf die natürliche Ober- 
fläche, etwa 25 km von einander entfernt, am jedesmaligen Ende 
des Gleises gelegt; beim Vorschreiten der Arbeit wurden die 
hintenliegenden Gleise dieser Art wieder aufgenommen. Eine 
besondere Arbeitergruppe wurde dazu gehalten, diese Neben- 
bezw. Vorrathsgleise stets so schnell, als es für die Einlegung 
der Hauptgleise nöthig war, auszuführen, damit das Material u.s.w. 
rechtzeitig an dem jedesmaligen Endpunkte vorhanden war und 
die Beförderung der beladenen und leeren Züge nicht behindert 


wurde. Die gelegten Ausweichegleise beliefen sich auf 55 km 
und die Spur- und Y-Gleise auf 34 km: 

Mundvorräthe wurden gewöhnlieh in Zügen bedeckter 
Wagen von den Spurgleisen bis zu den Arbeitsstellen befördert, 
durchschnittlich auf eine Entfernung von 116. km; ausnahms- 
weise bis zu 230 km. Auch Dampf’boote wurden in beschränkter 
Ausdehnung auf dem Missourifluss verwendet, um entlegene 
Punkte, wie Fort Benton u. s. w., mit Vorräthen zu versehen. 
Um einen Begriff zu geben von dem Umfange der Verzehrungs- 
und Baubedartstransporte, sei bemerkt, dass 590000 Bushel *) 
Hafer nach den Baustellen befördert und dort verzehrt wurden 
und dass 19899 Wagenladungen mit Baubedarf aller Art und 
Mundvorräthen dorthin gebracht werden mussten, also durch- 
schnittlich 100 Wagenladungen für den Tag bis zur Vollendung. 

Die Beförderungsabtheilung wurde so wirksam verwaltet, 
dass durch Verzögerung von Material oder Vorräthen die ge- 
waltige Arbeit im ganzen genommen auch nicht um 1 Stunde 
verzögert wurde. 

Das am 2. April 1837 begonnene Schienenlegen wurde 
anfangs bedeutend verzögert durch Schnee und Eis in den voll- 
endeten Einschnitten, sowie durch langsameres Herstellen des 
Unterbaues. An einzelnen Stellen, wo bedeutende Einschnitte 
oder Aufträge nöthig waren, wurde, unter Verwendung künst- 
licher Beleuchtung, Tas und Nacht mit achtstündiger Ablösung 
ununterbrochen gearbeitet. Vom 10. Juni ab, nachdem die durch 
die Winterszeit entstandenen Störungen völlig vorüber waren, 
ging die Erdarbeit mit beschleunigtem Schritte weiter und zwar 
auf eine Entfernung von 480 km mit durchschnittlicher täg- 
lıcher Herstellung von 11—12 km. Zur Ausführung dieser Ar- 
beit waren in weniger als 5 Monaten 9700000 Cubikyards 
Erde, 15000 Cubikyards looser und 17500 Cubikyards tester 
Fels zu bewegen. 

Insgesammt wurden 1035 km Hauptgleis in 198 auf- 
einander folgenden Wochentagen oder durchschnittlich 5,23 km 
für jeden Wochentag gelegt, ohne Abzug des Aufenthalts durch 
Regentage oder der Hindernisse durch Erdarbeit, Brücken- 
ausführung u. Ss. w. 

Die höchsten Leistungen hierbei an einem Tage waren 
11,6 km am 7. Juli und 12,9 km am 8. August, in beiden Fällen 
nur bei Tageslicht und bei der gewöhnlichen Zahl von Gleis- 
legern. Künstliche Beleuchtung wurde beim 
Schienenlegen überhauptnichtangewendet. 

Die bedeutendste Steigung für 560 km beträgt 12,4‘ für 
das Kilometer und auf dem übrigen Theile etwa 20° Die 
grössten Krümmungen sind 3°. 


Verhältnisse der Post, 

Aus dem jetzt in einem grösseren Auszuge in der „Railr. 
Gaz.“ veröffentlichten Jahresberichte des Generalpostmeisters 
W. F. Vilas, aus welchem wir bereits eine kurze Notiz be- 
züglich der Gefahren für das Postpersonal brachten, dürften 
noch die nachstehenden Angaben von Interesse sein. 

Die Gesammtkosten des Post-Transportdienstes — aus- 
schliesslich der Auslandposten — betrugen im Geschäftsjahr 
1886/87 = 29073 329 D. (= 122107986 4). Die bedeutende Zu- 
nahme dieser Kosten wird den Ausgaben des Eisenbahn- 
dienstes, der für die Amerikanische Postverwaltung bekannt- 
lich keineswegs so billig wie in Deutschland ausgeführt wird, 
zugeschrieben. Der Postwagendienst erstreckte sich auf 
117 000 Meilen (= 188 370 km), 7000 Meilen mehr als im Vor- 
jahre. Die bedeutende Erweiterung der Bahnlinien hatte eine 
entsprechende Vermehrung der Postsendungen im Gefolge, so 
dass in dem I. Vierteljahr 1887 die Gewichtszunahme mehr als 
16 pCt. betrug. 

Der unbefriedigende Zustand der gesetzlichen Verhält- 
nisse. bezüglich der Benutzung der Eisenbahnen und Ent- 
schädigung derselben für die Postbeförderung wird, wie schon 
in den vorhergegangenen Jahresberichten, scharf hervorgehoben 
und u. a. dabei der Mangel einer gesetzlichen Berechtigung 
der Postverwaltung, Leistungen für die Post von den Eisen- 
bahnen zu verlangen, besonders betont. Als Beispiel ist dabei 
angeführt, dass dıe Old Colony Eisenbahngesellschaft jede 
solche Leistung abgelehnt hat, so lange die an sie gestellte 
Forderung, für zum Postdienst geeignete Wagen: zu sorgen, 
aufrecht erhalten wird. Davon kann aber so lange nicht ab- 
gesehen werden, als bis der Kongress anderweite Bestimmungen 
trifft. In manchen Fällen wird die den Bahnen gewährte Ent- 
schädigung für ungenügend gehalten, im ganzen genommen 
stellt aber dieselbe eine übertriebene Belastung der Staats- 
kasse dar. 

Der Bericht schlägt im Besonderen vor, dass die Post 
ihre eigenen Wagen erhalten solle, wie sie ihre eigenen Gebäude 
habe. Nach sorgfältigen Ermittelungen würden Postwagen, 
wie sie im Gebrauch sind, nicht über je.3000 D. (= 12600 4) 
kosten, die besten fünfzigfüssigen agen würden für je 
16 800 — 18900 „4, neue sechzigfüssige, den vorzüglichsten jetzt, 


*) 1] Bushel = 35 1. 


; 


verwendeten, gleichkommende Wagen mit vollständiger Ein- 
richtung für 19300 #4 herzustellen sein und der durchschnitt- 
liche Werthbetrag für einen Wagen würde 14700 “4 nicht 
übersteigen, die monatlichen Unterhaltungskosten eines Wagens 
würden höchstens mit 250 44 anzunehmen sein. Die gesammten 
jetzt vorhandenen 432 Postwagen (wovon 342 im gewöhnlichen 
Gebrauch und 90 zur Reserve) könnten gekauft bezw. durch 
neue ersetzt werden für einen Betrag von 1600000 D. 
(= 6 720.000 4); dazu würden Kosten der Reinigung u. S. w. 
der 342 fahrenden Wagen für 1 Jahr je 720 D., zusammen 
246240 D. kommen, was also eimen Gesammtbetrag von 
1846 240 D. (= 7754200 44) ergebe. Es seien aber der 
Postverwaltungim vergangenen Geschäftsjahr 
allein für dieBenutzung. Reinigungu.s. w. der 
Postwagen 1881500 D. (= 7902300 4) Kosten er- 
wachser und im nächsten Jahr würden diese Kosten, 
mit Rücksicht auf die Erweiterung des Bahnnetzes, voraus- 
sichtlich 2000 000 D. erreichen. Ein einzelner Fall beleuchtet 
dies noch greller: 59037 D. würden auf einer Bahn 
Jährlich für Vorhaltung von 4 Wagen bezahlt, 
welche in der vortrefflichsten Weise gebaut 
und ausgerüstet werden könnten mit 17500 D.! 
Und in diesem Falle müsste ausserdem die 
Fracht für das volle Gewicht der Postsachen 
bezahlt werden, wodurch die Gesammtjahreskosten für 
diese eine Bahn auf 504573 D. (= 2119200 4) zu stehen 
kommen! Weshalb solle man da, statt 2000000 D. im nächsten 
Jahr allein tür Miethe etc. auszugeben, nicht eine kleinere 
Summe zum Ankauf aller Wagen und vielleicht noch 250000 D. 
zur Unterhaltung u. s. w. bestimmen, wodurch jener erstere 
Betrag jedenfalls nicht überschritten werden würde! Die Post- 
verwaltung würde demnächst mindestens 1'/; Millionen Dollar 
jJäbrlich ersparen können, selbst unter Berücksichtigung der 
Getahren duıch Unfälle! 

Was aber auch immer beschlossen werde, es sei unerläss- 
lich, die Bahnverwaltungen durch die vollberechtigte Gewalt 
des Staats zu zwingen, zu gesetzlich festzustellenden Ver- 
gütungssätzen den Transport der Postsachen und der dienst- 
thuenden und beaufsichtigenden Postbeamten zu übernehmen. 


[Gefahren der Eisenbahn-Postbeamten. 


Der jetzt: vorgelegte Bericht des Superintendent des 
Eisenbahn-Postdienstes für das Geschäftsjahr 1886/87 lenkt die 
Aufmerksamkeit darauf, dass in diesem Jahr 244 Unfälle in 
Zügen vorgekommen sind, in denen sich dienstthuende Post- 
beamte befanden. Dabei wurden 3 Beamten getödtet, 45 schwer 
und 72 leicht verletzt. Für 50 verletzte Beamten mussten 
Stellvertreter verwendet werden, wofür 7000 D. Vertretungs- 
kosten entstanden. „Diese Männer,“ sagt der Bericht, „haben 
Verletzungen oder Tod erlitten im Dienst ihres Vaterlandes 


genau so, wie die Patrioten, welche von diesem Geschick auf 


dem Schlachtfeld betroffen weıden und in Betracht der unaus- 
gesetzt sie bedrohenden Gefahren sollte der Kongress sich ver- 
anlasst sehen, die schon von dem Generalpostmeister 1885 
empfohlene Fürsorge für die Beamten bezw. deren Hinterblie- 
benen anzuordnen.“ Letzterer Beamte hatte schon damals die 
Bildung eines Pensions- und Unterstützungsfonds seitens des 
Bundesstaats vorgeschlagen. 


Strassenbahn-Hofwagen. 

Eine anderswo bisher wohl noch nicht vorgekommene 
Neuerung ist ein glänzend ausgestatteter, von der Gilbert- 
Wagenbaugesellschaft zu Troy, N. Y., hergestellter Salon- 
Strassenbahnwagen, welcher vor kurzem nach Rio de Janeiro 
abgesandt und zur Benutzung durch den Kaiser von Brasilien 
und seine Familie auf der „Botanische Garten-Eisenbahn“ be- 
stimmt ist. Dies ist die älteste und beinahe bedeutendste 
Strassenbahn Südamerikas und ıhre Verwaltung soll eine vor- 
zügliche sein. Die „Railr. Gaz.“ bringt neben einer Beschrei- 
bung aller Einzelnheiten grosse Abbildungen des Aeussern und 
Innern desselben. 


Reichsgerichts - Entscheidungen. 


; Rechtliche Stellung der ständigen Hilfsarbeiter der Eisen- 
bahnbetriebsämter. Zulässigkeit der Vernehmung derselben 
als Zeugen und Sachverständige. 

Der Kläger (Preussischer Eisenbahnfiskus) verlangte von 
der Beklagten Erstattung von Kosten, die er zur Wiederher- 
stellung von Eisenbahnstrecken aufgewendet zu haben behauptet, 
welche durch den Bergbau der Beklagten aut der Zeche Alma 
ig ge erlitten haben sollen. Das angefochtene Urtheil hat 
auf die Berufung der Beklagten das erstinstanzliche Erkenntniss, 
welches die Beklagte zur Zahlung von 5585 44 30 43 nebst Zinsen 

' verurtheilt hatte, bestätigt, auf die Anschlussberufung des Klägers 


u 


diesem noch einen weiteren Schadenersatz von 139 „4 64 % zu- 
gesprochen. 

Die dagegen eingelegte Revision konnte keinen Erfolg 
haben. Sie beschränkt sich auf zwei Angriffe. 

Der eine derselben bezeichnet als unzulässig die Verneh- 
mung des Betriebsinspektors P. als Sachverständigen und Zeugen, 
auf dessen Auslassung die angegriffene Entscheidung sowohl 
was den Grund des Schadens, als auch den Betrag desselben, 
bei letzterem wenigstens zum weitaus grössten Theile, betrifft, 
wesentlich gestützt wird. Die Unzulässigkeit der Vernehmung 
wird daraus hergeleitet, dass der p. P. unstreitig als ständiger 
Hilfsarbeiter angestellt ist bei dem Eisenbahnbetriebsamt, welches 
als gesetzlicher Vertreter den Kläger in diesem Prozess vertritt, 
wobei darauf verwiesen wird, dass nach dem Allerhöchsten Er- 
lass vom 24. November 1879, betreffend die Organisation der Ver- 
waltung der Staatseisenbahnen etc. (Reichs- und Staatsanzeiger 
vom 2%. Februar 1880) $ 18 bestimmt ist: 

„Für die Verbindlichkeit der von den Eisenbahnbetriebs- 
ämtern abzugebenden schriftlichen Erklärungen genügt die 
Unterschrift des Betriebsdirektors oder eines der ständigen 
Hilfsarbeiter des Betriebsamtes.“ 

Weil aus dieser Bestimmung hervorgehe, jeder Hilfsarbeiter 
sei berechtigt, das Betriebsımt und damit den Kläger zu ver- 
treten, so müsse, folgert die Revision, dem Hilfsarbeiter P. die 
Eigenschaft eines gesetzlichen Vertreters einer Partei beigelegt 
werden, die ihn nach $ 371 Absatz 1 und $41 No. 4 Civilprozess- 


ı ordnung kraft Gesetzes als Sachverständigen ausschliesse. Das- 


selbe gelte wegen seiner Regressverbindlichkeit gegenüber dem 
Kläger nach $ 41 No. 1 dase:bst. 

Was zunächst den aus dem letzten Grunde entnommenen 
Angriff angeht, so kann derselbe schon um deswillen keine Be- 
rücksichtigung finden, weil er sich auf einen in den Vor- 
instanzen nicht vorgebrachten, also neuen Thatumstand stützt 
(S 524 a. O©.). 

Im übrigen aber kann der Angriff gegen die auf das Gut- 
achten des p. P. begründete Feststellung nicht durchdringen, 
weil er ausgeht von einer nicht zutreffenden Begriffsbestimmung 
eines gesetzlichen Vertreters. 

Inhaltlich des $ 17 des erwähnten Allerhöchsten Erlasses 
sind die Eisenbahnbetriebsämter besetzt mit einem Direktor als 
Vorstand und mit der erforderlichen Anzahl von Hılfsarbeitern, 
von welchen einer mit der ständigen Vertretung des Direktors 
vom Minister beauftragt wird. Die Geschäitsvertheilung ertolgt 
nach $ !8 Absatz 2 durch den Direktor. Danach kann der Hilfs- 
arbeiter, welchem die ständige Vertretung des Direktors nicht 
obliegt — und diese ist dem p. P. unstreitig nicht aufgetragen — 
zu der im $ 18 vorgesehenen Zeichnung nur infolge besonderer 
Anordnung des Direktors gelangen. Der Erlass gibt ihm nur 
die Befähigung zur Vertretung; die Berechtigung dazu selbst 
entsteht erst durch eine solche Anordnung in Uebertragung des 
dem Direktor im Gesetz gegebenen Rechtes, also durch Substi- 
tution. Die Zeichnung des Hilfsarbeiters ist sonach nur ein ab- 
geleitetes Recht, welches sich erschöpft durch Ausübung in dem 
Falle, für welchen es ertheilt ist. Die Anordnung des Direktors 
ist auch nicht gleichbedeutend mit einer Ermächtigung, wie sie 
dem gesetzlichen Vertreter für die Ausübung seines Vertretungs- 
rechtes bei gewissen Geschäften, z. B. beim Vormunde, erforder- 
lich ist. Eine solche Ermächtigung schafft nicht erst das Ver- 
tretungsrecht, sondern beseitigt blos ein Hinderniss seiner Aus- 
übung; abgesehen von dem der Ermächtigung bedürfenden be- 
sonderen Falle besteht es unbeschränkt. Es kann nun zwar 
jeder Hilfsarbeiter durch seine Unterschrift das Betriebsamt 
verpflichten, auch ohne dass ihm die Zeichnung aufgetragen ist, 
aber nur in Verletzung seiner Amtspflicht. Deshalb kann dieser 
Umstand als rechtswidrige Ausnahme für den rechtlichen 
Charakter der in Frage stehenden Befugniss im allgemeinen 
nicht von Bedeutung sein. Es handelt sich dabei nur um eine 
Sicherung Dritter im rechtsgeschäftlichen Verkehr mit dem Be- 
triebsamte. Ueberall da, wo ein Hilfsarbeiter nicht gezeichnet 
hat, ist nicht er, sondern der Direktor gesetzlicher Vertreter 
des Betriebsamtes. Er hat dann nur die Befähigung eines 
Substituten, welche die Revision verwechselt mit der im $ 41 
No. 4 Civilprozessordnung erwähnten Berechtigung zur gesetz- 
lichen Vertretung, d. i. der Vertretung, welche erfolgen darf aus 
freier Ent-chliessung und nicht erst infolge Uebertragung eines 
bei der Person eines anderen vorhandenen Vertretungsrechtes. 
Thatsächlich ist hier unstreitig, dass der Betriebsinspektor P. 
in diesem Rechtsstreite als Vertreter des Klägers nicht aufge- 
treten ist. Auch fehlt es an einer Behauptung, dass solches in 
anderen auf diesen Rechtsstreit bezüglichen Verhandlungen 
zwischen den Parteien der Fall gewesen. Er fällt also nicht 
unter die ausschliessende Bestimmung des angezogenen $41 No. 4 
($ 371 Absatz 1) Civilprozessordnung. 

(Erkenntniss des 5. Civilsenats des Reichsgerichts vom 
12. Okt. 1887 in der Sache Preussischer Eisenbahnfiskus wider 
Gelsenkirchener Bergwerks-Aktiengesellschaft.) 


Litteraturübersicht. 

Die Zeitschrift des Hannoverschen Archi- 
tekten- und Ingenieurvereins beendet in ihrem letzten 
Hefte (No. 8 Jahrg. 1837) einen längern, eingehenden und er- 
schöpfenden Aufsatz über Englische Vorrichtungen 
zum Ueberladen von Kohlen aus Eisenbahn- 
wagen in Seeschiffe. Dieser Aufsatz ist dem Reise- 
berichte der Herren Eisenbahn-Maschineninspektor Führ und 
Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Schering entnommen, 
welche im Herbst 1885 im dienstlichen Auftrage eine Reise 
nach England zum Studium der vorerwähnten Einrichtungen 
unternommen haben. Dem Aufsatze sind zahlreiche Zeichnungen 
der Lagepläne Englischer Häfen beigegeben, aus welchen die 
Art und Weise des Rangirverfahrens und des Betriebes solcher 
bedeutender Kohlenbahnhöfe sehr gut erhellt. 


Hauptzweck der ganzen Reise ist, wie die Verfasser an- 
geben, das Studium der Vervollkommnungen auf diesem wich- 
tigen Gebiete des Eisenbahnbaues und -Betriebes seit etwa 1878 

ewesen, da sich bis dahin hinreichende Mittheilungen über 
Br Englische Kohlenladewesen in der technischen Litteratur 
finden. 

Nach einer kurzen Schilderung der in England gebräuch- 
lichen Kohlenwagen, deren eigenartige und einfache Konstruk- 
tion für die Art und Weise des ganzen Betriebes von mass- 
gebendem Einflusse ist, werden die einzelnen hauptsächlichsten 
Hatenanlagen, soweit dieselben für den vorliegenden Zweck in 
Betracht kamen, einer eingehenden Schilderung unterzogen, 


Während es sich bei den grossartigen Hafen- und Dock- 
anlagen inLondon und Bristol bezüglich der Kohlenver- 
ladung in Schiffe darum handelt, den Seeschiffen nur den für 
den eigenen Gebrauch erforderlichen Vorrath von Kohlen unter 
Benutzung von meistens mit Wasserdruck betriebenen, festen 
und beweglichen Krähnen mittelst eiserner Kübel zuzuführen, 
dienen die Einrichtungen inCardiff, Penarth, Newport, 
Swansea, Liverpool, Birkenhead, Bristol, Hull 


u.s. w. dazu, die in den Bergwerken geförderten Kohlen vom 
Lande aus in die Kohlenschiffe überzuladen, 

Die Kohle von Süd-Wales soll der Westfälischen insofern 
ähnlich sein, als sie ebenfalls ziemlich weich und zerbrechlich 
ist und daher bei der Verladung der Schonung bedarf. In Rück- 
sicht hierauf und in Anbetracht, dass die Entwickelung der 
Anlagen Cardiffs eine sehr lehrreiche, ist den dortigen Einrich- 
tungen eine sehr eingehende Betrachtung gewidmet. Während 
bei der Anlage der mit einem Kostenaufwande von 8 Mill. Mark 
im Jahre 1839 erbauten Docks die jährliche Aus- und Einfuhr 
Cardifis 7 000t betrug, war diese Zahl 1874 auf 3'/, Mill. und 1883 
bereits aut 8% Mill. Tonnen gestiegen. Man kann sich daher 
leicht einen Begriff machen, wie wichtig das Studium gerade 
dieser Anlagen sein muss, welche sich innerhalb 50 Jahren aus 
so kleinen Anfängen zu solchem erheblichen Verkehrsumfange 
entwickelt haben und selbstverständlich mit allen Errungen- 
schaften der Neuzeit auf dem Gebiete der mechanischen Vor- 
richtungen zum Ein- und Ausladen von Kohlen ausgerüstet sind. 

Im ganzen werden 18 Hafenanlagen in Bezug auf ihre 
Gesammtanordnung, den Betrieb und die mechanischen Einrich- 
tungen je nach der Bedeutung der verschiedenen Hafenplätze 
für den vorliegenden bestimmten Zweck mehr oder weniger ein- 
gehend beschrieben. 

Zum Schlusse dieser Ausführungen werden dann noch 
einige Mittheilungen über das Verstauen der Kohlen in die 
Schiffe, welches richtig, sorgfältig und behutsam ausgeführt, 
für die Schonung der Kohlen von ausserordentlicher Wichtig- 
keit ist, gemacht. Auf die interessanten Schlüsse, zu welchen 
die Herren Verfasser auf Grund ihrer Beobachtungen gelangen, 
näher einzugehen, müssen wir uns leider versagen, da dies eine 
vorherige genauere Beschreibung der Gleisanlagen und mecha- 
nischen Einrichtungen bedingen würde. 

Um so mehr ist der Aufsatz, der wohl verdiente als 
Sonderabdruck herausgegeben zu werden, um so weiteren Kreisen 
leichter zugänglich zu werden, der Beachtung aller Fachmänner 
zu empfehlen. Pbg. 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Berichtigungen, 


Süddeutscher Eisenbahnverband. (Ver- 
kehr zwischen Deutschen Bahnen.) Tarif- 
heft 4. Die gemäss unserer Bekannt- 
machung vom 3. d. Mts. für den Verkehr 
zwischen Brebach und Rammingen zur 
Einführung gebrachten Frachtsätze be- 


tragen richtig: A2 2,13 „4; Sp.-T. II 
1,49 4. für 100 kg. 
Köln, den 12. Januar 1888. (96) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


2. Eröffnung von Strecken. 


Lokalbahn- Aktiengesellschaft (vorm. 
Krauss & Co.) München. Lokalbahn 
Ravensburg-Weingarten. Freitag, 
den 6.d. Mts. findet die Betriebseröff- 
nung der Lokalbahn Ravensburg- 
Weingarten für den Personen- und 
Gepäckverkehr statt. 

ahrpläne, Tarife und allgemeine Be- 
stimmungen sind durch die Betriebs- 
leitung in Weingarten zu beziehen. 

München, am 5. Januar 1888. (97) 
Lokallahn- Aktiengesellschaft München. 

Lechner. 


3. Verkehrsstörungen. 


K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. 
Infolge Schneeverwehung wurde auf der 
Strecke Stanislau - Husiatyn der K. K. 
Staatsbahnen in Galizien am 31. Dezember 
1887 der Gesammtverkehr eingestellt. 

Auf den Linien der Istrianer Staats- 
bahn wurde am 2. Januar 1888 der Ge- 
sammtverkehr wieder aufgenommen. 

Hiervon beehren wir uns mit Bezug 
auf $ 14 des Uebereinkommens betr. die 
gegenseitige Waganbenutzung ergebenst 
Mittheilung zu machen. 

Wien, am 5. Januar 1888. 


4. Verkehrs-Wiederaufnahme. 


Die diesseitigen Trajektanstalten sind 
wie folgt dem Betriebe wieder übergeben: 


(98) 


1. Obercassel bei Bonn. .'am 9.d.Mts. 
2. Griethausen bei Cleve. „10. , 
3. Bingerbrück-Rüdesheim „ 9.5 
Bezüglich des Trajektes Bingerbrück- 


Rüdesheim erfolgt diese Bekanntmachung ' 


auch Namens der Königlichen Eisenbahn- 
direktion zu Frankfurt a/M. 
Köln, den 10. Januar 1888. (99) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


5. Güterverkehr. 


Staatsbahn-Güterverkehr Köln (rechts- 
rhein.) ete.-Bromberg ete. Am 15. Ja- 
nuar d. J. tritt der Nachtrag 6 zum 
Gütertarife vom 1. Oktober 1885 in Kraft. 

Derselbe enthält die Entfernungen und 
Frachtsätze für eine Anzahl neuer Sta- 
tionen des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Bromberg, anderweite, theils ermässigte, 
theils erhöhte Schnittfrachtsätze für 
Stückgut und der ordentlichen Tarif- 
klassen für einzelne Stationen des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Bromberg, der 
Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn und der 
Ostpreussischen Südbahn, ermässigte 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs3a und b 
für die Stationen Illowo und Mlawa der 
Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, sowie 
verschiedene sonstige Aenderungen, Er- 

änzungen und Berichtigungen. Soweit 

er Nachtrag Frachterhöhungen in sich 
schliesst, bleiben die bisherigen billigeren 
Sätze noch bis zum 1. März d. J. in 
Gültigkeit. Abdrücke des Nachtrags sind 
bei den Güterexpeditionen zu haben. 

Köln, den 8. Januar 1888. (100) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband. 
Theil II, Heft 1. Nachstehende Ausnahme- 
tarife nebst zugehörigen Kürzungsbe- 
trägen bleiben bis auf Weiteres, längstens 
bis zum 31. Dezember 1883 in Geltung: 


No. 14 für Bier im Nachtrag V Seite 5 
und im Nachtrag VI Seite 17, 
No. 17 D gusseiserne Rohre bis 6,3 m 
Länge im Nachtrag II Seite 95. 
Breslau, den 6. Januar 1888. (101) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-Französischer Verband (Ver- 
kehr via Elsass-Lothringen). Der Artikel 
Glastafeln, EEchR SU: für Schaufenster 
und Spiegelfensterscheiben in Kisten 
ıVerres en tables polis [glaces] pour 
devantures de magasins et vitrines, en 
caisses) tarifirt nach der Französischen 
Klassifikation nur nach Serie 1, statt 


wie bisher nach Serie3 und Sp.-T.218 VL 


Strassburg, den 5. Januar 1888. (102) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


Norddeutsch - Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Am 1. Februar 1888 tritt für 
den Seehafenverkehr der Stationen Bre- 
men, Bremerhafen, Geestemünde, Ham- 
burg und Harburg mit Stationen der 
Schweizerischen Eisenbahnen ein di- 
rekter Gütertarif (Heft 2b der Verbands- 
tarife) in Kraft. — Preis 65 %. 

Karlsruhe, den 8. Januar 1888. (103) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Staatsbahnverkehr Altona-Magdeburg. 
Mit Gültigkeit vom 10. Januar d. J. 
treten für den Verkehr der Station Ol- 
desloe des Direktionsbezirks Altona mit 
Stationen der Halberstadt-Blankenburger, 
Stendal-Tangermünder und Osterwieck- 
Wasserlebener Bahn direkte Tarifsätze 
in Kraft, 

Nähere Auskunft ertheilen auf Be- 
fragen die 
tionen. 

Altona, den 7. Januar 1888. 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(Fortsetz. der otfiz. Anzeigen im Beiblatt.) 


betreffenden Güterexpedi- 


(104) 


ug 


Beiblatt m N0.4 der Zeitung: ass Vereins Deutscher Risenbahn-Verwaltungen. 


Berlin, den 14. Januar 1888. 


Il. Offizielle Anzeigen. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Am 15.d. Mts. treten direkte Frachtsätze 
für lebende Thiere in Einzelsendungen 
und Wagenladungen im Verkehr zwischen 
Lanz einerseits und Stationen der vor- 
maligen Berlin- Hamburger Eisenbahn, 
bezw. Berlin, Lehrter Bhf. andererseits 
in Kraft. 

Näheres ist bei den betheiligten Dienst- 
stellen zu erfahren. 

Altona, den 9. Januar 1888. (105) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem 12. Januar 1888 tritt im Süd- 
ostpreussischen Verbande ein Ausnahme- 
frachtsatz für Ziegelsteine bei Aufgabe 
von mindestens 10000kg für den Wagen 
von Wöterkeim, Station der Ostpreussi- 
schen Südbahn nach Allenstein des Be- 
zirks Bromberg in Höhe von 0,54 4 für 
100 kg in Kraft. 

Bromberg, den 8. Januar 1888. (106) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch - Westösterreichisch - Unga- 
rischer Verbandsverkehr. Am 1. Fe- 
bruar d. J. treten in Kraft: a) Nach- 
trag III zu Theil II Heft1 des Verbands- 
tarıts, welcher unter anderm neue Fracht- 
sätze für die Beförderung lose (alla 
rinfusa) aufgelieferten Obstes in Wagen- 
ladungen von je 10000 kg enthält; 
b) Theil II Heft 2 des Verbandstarifs, in 
welchem Frachtsätze in Oesterreichischer 
Währung für die Stationen Altwarnsdorf, 
Franzensbad, Grottau, Kratzau, Voiters- 
reuth und Weisskirchen der Sächsischen 
Staatsbahn und die Station Franzensbad 
der a. priv. Buschtährader Eisenbahn 
enthalten sind. In Nachtrag III zu 
Heft 1 wurden ferner mehrere Berichti- 
gungen des letztern vorgenommen, welche, 
soweit sie Erhöhungen enthalten, erst am 
15. März d. J. in Kraft treten. 

Dresden, den 10. Januar 1888. (107) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Bayerisch- Württembergischer Güter- 
tarif. Anhang zum II. Nachtrag. 
Zu dem am 1. Januar c. erschienenen 
Nachtrag 11I zum Bayerisch-Württem- 
bergischen Gütertarif vom 1. April 1886 
wird ein Anhang ausgegeben, welcher 
am 15. Februar c. in Kraft tritt. 

München, den 8. Januar 1888. ‘(108) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Magdeburg-Bayerischer Güterverkehr. 
Ausnahmetarifsätze für Holztransporte. 
Fürdie Beförderung von Holzarten derSpe- 
zialtarife II und III in Wagenladungen 
von mindestens 10.000 kg oder bei Fracht- 

zahlung iür dieses Gewicht für den 
Wagen zwischen den Bayerischen Sta- 
tionen Köditz, Marxgrün-Steben, Naila 
and Selbitz einerseits und den Stationen 


u; 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Cönnern, Halle a/S. und Trotha des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Magdeburg ande- 
rerseits, gelangen am 1. Februar 1888 
vorbehaltlich jederzeitigen Widerrufs 
direkte Ausnahmetarifsätze zur Einfüh- 
rung, welche bei den betheiligten Güter- 
expeditionen zu erfahren sind. 
agdeburg, den 9. Januar 1888. (109) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Reichsbahn-Staatsbahnverkehr. Zum 
Tarif oben bezeichneten Verkehrs vom 
1. Januar 1885 ist mit Gültigkeit vom 
1. Februar d. J. der Nachtrag 16 erschie- 
nen, welcher ausser einigen Berichti- 
gusgen und Aenderungen der Vorbemer- 
kungen zum Kilometerzeiger, eine Be- 
stimmung bezüglich der Eröffnung des 
Staatsbahnhofs Frankfurt a/M. für den 
Stückgutverkehr, Aufhebung der Sätze 
für Herminenweiche, sowie ermässigte 
Frachtsätze für Blankenburg i. Th. und 
Tarifsätze für die neu aufgenommenen 
Stationen Kerkwitz und Klitten der Kö- 
euhes Eisenbahndirektion Erfurt ent- 
ält. 

Näheres ist auf den Stationen zu er- 
fahren. 

Frankfurt a/M., den‘9. Januar 1388. (110) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Saarkohlenverkehr nach Württemberg. 

1. Die auf Seite 5 des Nachtrags I zum 
Saarkohlen-Ausnahmetarif No. 7 unter 
No. II. 2 aufgeführten Frachtermässi- 
gungen für Ulm W. B. loco treten am 
1. März d. J. ausser Kraft. Von diesem 
Zeitpunkte ab kommen die Sätze des 
Haupttarifs für Ulm W. B. loco ohne 
Kürzungen zur Anwendung. 

2. Gleichzeitig treten auch die im 
Haupttarif bezw. im Nachtrage I ent- 
haltenen Frachtsätze für Ludwigshafen 
ausser Kraft. 

An deren Stelle treten die im Tarif 
für den Verkehr zwischen Württem- 
bergischen Stationen einerseits und den 
Rhein- und Main - Umschlagsstationen 
andererseits vom 1. Mai 1587 enthaltenen 
bezüglichen Frachtsätze des Ausnahme- 
tarıfs 2 bezw. des Spezialtarifs III. 

Köln, den 11. Januar 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Steinkohlen- ete. Verkehr zwischen 
Stationen der Rheinisch - Westfälischen 
Bahnen einerseits und Stationen des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Hannover 
andererseits. Am 15. Januar d.J. treten 
für Steinkohlensendungen von Ibben- 
büren, Piesberg und Püsselbüren nach 
einzelnen Stationen des Direktionsbezirks 
Köln (rechtsrhein.) ermässigte Ausnahme- 
frachtsätze in Kraft. Nähere Auskunft 
ertheilen die betreffenden Güterexpedi- 
tionen. 

Köln, den 11. Januar 1888. (112) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


(111) 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen’ 
Im Badisch - Württembergischen Güter- 
verkehr wird der Artikel Gypsdielen bei 
Aufgabe in Wagenladungen von 10 000 kg 
zu den Frachtsätzen des Spezialtarifs III 


abgefertigt. 
Karlsruhe, den 10. Januar 1888. (113) 
Generaldirektion. 


Seit Gültigkeit vom Tage der Betriebs- 
eröffnung der Theilstrecke Niederlinde- 
wiese-Ziegenhals, der Lokalbahn „Hanns- 
dort-Ziegenhals“, gelangt für den Lokal- 
verkehr auf der genannten Strecke ein 
Tarif für den Eil- und Frachtgutverkehr 
zur Einführung. 

Exemplare dieses Tarifes sind bei der 
K. K. Generaldirektion in Wien, sowie 
bei der K. K. Verkehrsleitung in Mäh- 
risch:Schönberg und bei den Stationen 
der Strecke Niederlindewiese-Ziegenhals 
um den Preis von 10 kr. per Stück zu 
erhalten. 

Wien, am 5. Januar 1888. (114) 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterr. Staatsbahnen. 


K. x. Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen. Mıt 1. Januar 1888 ist der 
Nachtrag I zum Gebührentarif der K.K. 
Donau-Uferbahn in Wirksamkeitgetreten. 

Derselbe enthält: 

1. Aenderungen bezw. Ergänzungen, 

2. Druckfehlerberichtigung und 

3. Geänderte bezw. neue Prachtsätze, 

Wien, am 30. Dezember 1887. (115) 

Die K. K. Generaldirektion. 


Die Kerkerbachbahn - Aktien - Gesell- 
schaft macht bekannt, dass ihre Stationen 
Christianshütte, Heckholz- 
hausen undSchupbach vom 10 Ja- 
nuar 1888 ab für den Verkehr von Wagen- 
ladungsgütern eröffnet sind. 

Die betreffenden Tarife sind auf sämmt- 
lichen Stationen, sowie bei der Betriebs- 
direktion zu Christianshütte zum Preise 
von 0,10 44 zu haben. (116RM) 

Christianshütte, den 8. Januar 1888, 


6. Personen- und Gepäckverkehr. 


Am 1, März d. J. tritt für den direkten 
Personen- und Gepäckverkehr zwischen 
diesseitigen und Stationen der K. K. 
priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn unter 
Aufhebung des Tarifs vom 1. Februar 
1886 und des dazu erschienenen Nach- 
trages ein neuer Tarif in Kraft, welcher 
theils Erhöhungen, theils Ermässigungen 
der bestehenden Sätze und ausserdem 
einige Neueinführungen enthält. 

Näheres hierüber ist schon jetzt bei 
unserem Verkehrsbüreau, vom 1. März 
d. J. ab auch bei den betheiligten Billet- 
expeditionen zu erfahren. 

reslau, den 6. Januar 1888. (117) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


7. Submissionen. 


Verdingung der Lieferung und 
Aufiachiben eiserner Ueber- 
bauten für Bauwerke der Neubau- 
Eisenbahnlinie Naumburg - Artern, im 
ganzen, oder nach Loosen getrennt. 
Loos I eiserne Ueberbauten im 
Gesammtgewicht von rund. . 270 t 
Loos II eiserne Ueberbauten im 
Gesammtgewicht von rund . . 442 „ 
Loos III eiserne Ueberbauten im 
Gesammtgewicht von rund . . 283 „ 
Die Verdingurgsanschläge und Bedin- 
gungen, sowie auch die Zeichnungen 
und Berechnungen bei mehr als 10 m 
Stützweite, können in unterzeichnetem 
Büreau eingesehen und auch gegen 
porto- und bestellgeldfreie Einsendung 
von: 
11,5 4 für Loos I], 
16,5 ” ” ” ‚an 
77, 9 aa ll; 
bezogen werden. j 
Der Verdingung liegen die allgemeinen, 
eriodisch durch die Regierungs-Amts- 
blätter bekannt gegebenen Bedingungen 
für die Bewerbung um Arbeiten und 
Lieferungen vom 17. Juli 1885 zu Grunde. 
Angebote sind unter Benutzung der 
Verdingungsanschläge portofrei und mit 
der äusseren Aufschrift „Angebot 
auf eiserne Brücken“ bis zum 
24. Januar 1888, Vormittags 
ll Uhr, dem Termin für deren Eröff- 
nung, an das unterzeichnete Büreau ein- 
zusenden. 
Zuschlagsfrist 3 Wochen. 
Erfurt, den 2. Januar 1888. 
Bautechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 
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Eisenbahn - Direktionsbezirk Breslau. 
Verdingung von Werkstattsmaterialien. 
Die bis Ende des Rechnungsjahres 
1858/89 erforderlichen Werkstattsmate- 
rialien sollen in fünf besonderen Ter- 
minen verdungen werden, und zwar: 

im 1. Termine am 2%. Januar d.J. 
Vorm. 10 Uhr: Gruppe I. Schmiede- 
und Faconeisen, Eisenbleche; II. Stahl, 
gussstählerne Spiralfedern, Stahl- 
stangen, Stahlblech, verzinntes Blech, 
Stahl- und Eisendraht; III. Kupfer, 
Kupferbleche, Kupferrohre, Kupfer- 
draht, Zinkblech, Zinn, Antimon, 
Blei: 

im 2. Termine am 1. Februar d. ). 
Vormittags 10 Uhr: Gruppe IV. 
Eisen und Kurzwaaren, messingene 
Lampenschrauben und Lampen- 
brenner; Va) Kupplungsvorrichtun- 
gen, Kupplungen. Zughaken, Buffer- 
stossstangen; Vb) Siederohre und 
eiserne Rohre zu Weichenlaternen; 
VI. Kohlenschaufeln, Schnecken- 
bohrer, Stemmeisen, Hobeleisen, Feil- 
kloben, Sägeblätter, Feilenhefte, höl- 
zerne Griffe mit messingenenZwingen, 
Schleifsteine, Schmelztiegel, federnde 
Unterlagsringe, eiserne Ketten, Draht- 
gewebe; 

im 3. Termine am 2. Februard.J. 
Vormittags 10 Uhr: a) Rad- 
reifen, b) Eisengusswaaren; 

im 4. Termine am 3. Februar d.J. 


Vormittags 1 Uhr:i Gruppe 
VII. Gummiwaaren; VIII. Leder; 
IXa) Manufaktur- und Leinen- 


waaren, Damastleder- und Wachs- 
parchent, Linoleumteppich, Wachs- 
teppich, Kokosdecken; IXb) Seiler-, 


Posamentier-, Polster- und Dich- 
tungsm aterialien : 

im 5. Termine am 8. Februar d. J. 

Vormittags 10 Uhr: Gruppe X. 
Lein- und Terpentinöl, Firnisse, 
Lacke‘ (ausschl. Lokomotiv-, Kopal-, 
Kutschen- und Schleiflack), Farben, 
Chemikalien, Droguen, Bim- und 
Sandstein, Holzkohlentheer, Talkum, 
Korkpfropfen ; XI. Glaswaaren; XIIa) 
Borstwaaren, Pappen, Glaspapier, 
Schmirgel, Bleistitte für Tischler; 
XIIb) Holzkohlen, |Mahagoni- und 
N Hammerstiele, Stuhl- 
rohr. 

Die Angebotsverzeichnisse nebst Be- 
dingungen liegen im diesseitigen Büreau, 
Brüderstrasse No. 36 — Zimmer 34 — 
zur Einsicht aus, können auch von dort 
auf postfreie Gesuche, in denen die Ma- 
terialien etc, für welche die Bedarfs- 
nachweisungen nach der obenbezeich- 
neten Gruppeneintheilung gewünscht 
werden, genau anzugeben sind, gegen 
Einsendung von 50 4 für jede Gruppe 
unfrankirt bezogen werdan. Für die 
Zeichnungen sind ausserdem, und zwar 
für Radreifen, Evolutenfedern, komplete 
Kupplungsvorriehtungen und Bufferstoss- 
stanzen je 50 48 zu entrichten. Die Be- 
zahlung hat in baar oder in Briefmarken 
zu 10 3 zu erfolgen. Angebote sind 
für jeden Verdingungstermin 
besonders unter genauer Bezeich- 
nung desselben bis zur festgesetzten 
Stunde versiegelt und postfrei an- das 
unterzeichnete Büreau einzusenden. Der 
Zuschlag erfolgt innerhalb 4 Wochen 
nach dem bezüglichen Eröffnungstermine. 

Breslau, den 9. Januar 1888. (119) 

Materialienbürean. 


Bisenbahn: - Direktionsbezirk Altona. 
Oeffentliche Verdingung Es soll die 
Lieferung von: 

Loos I:5 Stück dreiachsigen 

Personenwagen ]/l. Kl, 
:2 Stück zweiachsigen 

Personenwagen Il/IlIl. Kl, 

„ 11I:40 Stück zweiachsigen 
bedeckten Güterwagen, 

„ IV:40 Stück zweiachsigen 
offenen Güterwagen, 

»„  V:212 Stück Normal-Wa- 
genachsen mit Speichen- 
rädern 

unter Zugrundelegung der bekannten, 
bei den Preussiinken Staatsbahnen gül- 
tigen „Bedingungen für die Bewerbung 
um Arbeiten und Lieferungen“ im Wege 
der öffentlichen Verdingung vergeben 
werden. 

Lieferungsbedingungen und Zeichnun- 
gen liegen im maschinentechnischen Bü- 


Feuer- und wetterbeständiges Holz 
(Xylolith) 


ein, bejonders für Kußboden-, Wand, Dachbelag u. dgl. wichtiges und bewährtes 
Material — in Tafeln bis zu einem Meterguadrat, u. in verichtedenen Stärken Lieferbar — 
üt ein fehr fihlechter Wärmeleiter, nicht flammenübertragbar, bietet unbedingte 
Sidierheit gegen Hausfchwamm; es ijt wetterbeftändig, wirft fich nicht, läßt fich 
bearbeiten und anftreichen, wie Holz. Ungeziefer nijtet fich in ihm nicht ein. 
Sn Verbindung mit Eifenconftruction ift Kylolith bequem anzuwenden. 


Weitere Details giebt bereitwilligit 


Fabrik feuer- und wetterbeständigen Holzes. 
Cohnfeld & Co. 


Potschappel hei Dresden. 


reau hierselbst in den Geschäftsstunden 
von 8% bis 3% Uhr zur Einsicht aus 
und können auch daselbst gegen Er- 
stattung beziehungsweise gebührenfreie 
Einsendung von je 1.4 für Loos I—IV 
und von 2 4 für Loos V unfrankirt be- 
zogen werden. 

Bezügliche Angebote sind auf vorge- 
schriebenem Formular, versiegelt und 
mit der Aufschrift zu Loos I—-IV: „An- 
gebot auf Lieferung von Wa- 
gen“, und zu Loos V: „Angebot 
auf Lieferung von Satzachsen“ 
versehen, portofrei bis zu dem auf den 
97. Januard.J. für Loos I-IV Mit- 
tags 12 Uhr, für Loos V Vormit- 
tags 11 Uhr anberaumten Verdingungs- 
termin an das diesseitige maschinentech- 
nische Büreau hierselbst einzusenden. 

Altona, den 11. Januar 1888. (120) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Lieferung von: 
10 Stück 3 gek. Tenderlokomotiven für 
Nebenbahnen 

soll vergeben werden. 

Zeitpunkt zur Eröffnung der Angebote 
ist auf 

Freitag, den 27%. Januard., 

Vormittags 11 Uhr, 


im unterzeichneten Büreau anberaumt. 


Bedingungen und Zeichnungen liegen 
hier zur Einsicht aus und werden auch 
gegen Einsendung von 2 #4. verabfolgt. 

Zuschlagstrist 3 Wochen. 

Hannover, den 9. Januar 1888. 

Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 
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Eisenbahn - Direktionsbezirk Breslau. 
Ausschreibung von Schreibmaterialien. 
Die Lieferung der während des Etats- 
hei 1888/39 für die Büreaus der König- 
ichen Eisenbahndirektion Breslau er- 
forderlichen Schreibmaterialien, 


“als Schreib- und Packpapiere, Tinte, Blei- 


und Buntstifte, Stahlfedern, Heftzwirn, 
Briefumschläge u. s. w. soll öffentlich 
verdungen werden. Termin zur Eröff- 
nung der Angebote am 31. Januar 1888, 
Vormittags 11 Uhr im unterzeich- 
neten Büreau, Brüderstrasse 36. Die An- 
gebote sind mit der Aufschrift „Angebot 
auf Schreibmaterialien“ versehen, ver- 
siegelt und postfrei bis zu obigem Termin 
einzureichen. Lieferungsbedingungen kön- 
nei hier eingesehen oder gegen Einsen- 
dung von 50 3 in baar oder in Brief- 
marken von & 10 8 postfrei entnommen 
werden. Zuschlagsfrist 4 Wochen nach 
obigem Termin. 


Breslau, den 10. Januar 1888. (122) 
Materialienbüreau. 
WEREETIEZERN 
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Zahnradbahnen. 


Die grossen technischen und finanziellen Erfolge der ersten 
Rigi-Zahnradbahn von Vitznau nach Rigikulm haben seit Jahren 
die allgemeine Aufmerksamkeit nachdrücklichst auf dieses, 
aus Amerika eingeführte Betriebssystem gelenkt, und so sind 
thatsächlich eine Menge Zahnradbahnen entstanden, welche 
indessen die Erfolge ihres Vorläufers auf dem Rigiberg nicht 
erreicht haben. Andererseits zeigen die neueren Zahnradbahnen 
bedeutende konstruktive Verbesserungen, namentlich hinsichtlich 
der Fahrbetriebsmittel, welche später erwähnt werden sollen. 

Im allgemeinen wird aber die Zweckdienlichkeit der Zahn- 
radbahnen vielfach überschätzt, theils aus Unkenntniss der 
else keit steiler Adhäsionsbahnen, theils aus dem Be- 
lieben, das Zahnradsystem als ein Universalmittel zu empfehlen. 
Bei manchem Bahnentwurfe begegnet man einem eigentlichen 
Kampf zwischen Adhäsions- und Zahnradbahn, welcher lebhaft 
an den Spurweitenkrieg erinnert, so lange man noch im Un- 
klaren darüber war, wann und wo die schmale Spur am Platze 
ist. Da erst kürzlich auch der Oesterreichische Eisenbahnrath 
die Anlage von Zahnradbahnen bezw. von sogenannten ver- 
einigten Adhäsions- und Zahnradbahnen dem Handelsministerium 
empfohlen hat, dürfte es nicht überflüssig erscheinen, das tech- 
nische Prinzip solcher Bahnen näher zu prüfen, und zwar zu- 
nächst vom nüchternen Standpunkte des Lokomotivenbauers aus. 

Als im Jahre 1872 das Projekt einer Beschienung des Uetli- 
berges bei Zürich auftrat machte der Verfasser dieses Artikels 
in der Schweizerischen Presse zuerst darauf aufmerksam, dass 
das vorgeschlagene Zahnradsystem, welches damals eben seinen 
Siegeslauf am Rigi begonnen hatte, im vorliegenden Falle nicht 
begründet wäre, und dass der Ustiihere‘ auf einfache und spar- 

äsionsbahn zugänglich 


gemacht werden könnte. Die Zweckmässigkeit dieses letzteren 
Bausystems ist nunmehr durch den langjährigen anstandslosen 
Betrieb der Uetlibergbahn mit Steigungen von 70°,, wohl zur 
Genüge erwiesen. Allerdings handelt es sich dabei nur um eine 
Touristenbahn mit verhältnissmässig leichten Bruttolasten, 
deren Hauptverkehr auf die schönen Sommertage fällt; in der- 
selben Lage befinden sich aber viele der bis dahin ausgeführten 
Zahnradbahnen, wobei beispielsweise an die kostspielige Kahlen- 
bergbahn bei Wien erinnert werden soll, welche als Adhäsions- 
bahn zweifellos ertragsreicher sein würde. 

Die Grenze der Nutzleistung einer zweckmässig her- 
gestellten Adhäsionslokomotive mit Bezug auf die grösste zu- 
lässige Steigung liegt unter günstigen Adhäsionsverhältnissen 
höher, als gemeinhin angenommen wird. Nach Beispielen aus 
der Praxis bei kleinen Indastsiebahnen und provisorischen Bau- 
gleisen kann als Grenze die Steigung von 100%, gelten, auf 
welcher eine Tenderlokomotive mit Totaladhäsion noch eine 
dem Maschinengewichte gleich grosse Last zu bewältigen ver- 
mag, vorausgesetzt, dass die Schienen rein sind, oder die Ad- 
häsionskraft durch Sandstreuen, besser aber durch Anwendung 
des Wasserstrahlapparates vermehrt worden ist. Ueber diese 
Steigungsgrenze hinaus ist alsdann ein Spezialsystem, Zahnrad- 
oder Kabelbetrieb, unabweisbares Bedürfniss. Verfasser hatte 
als früherer Mitarbeiter des rühmlichst bekannten Englischen 
Ingenieurs Robert Franz Fairlie genugsam Gelegenheit, 
die Verwendbarkeit von Adhäsionslokomotiven für grosse 
Leistungen auf starken Steigungen kennen zu lernen. Nach 
Mexiko, Peru und nach dem Kaukasus wurden damals Fairlie- 
Lokomotiven von 60 t Adhäsionsgewicht für Steigungen von 
40 bis 50%, und Kurven von 100 m Halbmesser gelietert. 


Bi. N, US EEE 


Die erste Anwendung von grossen Zahnradlokomotiven 
für Hauptbahnen, abgesehen von Blenkinsop’s Maschinen, fand 
bereits im Jahre 1847 statt, als die Lokomotivfabrik Baldwin 
in Philadelphia für eine 2 km lange Steigung von 60 "/yo 
auf der Madison und Indianopolis Eisenbahn derartige Maschinen 
von 40 t Dienstgewicht lieferte. Diese vor 40 Jahren gebauten 
Lokomotiven könnten nach der heutigen Technologie ebenfalls 
unter die sogenannten „vereinigten Adhäsions- und Zahnrad- 
lokomotiven“ eingereiht werden, indem die achträdrige Maschine 
thatsächlich mit zwei Paar Dampfeylindern, je eın Paar für 
Adhäsions- und Zahnradbetrieb, ausgestattet war. Beschreibung 
und Skizze dieser, nach dem Patent vonOathcart, Maschinen- 
meister der Madison und Indianopolis Eisenbahn, hergestellten 
Lokomotiven finden sich im illustrirten Prospekte der „Baldwin 
Lokomotive Works“, Dieser Zahnradbetrieb wurde aber später 
aufgegeben, und der nachfolgende Maschinenmeister Reuben 
Wells konstrurrte im Jahre 1868 für die genannte Strecke 
fünffach gekuppelte Tenderlokomotiven von 50 t Dienstgewicht 
mit vollen Vorräthen. Diese. Adhäsionslokomotiven, welche in 
der Englischen technischen Zeitschrift „Engineering“ Bd. VII 
S. 106 abgebildet sind, bewältigen auf der Steigung vo' 60%o 
in der Regel einen Wagenzug von 100 t Brutto mit 10 km Ge- 
schwindigkeit in der Stunde. Dieser Leistung entspricht eine 
effektive Zugkraft von etwa 10 t, also ein Adhäsionskoetfizient 


von 5 bei einem Dienstgewicht von 45 t bezw. bei halben 
> 


Vorräthen. Zur Sicherung der Thalfabrt sind die Lokomotiven 
mit kräftigen Schienen-Bremsapparaten, sowie mit Cylinder- 
Luftbremsen versehen. 


Die Einführung des Zahnradbetriebes für grosse Lei- 
stungen erfolgte in Deutschland während der letzten Jahre auf 
der Höllenthalbahn im Schwarzwald und auf der Harzbahn 
Biankenburg-Tanne; bei diesem letzteren Falle wollen wir zu- 
nächst verweilen. 


Die normalspurige Industriebahn von Blankenburg nach 
Tanne, welche als gemischte Zahnrad- und Adhäsionsbahn aus- 
geführt ist, hat grösste Steigungen von 60°/,. auf welchen die 
56 t schweren Maschinen 120 t Brutto mit 10 km Geschwindig- 
keit in der Stunde befördern. Nach Professor Frank beträgt 
die Höchstleistung einer solchen Lokomotive 381 Pferdekräfte, 
oder, da eine totale Heizfläche von 150 qm vorhanden ist, 2,54 
Pferdekräfte für das Quadratmeter Heizfläche. Bevor wir die 
Leistung dieser Maschinen, welche im letzten Bande des „Organ 
tür die Fortschritte des Eisenbahnwesens“ ausführlich beschrie- 
ben sind, mit derjenigen einer reinen Adhäsions-Tenderlokomo- 
tive vergleichen, mögen einige allgemeine Bemerkungen über 
das auf der Harzbahn verwendete Betriebssystem vorangehen. 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die von der Direktion der Königlich Ungarischen Staatseisen- 
bahnen am 10. d. Mts. für den Gesammtverkehr ın Betrieb; ge- 
nommene, in Station Sunja der Sissek-Doberliner Linie abzwei- 
gende, 77,8 km lange Eisenbahnstrecke Sunja-Uj-Gradiska \ist 
nach Mittheilung der geschäftstührenden Direktion als Vereins- 
Bahnstrecke zu betrachten. 

Dienstunfähigkeits- und Sterbens-Statistik. Die geschäfts- 
führende Direktion hat die das Erhebungsjahr 1886 betreffenden 
„Beiträge zur Theorie der Dienstunfähigkeits- und Sterbens- 
Statistik“ ausgegeben und ‘an die Vereins-Verwaltüngen ver- 
theilt. Von Vereins- Verwaltungen können fernere Exemplare 
dieser Statistik zum Preise von 3,50 4 von der geschäftsfüh- 
renden Direktion, von Privaten kann dieses Werk zum Preise 
von 5 „4 nur von der Buchhandlung von Puttkammer & Mühl- 
brecht (Berlin NW., Unter den Linden No. 64) bezogen werden. 

Rundschreiben der geschäftstührenden Direktıon sind er- 
lassen worden: 

Nr. 111 vom 13. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, ‚betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den 
Vereins-Bahnstrecken (abgesandt am 16. d. Mts.). 

Nr. 128 vom 13. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Dienstunfähigkeits- und Sterbens-Statistik 
(abgesandt am 16. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Vom Preussischen Landtäge. 

. .„. Aus der Thronrede, mit welcher am 14. d. Mts. durch den 
Minister von Puttkamer der Preussische Landtag eröffnet wurde, 
ist zu ersehen, dass letzterem Seitens’ der Regierung „äuch in 
diesem Jahre Vorschläge gemacht werden sollen, welche die 
Herstellung einer weiteren Reihe von wichtigen Schienenver- 
bindungen und sonstigen Bauausführungen zur Erweiterung 
und Vervollständigung des Staats-Eisenbahnnetzes bezwecken.“ 


Vor allen Dingen muss befremden, dass bei der Harzbahn, 
und noch mehr bei der Höllenthalbahn mit geringeren Maximal- 
steigungen (55°) und mıt schwächerem Verkehr ein derart 
komplizirtes Spezialsystem zur Anwendung kommen konnte, 
nachdem doch die Erfahrung die Zweckmässigkeit einfacher 
Adhäsıonslokomotiven auf den in Frage kommenden Steigungen 
unzweitelhaft bestätigt hat. Zudem liegen die Zahnstangen- 
strecken in 11 getrennten Abtheilungen. deren Krümmungs- 
halbmesser nicht über 300 m beträst. Diese, für den reinen 
durchgehenden Adhäsionsbetrieb günstigen Bedingungen er- 
fordern aber bei dem jetzigen gemischten Betriebe nicht we- 
niger als 22 Zahnstangenein- bezw. Ausfahrten von der Rei- 
bungsbahn aut die Zahnradbahn und umgekehrt. 

Die oben angegebene Normalleistung von 120 t Brutto 
oder von 8 beladenen Güterwagen auf einer Steigung von 60 %go 
bedingt die Ausübung einer effektiven Zugkraft von ca 11% t, 
wovon die Widerstände der Maschine allein nahezu 4 t bean- 
spruchen. Bei voller Ausnutzung der Lokomotive kommen die 
beiden, von einander unabhängigen Dampfmaschinen ziemlich 
gleichmässig zur Geltung. 

Würde nun die Harzbahn als durchgehende Adhäsions- 
bahn betrieben, so könnte die Zugleistung von 120 t Brutto auf 
60% durch eine vierfach gekuppelte Tenderlokomotive von 
annähernd demselben Vollgewichte wie dıe jetzige kombinirte 
Maschine ausgeübt werden. Nach Abrechnung der durch den 
Zahnradmechanismus verursachten Reibungsverluste wäre als- 
dann eine eftektive Zugkraft von ca. 11 t erforderlich, ent- 


sprechend einem 'Adhäsionskoeffizienten von re 


fachere Betrieb würde aber, von den Kosten der ersten Anlage 

ganz abgesehen, folgende unbestreitbare Vortheile bieten: 

. Geringere Unterhaltungskosten. 

. Einfachere und sicherere Brdienung der Maschinen. 

. Grössere durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit. 

. Verstärkung der Maschinenkonstruktion bei gleichem Ma- 
schinengewichte durch den Wegfall des Zahnradmecha- 
nismus. 

Die Eingangs 'erwähnten konstruktiven Verbesserungen, 
welche die Harzbahnlokomotiven gegenüber früher gebauten 
ähnlichen Motoren aufweisen, sind weniger in der Dreitheilig- 
keit des eigentlichen Zahnzetriebes, als vielmehr in der Aulage 
einer ausgiebigen Heizfläche zu erblicken, sowie in der prin- 
zipiell richtig durchgeführten Trennung der beiden Maschinen- 
systeme für Reibungs- und Zahnradbetrieb; andererseits lehrt 
aber die Harzbahnlokomotive, dass für grosse Leistungen auch 
eine ingeniös kombinirte Zahnradmaschine ebenso . wenig 
leicht gebaut werden kann, als eine Adhäsionslokomotive. *) 

A 


Dieser ein- 


P»ow- 


Die günstigen Finanzresultate des vorigen Jahres, welche 
sich-um 32 Millionen Mark besser herauseestellt haben,-als-ver- 
anschlagt war, werden sich, wie die Thronrede in Aussicht 
stellt, für das laufende Rechnungsjahr April 1887/83 noch 

ünstiger gestalten, was „überwiegend namhaften Mehreinnahmen 
ei den Betriebsverwaltungen des Staates, hauptsächlich bei 
der Staats-Eisenbahnverwaltung“ zu verdanken ist. 

n der Sitzung des Abgeordnetenhauses vom 16..d. Mts. 


“führte Finanzminister Dr. v. Scholz, indem er den Staatshaus- 


halts-Etat vorlegte, noch weiter aus, dass in der Hauptsache 
die Ueberschüsse des ablaufenden Jahres auf die finanziellen 
Ueberschüsse der Eisenbahnverwaltung zurückzuführen seien, 
welche die frühere Schätzung um rund ]8 Millionen überträfen. 
Zur Würdigung dieser Thatsache müsse er hervorheben, dass diese 
unerwarteten Erfolge mit der Eisenbahnpolitik der Regierung 
errungen seien, an welcher mitgewirkt zu haben der Majorität 
des Abgeordnetenhauses zur Genugthuung gereichen werde. — 
Betreffs der voraussichtlichen finanziellen Resultate des laufen- 
den Etatsjahres bemerkte der Minister, dass wiederum bei der 
Eisenbahnverwaltung und zwar 37 Millionen Mark Mehrein- 
nahme in Aussicht ständen. ae be Bes 

.... Nach Mittheilung des Präsidenten sind bei dem Hause 
seitens des Ministers der öffentlichen Arbeiten eingegangen: 
die im Jahre 1837 stattgehabten Verhandlungen des, Landes- 
Eisenbahnraths; der Bericht über die Ergebnisse des Betriebes 
der tür Rechnung des Preussischen Staats verwalteten Eisen- 
bahnen im Betriebsjahre 1836/87 nebst der neuesten Auflage 


*) Wir glauben kaum, dass die in vorstehendem Artikel 
ausgesprochenen Ansichten von vielen Fachgenossen $etheilt 
aan und dürften deshalb wohl Erwiderungen nicht aus- 
eıben, i 
. Was die Harzbahn Blankenburg-Tanne anlangt, wollen 
wir nur bemerken, dass ‘dieselbe keine Industrieeisenbahn ist, 


sie dient, wie auch die Höllenthalbahn, dem öffentlichen Ver- 


'kehre. Im Jahre 1837 hat dieselbe, abgesehen von dem bedeu- 


tenden Personenverkehr über 12000 Wagenladungen "Güter 
befördert. D. Red. 
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der Uebersichtskarte_der Verwaltungsbezirke der Preussischen 
Staatseisennahnen; der Nachweis über die Verwendung des in 
dem Etat der Eisenbahnverwaltung für.1. April 1886/87 unter 
Titel 41. der einmaligen und ausserordentlichen Ausgaben vor- 
gesehenen Dispositionsfonds von. 1500.000 „4 und. der Bericht 
über die Bauausführungen und Beschaffungen der Eisenbahn- 
yerralang während des Zeitraums vom 1. Oktober 1886 bis 
ahin 1887. 


Unfälle und Verspätungen auf den Deutschen Bahnen im, 
November v. )J. 

Nach der im Reichs - Eisenbahnamt aufgestellten, im 
Reichsanzeiger“ veröffentlichten Nachweisung der auf Deutschen 
isenbahnen — ausschliesslich Bayerns — im Monat November 
v. J. beim Eisenbahnbetriebe (mit Ausschluss der Werkstätten) 
vorgekommenen Untälle waren im ganzen zu verzeichnen: 
9, Entgleisungen und 2 Zusammenstösse auf freier Bahn, 
32 Entgleisungen und 19 Zusammenstösse in Stationen und 
142 sonstige Unfälle (Ueberfahren von Fuhrwerken, Feuer im 
Zuge, Kesselexplosionen und andere Betriebsereignisse, sofern 
bei letzteren Personen getödtet oder verletzt worden sind). 
Bei diesen, Unfällen sind im ganzen, und zwar grösstentheils 
durch eigenes Verschulden, 155 Personen verunglückt, sowie 
79 Eisenbahnfahrzeuge erheblich und 170 unerheblich beschä- 
-digt. Von den beförderten Reisenden wurden 3 getödtet und 
7 verletzt, und zwar entfallen 2 Tödtungen und 2 Verletzungen 
auf.den Verwaltungsbezirk der Königlichen Eisenbahndirektion 
zu Hannover, 1 Tödtung und 1 Verletzung auf den Verwaltungs- 
bezirk der Königlichen Eisenbahndirektion zu Köln, (links- 
rheinische), 2: Verletzungen anf die Königlich Sächsischen 
Staatseisenbahnen und je 1 Verletzung auf die Verwaltungs- 
bezirke der Königlichen Eisenbahndirektionen zu Köln (rechts- 
rheinische) und zu Magdeburg; von Bahnbeamten und Arbeitern 
im Dienst wurden beim eigentlichen Eisenbahnbetriebe 24 ge- 
tödtet und 87 verletzt; bei Nebenbeschättigungen 2 verletzt; 
von Steuer- etc. Beamten 3 verletzt; von fremden Personen 
(einschliesslich der nicht im Dienst befindlichen Bahnbeamten 


und Arbeiter) 11 'getödtet und 8 verletzt; bei Selbstmord- 


versuchen 9 Personen getödtet und 1 verletzt. Von den sämmt- 
lichen Verunglückungen — mit Ausschluss der Selbstmorde — 
entfallen auf: A. Staatsbahnen und unter Staatsverwaltung 
stehende, Bahnen (bei zusammen 29886,75 km. Betriebslänge 
und 820430 852 geförderten Achskilometern) 135 Fälle, darunter 
die grösste Anzahl auf die Verwaltungsbezirke der König- 
lichen Eisenbahndirektion zu Breslau (16), Köln [rechtsreinische] 
(15) und Erfurt (14); verhältnissmässig, d. h. unter Berück- 
sichtigung der getörderten Achskilometer und der im Be- 
triebe gewesenen Längen, sind auf der M:in-Neckar Eisenbahn, 
und ın den Verwaltungsbezirken der Königlichen Eisenbahn- 
direktionen zu Erturt und Köln (linksrheinische) die meisten 
Verunglückungen vorgekommen. B. Grössere Privatbahnen — 
mit je über 150 km Betriebslänge — (bei zusammen 1743.09 km 
Betriebslänge und 25 2253 5 geförderten Achskilometern) 8.Fälle, 
darunter die grösste Anzahl auf die Hessische Ludwigs- 
Eisenbahn (4), Holsteinische Marschbahn (2) und Ostpreussische 
Südbahn (1), verhältnissmässig sind auf der Holsteinischen 
Marschbahn, der Hessischen Ludwigs-Eisenbahn und der Öst- 
reussischen Südbahn die meisten Verunglückungen vorge- 
ommen. C. Kleinere Privatbahnen — mit je unter 150 km 
Betriebslänge — (bei zusammen 1517,90 km Betriebslänge, und 
9779591. geförderten Achskilometern) 2 Fälle, und zwar auf die 
Lübeck-Büchener Eisenbahn. 

Nach der im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellten, im „Reichs- 
anzeiger“ veröffentlichten Nachweisung über die im Monat 
November v. J. auf’ Deutschen Bahnen (ausschliesslich der Baye- 
rischen) beförderten Züge und deren Verspätungen wurden 
auf 39 grösseren Bahnen bezw. Bahnnetzen mit einer Ge- 
sammtbetriebslänge von 33245,31 km befördert: An fahrplan- 
mässieen Zügen: 14826 Kurier- und Schnellzüge, 133 323 Per- 
sonenzüge, 66481 gemischte Züge und 130222 Güterzüge; an 
ausserfahrplanmässigen Zügen: 2200 Kurier-, Schnell-, Per- 
sonen- und gemischte Züge und 27077 Güter-. Materialien- 
und Arbeitszüge. Im ganzen wurden 855435828 Achskm 
bewegt, von denen 232 078 344 Achskm auf die fahrplanmässigen 
Züge: mit. Personenbeförderung entfallen. Es verspäteten von 
den 214630 fahrplanmässigen Kurier-, Schnell-, Personen- und 
gemischten Zügen im ganzen 1374 oder 0,64 pCt. (gegen 0,71 pCt. 
in demselben Monat des Vorjahres und 0,95 pCt. im Vormonat). 
Von diesen Verspätungen wurden jedoch 463 durch das Ab- 
warten verspäteter Anschlusszüge hervorgerufen, so dass den 
aufgeführten Bahnen nur 911 Verspätungen (= 0,42 pCt.) zur 
Last fallen (gegen 0,58 pCt. im Vormonat). In demselben 
Monat des Vorjahres verspäteten auf den eigenen Strecken 
der in Vergleich zu ziehenden Bahnen von 201771 beförderten 
fahrplanmässigen Zügen mit Personenbeförderung 967, oder 
0,48 pOt., mithin 0,06 pCt. mehr. Infolge der Verspätungen wurden 
670. Anschlüsse versäumt (gegen 684. in demselben Monat des 
Vorjahres und 823 im Vormonat). Bei 9 Bahnen sind Zug- 
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verspätungen und bei 14 Bahnen sind Anschlussversäumnisse 
nicht vorgekommen. 
Das Badische Eisenbahnbudget. 

Nach dem Eisenbahnbetriebsbudget für 1886, welches bei 
Beginn der Tagung dem kürzlich zusammengetretenen Land- 
tage vorgelegt wurde, umfasst das Bahnnetz 1319,09 km; die 
weiter in Aussicht genommene Linie Wolfach-Schiltach mit 
9,72 km. gelangte am 4. November 1886 in 'Betrieb, die Bahn- 
strecke Freiburg-Neustadt mit 34,89 km aber erst am 23. Mai 
1887. Das Ergebniss des Betriebsjahrs war im ganzen ein sehr 
günstiges, denn die Staatsbahnlinien für sich allein ergaben ein 
Mehr gegenüber dem Voranschlag von 506 365 ., und dieses 
Mehr steigert sich auf 9923300 4, wenn man die tbrigen Dota- 
tionsposten der, Eisenbahn-Schuldentilgungskasse hinzurechnet. 
Dazu kommt noch weiter, dass das. Agio der begebenen Obli- 
gationen ebenfalls den Voranschlag um fast 300000 44 über- 
steigt. 

® Lokalbahn Ravensburg-Weingarten. 

Am 6. d. Mts. ist von der Lokalbahn-Aktiengesellschaft 
München (vorm. Krauss & Co.) die vorerwähnte, im Königreich 
Württemberg gelegene Bahnlinie, für den Personen- und Güter- 
verkehr eröffnet worden. (Siehe Bekanntmachung in No. 4 8. 34.) 


Kerkerbachbahn: Eschenau-Heckholzhausen. 

Am 10.d. Mts. ist die 7,0 km lange Theilstrecke Eschenau- 
Heckholzhausen der Kerkerbachbahn mit den Stationen Chri- 
stianshütte, Schupbach und Heckholzhausen für den Wagen- 
ladungs-Güterverkehr eröffnet worden. 


Grunow-Beeskow. 

Am 17. d. Mts. ist im Bezirk der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Berlin die 85 km lange normalspurige Bahnstrecke 
untergeordneter Bedeutung Grunow - Beeskow mit den Sta- 
tionen Schneeberg und Beeskow für den Wagenladungsverkehr 
eröffnet worden. (Siehe Bekanntmachung in No. 3 S. 23.) 


Fahrplankonferenz. 

Für die Plenarberathung der am 18. d. Mts. in Frankfurt am 
Main zusammentretenden Mitteleuropäischen Fahrplankonterenz 
ist, wie der „Berl. Act.“ mittheilt, von der Königlichen Eisen- 
bahndirektion in Köln (linksrheinische) der folgende Antrag ein- 
gebracht worden: „Um die ee era für den Sommer- und 
Winterdienst nach den von dem Preussischen Ministerium der 
öffentlichen Arbeiten in jüngster Zeit erlassenen Vorschriften 
rechtzeitig fertigstellen zu können, ist es nöthig, dass die end- 
gültigen Fahrpläne früher als bisher unter den einzelnen Ver- 
waltungen ausgetauscht werden. Es wird deshalb beantragt, 
die gegenseitige Zusendung eines Exemplares des höheren Orts 
genehmigten Fahrplans mindestens drei Wochen vor Einführung 
desselben bewirken zu lassen.“ 

Papierscheibenräder. 

Das Reichs-Eisenbahnamt hat folgende Kundgebung er- 
lassen: 

Seit längerer Zeit sind auf Amerikanischen Eisenbahnen 
Waeenräder mit Scheiben aus Papierstoff im Gebrauche. Diese 
Scheiben bestehen aus einzelnen Lagen kräftigen Papieres, 
welche mit Reiskleister unter starkem hydraulischen Drucke 
nach und nach bis zu der gewünschten Stärke aufeinander ge- 
klebt werden. Vermöge der der Papiermasse innewohnenden 
grösseren Elastizität und gerinreren Dehnbarkeit bei Wärme- 
veränderungen gegenüber dem Metall wurde von der Verwen- 
dung. der Papierscheibenräder im Eisenbahnbetriebe eine Erhö- 
hung der Betriebssicherheit, insbesondere eine geringere Ab- 
nutzung der Radreifen und ein ruhiger, geräuschloser Lauf der 
Fahrzeuge erhofft. 

Diese Annahme veranlasste seit dem Jahre 1881 einige 
Eisenbahnverwaltungen Deutschlands, Versuche mit Papier- 
scheibenrädern anzustellen, und zwar wurden solche Räder mit 
wenigen Ausnahmen nur unter Personen- un! Schlafwazen 
meist in schnellfahrenden Zügen verwendet, wobei zum Theil 
Bremsen anf dieselben wirkten. 

Anfänglich schienen die in Amerika erzielten günstigen 
Wahrnehmungen sich zu bestäticen, insbesondere wurden weder 
Reifenbrüche noch andere Unfälle bekannt, deren Ursachen auf 
die Verwendung von Papierscheibenrädern hätten zurückgeführt 
werden können. Im Monat Dezember 1886 jedoch erhielt das 
Reichs-Eisenbahnamt Kenntniss von einer anscheinend durch 
derartige Räder verursachten Entgleisung eines Personen- 
wagens, bei welcher es sich zeigte. dass die Papierscheiben 
sämmtlicher vier Räder völlig ausgebrochen und sowohl die 
sonst unbeschädigt gebliebenen Reıfen als auch die Achsen mit 
den an ihnen festsitzenden metallenen Naben unter dem Wagen 
fortgeschleudert waren. Da nach dem Aussehen des Bruches 
der Papierscheiben auf eine im Gefüge des Materials einge- 
tretene Veränderung geschlossen werden musste, so wurden die 
anf den Eisenbahnen Deutschlands verwendeten Papierscheiben- 
räder ‘einer eingehenden Untersuchung unterworier, wobei 
mehrfache Beschäliguneen im Material, namentlich Ausbrüche 
an der Peripherie der Papierscheiben in einer Länge bis zu 
330 mm und einer Tiefe bis zu 90 mm entdeckt wurden. Diese 


Beschädigungen fanden sich vorwiegend an Rädern, welche der 
Einwirkung einer Bremse ausgesetzt waren. N: 

Wegen der nach diesen Wahrnehmungen für den Eisen- 
bahnbetrieb möglichen Gefahren werden die vorhandenen Papier- 
scheibenräder, wie uns mitgetheilt wird, fortan weder unter 
Bremsen noch in schnelltahrenden Zügen verwendet werden, 
auch wird die Beschaffung derartiger neuer Räder so lange 
unterbleiben, bis erhebliche Verbesserungen in der Herstellungs- 
weise jeden Zweifel an der Haltbarkeit ausschliessen. 


Aus Bayern. 


Reichenhall-Berchtesgaden, Sonthofen-Oberstdorf, Station 
Rohrbach. 


& Auf der Lokalbahn Reichenhall - Berchtes- 
aden sind die Erdarbeiten die ganze Strecke entlang nahezu 
im Unterbau fertig gestellt. Viel Arbeit erforderte die Ver- 
legung der Strasse an der Leite von der Stadt bis zum Alp- 
garten. Noch ist bei Hallthurm der Durchbruch einer Moräne 
(Gletscherablagerung) und die Aufführung eines ca. 1O m hohen 
Dammes zu vollenden. 

Bis in die letzte Zeit wurde an dem Bau der Lokalbahn 
vonSonthofennachÖberstdorf gearbeitet. Die Grund- 
erwerbungsarbeiten sind sämmtlich behoben und ist als Zeit- 
yunkt der Bahneröffnung der 1. Juni 1888 bestimmt. Die Lokal- 
eh Aktjengpsellschahr beabsichtigte während der Sommerszeit 
RSBICHIENPERT nach neuestem System auf der Strecke ver- 
kehren zu lassen. Die jüngsten Ueberschwemmungen im 
BR Illerthale beeinträchtigten den Bau nur in geringem 
Grade. 

Vom 15. Januar l. J. an wird auf der Haltestelle Rohrbach 
im ÖOberbahnamtsbezirk Rosenheim an der Linie Mühldorf- 
Plattling beschränkte Güterabfertigung zugelassen und können 
von und nach Rohrbach Stückgüter im Einzelgewicht bis zu 
250 kg im internen Verkehr befördert werden. Die Güter- 
ns und Abgabe ist auf gewisse Stunden im Tage be- 
schränkt. 


Aus Russland. 
Verstaatlichung von Bahnen. 


Die bereits in No. 3 S. 2 d. Ztg. gemeldete Verstaat- 
lichung der Rjaschk-Morschansk Eisenbahn ist für 
die Deutschen Börsen nicht nur deshalb von Interesse, weil die 
Prioritäten dieses Unternehmens in Berlin notirt werden, son- 
dern auch aus dem Grunde, weil dasselbe das erste Eisenbahn- 
unternehmen sein dürfte, welches von der Russischen Regierung 
lediglich auf Grund des ihr satzungsmässig vorbehaltenen An- 
kaufsrechts verstaatlicht wird. In dem vorliegenden Falle bietet 
sich also Gelegenheit, zu ersehen, wie die bezüglichen Satzungs- 
bestimmungen von der Russischen Regierung aufgefasst und 
gehandhabt werden. Nach dem Muster 2 Rjaschk-Morschansk 
Eisenbahn dürfte früher oder später die Verstaatlichung noch 
einer Reihe anderer Russischer Eisenbahnen sich vollziehen. 
Wie die „Magdeb. Ztg.“ berichtet, war der Staat berechtigt, 
die Bahn vom 16. Oktober 1886 ab jederzeit zu erwerben. Der 
Kaufpreis ist auf Grund der bezüglichen Satzungen nach dem 
Durchschnittsgewinn der fünf besten unter den letzten sieben 
Jahren zu berechnen; er darf nicht kleiner sein als der Gewinn 
des letzten Jahres, auch die vom Staate garantirte Summe nicht 
unterschreiten. Der so gefundene Ertrag wird zu 5 pCt. ka- 
pitalisirt und bildet eine bis zum Ablaut der Konzessionsdauer 
zu tilgende Schuld des Staates. Dieselbe ist den Aktionären 
als Abfindung in 5 pOt. Staatsobligationen in Pfund Sterling 
oder Metallrubel zu überweisen. Es wird hier eine Abfindung 
durch eine Goldanleihe vorgesehen, weil das garantirte Aktien- 
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kapital ursprünglich auf Goldwährung lautete. Im Jahre 1877. 


ist dasselbe nachträglich in OD Ewa ERDE umgewandelt wor- 
den, selbstverständlich unter Beibehaltung der Staatsgarantie. 
Die Aktionäre haben damals geesninle geglaubt, bei dem Um- 
wandlungskourse von 1 R. Gold = ı R. 27 Kop. Papier ein 
gutes Geschäft zu machen, ihre Berechnung wurde jedoch durch 
den inzwischen erfolgten Preissturz des Rubels über den Haufen 
geworfen; zur Zeit kostet der Goldrubel (Metallrubel) in Peters- 
burg 1 R. 82%/, Kop. Kredit (Papier). Bezüglich der Verstaat- 
lichung enthalten die Satzungen noch die Bestimmung, dass 
der Reservefonds zur Deckung der Schulden zu verwenden und 
ein etwaiger Rost unter die Aktionäre zu vertheilen ist. Unter 
Bezug;,auf diese$ Satzungsvorschriften hat nun der Finanz- 
minister nach eingeholter Genehmigung des Ministerraths und 
des Czaren die Verstaatlichung der Rjaschk-Morschansk Eisen- 
bahngdergestalt$in die Wege geleitet, dass er (zum 1. Januar 
1888 die Uebergabe der Bahn in die Hände des Staates unter 
folgenden Bedingungen anordnete: den Aktionären sind 5 pCt. 
Staats-Schuldverschreibungen, welche mit den Aktien gleiche 
Tilgungsdauer haben und mit der Kapital-Rentensteuer belastet 


werden, zu überweisen. Diese Schuldverschreibungen, können 
je nach Wunsch der Aktionäre auf Papierrubel oder auf Gold- 
währung lauten. Die Aktionäre erhalten ihre Abfindung erst 
nach vollständigem Abschluss der Rechnungen, welche die Ver- 
staatlichung betreffen. Sie haben zunächst der Regierung den 
von der Generalversammlung genehmigten Rechnungsabschluss 
für das letzte Geschäftsjahr zu unterbreiten. Sobald das ge- 
schehen, ist regierungsseitig binnen Jahresfrist die Prüfung 
der Rechnungen und die Ermittelung der Abfindungssumme zu 
vollziehen. Die Feststellung des endgültigen Ergebnisses be- 
darf der Bestätigung durch den Czaren. Die Prioritäten der 
Gesellschaft Barden in dem bezüglichen Erlasse nicht erwähnt, 
weilals selbstverständlich gilt, dass für dieselben nach erfolgter 
Verstaatlichung der Staat selbstschuldnerisch aufzukommen hat. 


Rybinsk - Bologoje Eisenbahn. 

Die Rybinsk-Bologoje Eisenbahn ist neuerdings in die 
Hände einer Moskauer Aktionärgruppe übergegangen. Der von 
der letzteren gewählte Prüfungsausschuss hat über den von 
der bisherigen Verwaltung aufgestellten Voranschlag für das 
Jahr 18838 ein Gutachten erstattet. Nach dem Voranschlag war 
im Falle einer Abnahme der Verfrachtung bis zu 30 000 000 Pud 
die Aktiendividende auf nur eine halbe Kopeke berechnet; es 
wurde jedoch eine Verfrachtung von mindestens 40000000 Pud 
erwartet, in welchem Falle die Betriebskosten mit 1 R. 41 Kop. 
für jede Zugwerst in Ansatz zu bringen sein würden (gegen 
1 R. 31 Kop. im Jahre 1886). Der Prüfungsausschuss bezeichnet 
dieses Verhältniss der Betriebskosten als zu ungünstig. Die 
etwa gleichstufige benachbarte Moskau - Jaroslaw Eisenbahn 
habe im Jahre 1886 nur I R. 13!/; Kop. für die Zugwerst ver- 
ausgabt. Es werde wahrscheinlich möglich sein, die Ausgaben 
der Rybinsker Bahn auf einen ähnlichen Stand zu ermässigen. 
Auf Antrag des Prüfangsausschusses hat die Generalversamm- 
lung schliesslich den 1888er Voranschlag nicht genehmigt. Am 
30. Januar (11. Februar) findet eine neue Generalversammlung 
behufs Vornahme der durch den Rücktritt des bisherigen Ver- 
waltungsrathes nothwendig gewordenen Wahlen statt. Ende 
März (alten Stils) soll dann eine weitere Generalversammlung 
den Etat für 1838 endgültig feststellen. Zum Verständniss der 
obigen Zahlen (30000000 bezw. 40000000 Pud) bemerkt die 
„Magdeb. Ztg.“, dass die Güterverfrachtung der Rybinsker Bahn 
in den 11 Monaten Januar bis Ende November 1837 38 379 000 Pud 
(10.000 000 weniger als im gleichen Abschnitte des Vorjahres 
umfasst und sich für das ganze Jahr 1887 auf rund 40 000 000 Pu 
stellen dürfte. R 


Verstaatlichung der Kaukasus-Eisenbahn. 
In Betreff der Verstaatlichung der Kaukasusbahn soll 
eine vorläufige Einigung stattgefunden haben, wonach die Re- 
gierung den Aktionären 194 R. für die Aktie bezahlen würde. 


Ural-Eisenbahn. 

Einem Allerhöchst bestätigten Reichsraths-Gutachten zu- 
folge sind die Ural-Bergwerksbahn und die Jekaterinburg-Tjumen 
Eisenbahn unter dem Namen „Ural-Eisenbahn“ unter einer Ver- 
waltung vereinigt. 


Eisenbahn in Mittelasien. 

Aus Lahore wird gemeldet, dass die Eisenbahnstation, 
welche die Russen in Bokhara anzulegen beschlossen haben, 
in etwa sechs Monaten fertig sein wird. Baumaterial, wie eiserne 
Pfeiler und Balken, kommen auf Kameelen und Pferden von 
Samarkand an, und gleichzeitig werden Materialien zum Bau 
einer Brücke über den Oxus bei Hari herbeigeschleppt. 


Eine Brücke über den Kanal zwischen England 


und Frankreich. 

Ueber den in No. 1 d. Ztg. erörterten Plan der Her- 
stellung einer Brücke über den Kanal zwischen England und 
Frankreich äussert sich „Daily Telegraph“ etwa folgender- 
massen: 

„Der Plan ist ganz vortrefflich; aber es ist überflüssig 
zu fragen, ob die weitere Verfolgung desselben der Mühe lohnt, 
da England seine Ausführung niemals gestatten wird. Wir 
bedürfen weder Brücken, noch Tunnel zur Verbindung unserer 
Insel mit einem Festlande, welches von Soldaten bedeckt ist, 
insbesondere mit einem Lande, dessen reizbare und abenteue- 
rungslustige Bevölkerung uns Jahrhunderte hindurch in er- 
bitterter Feindschaft gegenüber gestanden hat, und welche uns 
auch jetzt noch nicht freundlich gesinnt ist.“ 

Weiterhin empfiehlt das genannte Blatt den”Franzosen 
wiederholt, sich mit dem Gedanken vertraut zu machen, dass 
die in Rede stehende Brücke niemals zur Ausführung ge- 
langen wird. — 

Wir möchten es dahin gestellt sein lassen,”ob es zweck- 
mässig ist, in der vorliegenden Angelegenheit das verhängiss- 
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velle Wort „niemals“ mit so lebhafter Betonung zu gebrauchen, 
wie es hier seitens: des, augenscheinlich um die Sicherheit 
seines Landes besorgten Englischen Blattes geschehen ist, da 
die Geschichte der Entwickelung des Verkehrs lehrt, dass die 
auf eine Erleichterung und Vereinfachung desselben hinzielen- 
deu Bestrebungen schon manche Vorurtheile und Hindernisse 
beseitigt haben, welche vorher wohl für unüberwindlich ge- 
halten wurden. Eine Brücke zwischen England und Frankreich 
kann überdies schwerlich als eine besondere Gefahr für ersteres 
bezeichnet werden, denn die Sprengung eines einziger: Pfeilers 
genügt, in einem Kriegsfalle den unmittelbaren Eisenbahn- 
verkehr zwischen den beiden Nachbarländern zu BEE LSCHER, 
—e. 


Oberstgerichtliche Erkenntnisse. 

Entschädigung eines durch Todesangst dienstuntauglich 
gewordenen Lokomotivführers. Ein interessanter Civilprozess 
fand kürzlich durch eine Entscheidung des K. K. Oester- 
reichischen Obersten Gerichtshofes in Wien sein Ende; inter- 
essant nicht nur infolge seines Sachverhaltes, sondern auch 
durch die Seltenheit des Instanzenzuges. Die drei Instanzen, 
welche er passirte, waren das Oesterreichisch-Ungarische Kon- 
sulat in Konstantinopel, das Oberlandesgericht in Triest und 
der Oberste Gerichtshof in Wien. Der Sachverhalt ist nach 
der „Magdeb. Ztg.“ in Kürze folgender: Ein Lokomotivführer 
der Orientalischen Eisenbahnen hatte am 19. Dezember 1883 
einen Lokalzug nach Konstantinopel zu führen. Bei der Ein- 
fahrt gewahrte er zu seinem Schrecken, dass sein Zug wegen 
falscher Wechselstellung in ein Gleise gerathen war, auf wel- 
chem in ganz kurzer Entfernung acht Güterwagen sich be- 
fanden. Es befiel den Lokomotivführer, indem er die Gefahr, 
in wenig Augenblicken zermalmt zu werden, vor Augen sah, 
eine exitsetzliche Todesangst. Es gelang ihm wohl, noch recht- 
zeitig den Zug zum Stehen zu bringen, infolge des ausgestan- 
denen Schreckens jedoch wurde er krank, dienstuntauglich und 
daher entlassen. 
Klappenfehler des Herzens fest, welcher durch die ausgestan- 
dene Todesangst entstanden sein konnte, Der Lokomotivführar 
verklagte nun die Eisenbahngesellschaft bei dem Konsulate in 
Konstantinopel auf die Zahlung eines Schadenersatzes in der 
Höhe des monatlichen Gehaltes von 1300 Silberpiastern und 
behufs Sicherstellung dieses Betrages auf Hinterlegung eines 
Kapitals von 312000 Silberpiastern zu Gerichtshänden. Alle 
drei Instanzen verurtheilten die Gesellschaft zur Zahlung von 
monatlich 400 Piastern. Der Oberste Gerichtshof bemerkte in 
den Gründen, dass der Kläger bei der Ermässigung der Fahr- 
geschwindigkeit nicht jene Umsicht und Energie entwickelte, 
welche von ibm nach seiner dienstlichen Stellung gefordert 
werden konnte. Intolge dessen wurde die Höhe des Schaden- 
ersatzes entsprechend herabgesetzt. Andrerseits aber wirken 
Schrecken, heftige Erschütterung und Empfindung des Ge- 
müthes bei plötzlicher Wahrnehmung eines bevorstehenden 
grossen Uebels erfahrungsgemäss geistig und körperlich läh- 
mend, starr und unthätig machend, ziehen Reflexbewegungen 
und Krämpfe nach sich und können innere Organe verletzen, 
wodurch, da die mittelbare Veranlassung des Uebels im vor- 
liegenden Falle die Verklagte ist, ihre Schadenersatzpflicht im 
allgemeinen als begründet angesehen wurde. 


Litteraturübersicht. 
Im letzten (sechsten) Hefte des „Archivs für 


Eisenbahnwesen“ findetsich ein kurzer Aufsatz über eine | 


einheitliche undzweckmässige Stückgüterbe- 
förderung, welcher beachtenswerthe Fingerzeige enthält. 

Der Vertasser führt zunächst aus, dass für die Regelung 
der Stückgutbeförderung auf den verschiedenen Bahnstrecken 
zwar gemeinsame Grundsätze beständen, dass. dieselben aber 
gleichwohl verschieden ausgeführt würden und zwar infolge 
der Verschiedenheit der dieserhalb erlassenen Bestimmungen. 
Nach der Schilderung des jetzt üblichen Verfahrens, wonach 
von den Güterzügen für jede Richtung in der Regel nur einer 
zur Beförderung der Stückgüter bestimmt wird, in welchen Zug 
Wagen eingestellt werden, welche das Gut für eine oder mehrere, 
bestimmt vorgeschriebene Stationen aufnehmen, sogenannten 
Kurs- oder Gruppenwagen, kommt der Verfasser zu der Frage, 
wie mussein Stückgüterzug eingerichtet sein, 
um seinen Zweck zu erfüllen? 

Da reine Stückgüterzüge sich nur auf besonders verkehrs- 
reichen Strecken einrichten lassen, müssen die für den Stück- 
gutverkehr bestimmten Züge in den meisten Fällen behufs 
besserer Ausnutzung auch für die Beförderung von Ladungen 
und tür die Bewältigung des kleinen Lokalverkehrs mit ver- 
wandt werden, unterliegen daher einer vielseitigeren und um- 
ständlicheren Behandlung als alle sonstigen Züge. Es empfiehlt 
sich daher, die StückgüterzügeindieTageszeit zu 
legen; ferner ist es empfehlenswerth, die von den Stückgüter- 


Die Aerzte stellten an ihm einen unheilbaren 


züxen zurückzulegenden Entfernungen so weit als möglich aus- 
zudehnen. : . 

Um eine schnelle Abfertigung der Stück- 
güterzüge auf den Zwischenstationen zu er- 
zielen, ist auf’ deren örtliche Verhältnisse möglichst Rück- 
sicht zu nehmen und besonders die gleichzeitige Anwesenheit 
mehrerer Züge, bei welchen das Ladepersonal thätig sein muss, 
zu vermeiden. Die Wagenstellung in den Zügen, welche 
ausser Stückgut auch noch andere Wagen befördern, wird 
zweckmässig folgende sein: y 

1. Gruppe: Bee für dieZwischenstationen nach der Reihen- 
olge. 

2. Gruppe: Kurswagen. 

3.Gruppe: Wagen für die Endstation und darüber hinaus. 
Es ist dann ferner festzustellen: 

Welche Einrichtungen sindin Bezug aufdie 

Kurswagen zu treffen, um deren Zweck im 

vollen Umfangezuerfüllen? 
Bei der Bildung der Kurse ist zu berücksichtigen, 
dass sich nur solche Stationen zweckmässig vereinigen lassen, 
welche nach ihrer geographischen Lage, sowie den örtlichen 
Verhältnissen der zum Umladen bestimmten Station zu einander 
passen; auch soll der Verkehrsumfang der vereinigten Stationen 
die Bürgschaft bieten, dass der Kurswagen genügend ausge- 
nutzt wird. Die Bezeichnung der Kurse muss ferner 
möglichst genau sein, und ebenso muss die Beklebung der 
Kurswagen klare und bestimmte Angaben enthalten. 
Eine weitere wichtige Frage ist folgende: 
Welches Vertahren bietet genügendeSicher- 
heit dafür, dass die Stückgüter vollständig in 
der beabsichtigten Weise behandelt werden? 
Vor allen Dingen muss darauf gehalten werden, dass nurin 
den vorgeschriebenen Kurswagen, welche letz- 
tere wiederum nur in den bestimmten Stück- 
güterzügen laufen dürfen, Stückgüter beför- 
dert werden. In verkehrsreichen Zwischenstationen sind, 
um das Aus- und Einladen zu erleichtern, leicht bewegliche 
Wagen, welche an den Langseiten offen und oben bedeckt sind, 
sogenannte Beiladewagen, zu überweisen. In denselben werden 
die beizuladenden Güter vorher kursweise gruppirt unter- 
gebracht; die Beiladewagen werden in das dem Einfahrtsgleise 
des Stückgüterzuges zunächst liegende Gleis gestellt und jedes- 
mal in die Nähe derjenigen Wagen geschoben, bei welchen ein- 
und auszuladen ist. 
Die Vortheile dieses Verfahrens sind dem Herrn Ver- 
fasser zufolge die nachstehenden: 
1. Mitwirkung der Expeditionsbeamten bei der Verladung. 

. Beschleunigung des Ladegeschäfts durch Entlastung des 
Ladepersonals. 

. Möglichst geordnete Aufstellung der Stückgüter. 

. Haushälterische Benutzung des Wagenmaterials. 

. Schnelle Abfertigung der Stückgüterzüge. 

. Entlastung des die Stückgüterzüge begleitenden Pack- 
meisters. 

. Vereinfachung des Schreibwerks. 

Wie bereits bemerkt, ist der Artikel sehr lesenswerth, 
und zwar nicht blos für Verwaltungsbeamte, sondern auch für 
Techniker, namentlich solche, welche mit der Leitung des Be- 
triebes zu thun haben, bezw. sich für letzteren interessiren. 


Pbg. 
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Kursbücher. 


Möller’s Kursbuch, dessen erstes Heft für 1888 bei Schmorl 
& von Seefeld in Hannover soeben erschienen ist, beginnt da- 
mit seinen 36. Jahrgang. : Dasselbe enthält die neuesten Ver- 
änderungen der Fahrpläne und eine Fülle praktischer Notizen, 
welche es neben seiner praktischen Anordnung über sein Gebiet 
hinaus zu einem beliebten Nachschlagebuch gemacht hat. 


Kartenwerke. 


Eisenbahn- und Post-Kommunikationskarte von Oester- 
reich-Ungarn für 1888. Verlag von Artaria & Co. in Wien I, 
Kohlmarkt 9. Kart. 2.4 

Diese beliebte handliche Karte, welche soeben in neuer 
Auflage erschienen ist, berücksichtigt eingehendst alle Kom- 
munikationsverhältnisse der Oesterreichisch-Ungarischen Mon- 
archie, und zwar enthält dieselbe alle fertigen sowie die im Bau 
befindlichen Linien mit allen Stationen und den Distanzen in 
Tarifkilometern, ferner alle Personen-Postrouten mit Kilometer- 
distanzen, die übersichtliche Angabe der verschiedenen Gesell- 
schaften durch Farben und die Schifffahrtskurse im Adriatischen 
Meere, endlich eine klare Abgrenzung der Betriebsdirektionen 
der Oesterreichischen und Ungarischen Staatsbahnen. — Eine 
willkommene Beigabe bieten die drei Spezialkarten des nörd- 
lichen Böhmens und der Umgebungen von Wien uud Budapest. 
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— Die Karte, auf das Sorgfältigste revidirt, zeichnet siech.durch- 
übersichtliches Kolorit aus und ist für Büreaus, Comptoirs, 
Vereine u. s. w. unentbehrlich, 


Personalnachrichten. 
Preussische Staatsbahnen: 


Ernannt sind zu Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren: 
der Betriebsin-pektor Becker in Dresien bei gleichzeitiger 
Uebernahme in den unmittelbaren Staatsdienst und unter Ver- 
leihung der Stelle eines Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektors 
bei der Berlin-Dresdener Eisenbahn daselbst, und der König- 
}iche Regierungsbaumeister Hoffmann in Ratibor unter Ver- 
leihung der Stelle eines ständigen Hilfsarbeiters bei dem Eisen- 
bahn-Betriebsamt daselbst. 

Versetzt sind: der Regierungs- und Baurath Hentsch, 
bisher in Aachen, nach Or feld behufs Wahrnehmung der Ge- 
schäfte des Direktors des Eisenbahn-Betriebsamts daselbst, die 
Eisenbahn-Bau und Betriebsinspektoren: Fenkner, bisher in 
Pritzwalk, nach Cassel als ständiger Hilfsarbeiter an das Eisen- 
bahn-Betriebsamt (Main-Weser Bahn) daselbst. Hahn, bisher 
in Warburg, nach Aachen als ständiger Hiifsarbeiter an das 
Eisenbahn - Betriebsamt daselbst, Mohr, bisher in Kirchen, 
nach Warburg unter Uebertragung der Geschätte des Abthei- 
lungsbaumeisters {ür den Bau der Bahnstrecke Warburg- 


Arolsen, Rettberg, bisher in Aachen, nach Essen als stän- 
diger Hilfsarbeiter an das Eisenbahn - Betriebsamt  (rechts- 
rheinisches) daselbst, Sauer, bisher in Schneidemühl, nach 
Warburg als Vorsteher der dortigen Eisenbahn- Bauinspektion, 
Schreinert, bisher in Coblenz, nach Eıfurt als. Vorsteher des 
betriebstechnischen Büreaus der Eisenbahndirektion daselbst, 
Vollrath, bisher in Essen, nach Halberstadt, als ständiger 
Hilfsarbeiter an das Eisenbahn-Betriebsamt daselbst, Werres, 
bisher in Cassel, nach Cöln als ständiger Hilfsarbeiter an das 
Eisenbahn - Betriebsamt (rechtsrheinisches) daselbst und der 
Eisenbahn-Maschineninspektor Robert Meyer, bisher in Magde- 
burg, nach Elberfeld als Vorsteher des Materialienbüreaus der 
Eisenbahndirektion daselbst. 

Verliehen sind: dem Regierungs- und Baurath Knoche 
in Frankfurt a/M. die Stelle des. Dırektors des dortigen Eisen- 
bahn-Betriebsamts, und dem Eisenbahn-Bauinspektor Wilhelm 
in Maedeburz die Stelle eines ständigen Hilfsarbeiters bei dem 
Eisenbahn-Betriebsamt (Wittenberge-Leipzig) daselbst. 

Pensionirt sind: die Eisenbahn - Maschineninspektoren 
Hesse in Elberfeld und Reimann in Wittenberge, sowie 
der Eisenbahn-Telegrapheninspektor Weber in Magdehurg. 

Dem Regierungs- und Baurath Textor in Erfurt ist 
die nachgesuchte Entlassung aus dem Staatsdienste ertheilt 
worden. 


. Offizielle Anzeigen. 


1. Verkehrsstörunren. 

Zu Folge eingetretenen Hochwassers 
und Eisganges wurde auf der Verbin- 
dungsbahn der K. K. Oesterr. Staats- 
bahnen von Nussdorf bis Kl. Schwechat 
der Gesammt-Güterverkehr am 10. Ja- 
nuar ]. J. eingestellt. 

Hiervon machen wir mit Bezug auf 
& 14 des Uebereinkommens, betreffeud 
die gegenseitige Wagenbenutzung Mit- 
theılung. 

Wien, am 13. Januar 1888. (123) 
K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. 
Die Fachabtheilung. 

K.K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahngesellschaft. Der Verkehr auf 
der ın unserem Betriebe stehenden Eisen- 
bahn Lemberg - Belzee (Tomaszöw) ist 
open Schneeverwehungen am 9. Januar 
1. J. früh eingestellt worden und am 
11. Januar wieder aufgenommen. 

Wien, aın 13. Januar 1888. 

Die Centralleitung. 

Galizische Carl-Ludwigbahn. Es wird 
hierdurch zur öffentlichen Kenntniss ge- 
bracht, dass infolge Schneeverwehung 
auf der Linie Krasne-Podwoloczyska der 
Gesammtverkehr vom 12. d. Mts. bis auf 
weiteres eingestellt werden musste, und 
die Behebung der Verkehrsstörung muth- 
masslich in vier Tagen erfolgen dürfte. 

Lemberg, am 14. Januar 1838. (125) 

Der Betriebsdirektor. 


2. Verkehrs-Wiederaufnahme. 

Unter. Bezugnahme auf unsere Be- 
kanntmachung vom 4.d. Mts. theilen wir 
mit, dass der Verkehr auf der Nyiregy- 
häaza-Mäteszalkaer Lokalbahn am 9. d. 
Mts. wieder aufgenommen wurde, und 
somit ist der regelmässige Betrieb wieder 
hergestellt. 

Budapest, am 10. Januar 1888. (126) 
Generaldirektion der Ung. Nordostbahn. 


3. Güterverkehr. 

Preussisch- Bayerischer Viehverkehr. 
Am 1. Februar d. J. tritt der Tarifnach- 
trag V in Kraft, welcher neben einer 
Aenderung des Vorworts neue Beför- 
derungsgebühren für Bayreuth enthält. 
An die Besitzer des Haupttarifs wird 
der Nachtrag unentgeltlich abgegeben. 

Erfurt, den 13. Januar 1888. (127) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(124) 


verkehr, Theil I, Heft 2. Die Gültig- 


keit nachstehender Ausnahmetarife wird 
bıs auf weiteres, längstens bis zum 
31 Dezember 1888 unter den bisherigen 
Bedingungen verlängert: 

No. 16 für Glassand von Hohenbocka 
nach ‘Wien im Nachtrag III, Seite 8. 

No. 34 A und B für Asphalt etc. von 
Florıdsdorf nach Berlin im Nachtrag V, 
Seite 6. 

Der Ausnahmetarif 34 A und B erhält 
zugleich folgende Bezeichnung: 

34 A für Asphalt, reinen. rohen, Berg- 


pech, Eripech, Judenpech, Asphalt- 
uchen, 

34B für Asphaltkitt, Asphaltstein, 
Asphaltmastix, Asplıaltbrei. 

Breslau, den 11. Januar 1888. (128) 


Königliche Eisenbahn'irektion 
für die Deutschen Verbandsverwaltungen. 


In den Staatsbahn-Verkehren Hannover 
bezw. Oldenburg-Breslau kommen fortan 
für die Betörderung von Rohblei und 
Rohzink zur überseeischen Ausfuhr nach 
ausserdeutschen Ländern im Verkehr von 
denStationendesÖberschlesischenHütten- 
reviers nach den Elbe- und Weserhafen- 
stationen bei direkter Abfertigung der- 
artiger Sendungen (ohne Zwischenlage- 
rung in Breslau) die Taxen des Spezial- 
tarits III zur Erhebung. 

Hannover, den 12. Januar 1888. (129) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Die Saarkohlen-Ausnahmetarife No. 6 
und 11. Die Station Lindau istim Kohlen- 
tarif No.6 zu streichen. Auf Seite2 des 
Kohlentarifs 11 erhält die Bestimmung 
No. 6 folgende Fassung: 

6. Der Verkehr ab den Saargruben nach 
Lindau ist wie folgt abzufertigen 

a) in den Monaten Januar, Mai und 
September 


über 
Bexbach/St. Ingbert - Zweibrücken- 
Germersheim-Bretten-Ulm. 
b) in den Monaten März, Juli und No- 
vember 


über 
Bexbach /St. Ingbert - Zweibrücken, 
Maxau-Pforzheim-Mühlacker-Ulm. 
c) in den Monaten Februar, April, Juni, 
August, @ktober und Dezember 
über 
Saargemünd-Kehl-Konstanz. 
Dem entsprechend kann das Reexpe- 
ditionsverfahren 
in Homburg bezw. Ulm 


nur in den ungeraden Monaten, 

in Strassburg 
nur in den geraden Monaten bewirkt 
wer 'en. 

Köln, den 12. Januar 1888. (130) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Uebertragung der für Berlin, Gör- 
litzer. Bahnhof, bestehenden. Ausnahme- 
sätze für Glasscherben und. Glashbrocken 
auf die übrigen Berliner Bahnhöfe und 
Ringbalnstationen. Vom 20. Januar 1888 
ab werden die auf Seite 274 des „Lokal- 
Gütertarifs für den Direktionsbozirk 
Beriin und auf Seite 84 des ersten Nach- 
trags: hierzu enthaltenen Ausnahmesätze 
für Glasscherben und Glasbrocken im 
Verkehr mit Berlin, Görlitzer Bahnhof, 
auf die übrigen Bahnhöte und Ringbahn- 
stationen unter Erhöhung um die regu- 
lären Streckensätze mit Gültigkeit bis 
auf weiteres übertragen. 

Näheres ist durch die betheiligten 
Güterexpeditionen un! durch das. Aus- 
kunftsbüreau, Bahnhof Alexanderplatz, zu 
erfahren. 

Berlin, dn 6. Januar 1888. (G 131) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
”Ostdeutsch- Ungarischer Verbandver- 
kehr. Theil Il Heft 1. Für Glassand 
in Mengen von 10000 kg für den Fracht- 
brief und Wagen (Ausnahmetarif 23) 
kommen vom 10. Januar 1838 tolgende 

direkte Fıachtsätze zur Einführung: 


Nach Väg-Ujhely tür 100 kg 
(Waag-Neustadt]) in Mark 
Oe. U. St. EG. 

von 


Hohenbocka (E.D.B. Erfurt) 1,95 
5 (E.D.B. Berlin) 1,96 
Breslau, den 10. Januar 1888. (132) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
für die Deutschen Verbandverwaltungen. 
Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Holzverkehr. Mit Gültigkeit vom 20. Ja- 
nuar d. J. wird die Station St. Vith 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks Köln 
(linksrh.) mit den um 17 km und 0,05 4 
für 100 kg erhöhten Entfernungen und 
Frachtsätzen der Station Weismes in den 
Ausnahmetarif vom 1. März 1884 auf- 
genommen. 

Köln, den 16. Januar 1888. (133) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


(Fortsetz. der otfiz. Anzeigen im Beiblatt,) 


Beiblattm N.5aer Zeitung. ans Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Berlin, den 18. Januar 1888. 


1. Offizielle Anzeigen. 


Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 


Rheinisch-Westfälisch-Niederländischer 
‚Kohlenverkehr. Die am 22. Dezember 
v. J. bekannt gemachten Hefte 3 und 4 
der vom 1. d. Mts. gültigen Kohlentarife 
für den Rheinisch-Westtälisch - Nieder- 
ländischen Verkehr haben einige Berich- 
tigun en der Frachtsätze erfahren. Die 
hiermit verbundene Erhöhung der Sätze 
des Ausnahmetarifs A des Hettes 3 Buer- 
Amsterdam von 55,90 auf 56,20, desHettes4 
Hugo-Haarlem bezw. -Haltweg, Leiden, 
-Pıet-Gyzenbrug, -Veenenburg und -Vo- 
gelenzang von 59,90 auf 60,40 tritt erst 
mit dem 1. März d. J. in Kratt. 

Das Nähere ist beim Tarif büreau hier- 
selbst zu erfahren. 

Elberfeld, den 11. Januar 1883. (134) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der betheıligten Verwaltungen. 


Rheinisch - Westfälisch - Ungarischer 
‚Getreide-Verkehr. Zu dem vom 15. Ok- 
tober 1885 ab. gültigen Ausnahmetarife 
(Theil Ill, Heft Il) tür den oben. ge- 
nannten Verkehr tritt am 1. Februar d. J. 
‚der Nachtrag III in Kraft, enthaltend 
Einbeziehung der Stationen Raab, Kis- 

‚Derenne, Värad-Püspöki und Budapest- 
‚Hauptzollamt in den Getreide- bezw. in 
den Ausnahmetarif tür leer zurück- 
gehende Säcke, sowie sonstige Berichti- 
‚gungen und Ergänzungen. AR 

Der Nachtrag ist bei den betreffenden 
Güterexpeditionen zu haben. 

Köln, den 14. Januar 1888. (135) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische), 


Niederschlesischer Steinkohlen - Ver- 
‚kehr.. Am 1. Febrüar d. J. kommen für 
den Niederschlesisch - Westösterreichi- 
schen Kokes- Verkehr, söwie für den 
Niederschlesischen ' Steinkohlen- und 
‚Kokes-Verkehr nach Wejhybka an Stelle 
der Tarife vom :1. September 1836 neue 
Tarife zur Einführung. ' Dieselben ent- 
halten die durch Bekanntmachung vom 
12. August v. J. mit Gültigkeit vom 
1. September v. J. bereits eingeführte 
Ermässigung der Frachtsätze für Einzel- 
" sendungen um 1,8 kr. für 100. kg, welcher 
Betrag nach den bisherigen Tarifen vor 
dem 1. September v. J. nur für Jahres- 
mengen von mindestens 21/), Millionen 
‚Kilogramm nachträglich erstattet wurde. 
Exemplare der Tarife können durch die 
betheiligten Güterexpeditionen und das 
Auskunftsbüreau, hier, Bahnhof Alexan- 
derplatz, bezogen werden. 

Berlin, den 7. Januar 1888. (136 G) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Galizisch -Ungarischer Gemeinschafts- 
Verkehr. Einbeziehung ıer Station Pod- 
görze - Bonarka in den Verbanitarit. 
Die für Podgörze=Plaszöw in den, seit 
1. November 1886 gültigen Taritheften 
l, 2 und 5, dann m dem zugehörigen, 
seit 1. Februar 1837 gültigen Anhange, 
sowie in den, zu vorgenannten Tarif- 
heften erschienenen Nachträgen I des 
cbbezeichneten Verkehres enthaltenen 
Frachtsätze haben von nun ab his auf 
Weiteres auch für die neueröffnete 
Station Podgörze-Bonarka Gültigkeit. 

Wien, am 12. Januar 1888. (137G) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Verbandsverwaltungen. 


Elbeumschlagsverkehr. Für Hohlglas- 
waaren treten 14 Tage nach erfolgter 
Publikation im „Verordnungsblatt des 
K. K. Handelsministeriums für Eisen- 
bahnen und Schifffahrt“ unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 kg im Kartirungswege bis 
auf weiteres, längstens bis Ende laufen- 
den Jahres in Kraft: 


Von 
Nyitra-Zsambokr6t 
nach Laube und pro Frachtbrief 
Tetschen /Bodenbach- und Wagen 
Landungsplatz 3,47 2,81 
Von Nyitra-Zsambokret 
nach Dresden-Elbkai 3,86 3,09 
Die Frachtsätze tür Laubeund Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz verstehen sich 
exklusive 10 4% ’Schleppbahngebühr für 
je angefangene 100 kg. (138) 
Die Generaldirektion 
der Oesterr. Nordwestbahn, 
zugleich im Namen der betheilıgten 
Verwaltungen. 


bei Aufgabe von 
5000 kg 10000 kg 


K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. 
Elbeumschlagsverkehre Südwestruss- 
land-Laube, resp. Tetschen/Bodenbach- 
Landungsplatz und Südwestrussland- 
Dresden-Elbkai. (Berichtigung der Nach- 
träge IL.) Insoweit in den mit 1. Januar 
1888 zur Einführung gelangten Nach- 
träge II zu den Elbeumschlaestarifen 
Südwestrussland- Laube resp. Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz und Südwest- 
russland-Dresden-Elbkaı vom 15. August 
1886 Erhöhungen gegen die seıtherigen 
Frachtsätze eintreten, gelten dieselben 
erst vom 15. Februar 1888. 

Wien, am 10. Jannar 1888. (139) 

Die Generaldirektion der 
K. K. priv. Oester. Nordwestbahn, 
zugleich im Namen der betheiligten 
Verwaltungen. 


. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. 
Für Hopfen von Liboch nach Tetschen 
treten vom 2%. Januar 18338 tolgende 
Frachtsätze pro 100 kg im Kartirungs- 
wege bis auf Weiteres, längstens jedoch 
bis 31. Dezember 1883 in Kraft, u. zw.: 


a) bei Einzelsendungen 49,0 kr. 
b) bei Aufgabe von mindestens 

5000 kg pro Frachtbrief und 

Wagen SorI TEE Br LE NERZB 
Wien, am 13. Januar 1888. (140) 


Die Betriebsdirektion. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 
Schleswig - Holsteinische Marschbahn. 
Zu unserem Lokal-Personentarif, ist ein 
vom 18. d. Mts. ab gültiger Nachtrag I 
erschienen, enthaltend Zusatzbestim- 
mungen zu $ 8 des Betriebsreglements, 
die ausnahmsweise Mitfahrt von Per- 
sonen in Güterzügen betreffend. Die 
Stationen ertheilen nähere Auskunft. 
Glückstadt, den 14. Januar 1883. (141) 
Die Direktion. : 


5. Submissionen. 

Pisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Oeffentliche Verdingung Es soll die 
Lieferung von: 

Loos I:5 Stück dreiachsigen 
Personenwagen ]J/I. Kl, 
„ 1II::2 Stück zweiachsigen 
Personenwagen II/IIl. Kl, 
III: 40 Stück zweiachsigen 
bedeckten Güterwagen, 
IV:40 Stück zweiachsigen 
offenen Güterwagen, 
V:212 Stück Normal-Wa- 
genachsen mit Speichen- 
rädern 
unter Zugrundelegung der bekannten, 
bei den Preussischen Staatsbahnen gül- 
tigen „Bedingungen für die Bewerbung 
um Arbeiten und Lieferungen“ im Wege 
der öffentlichen Verdingung vergeben 
werden. 

Lieferungsbedingungen und Zeichnun- 
gen:liegen im maschinentechnischen Bü- 
reau hierselbst in den Geschäftsstunden 
von 8% bis 3% Uhr zur Einsicht aus 
und können auch daselbst gegen Er- 
stattung beziehungsweise gebührenfreie 
Einsendung von je 1. für Loos I—IV 
und von 2 4 für Loos V untfrankirt be- 
zogen werden. 

Bezügliche Angebote sind auf vorge- 
schriebenem Formular, versiegelt und 
mit der Aufschrift zu Loos I—IV: „An- 
gebot auf Lieterung von Wa- 
gen“, und zu Loos V: „Angebot 
auf Lieferung von Satzachsen“ 
versehen, portofrei bis zu dem auf den 
27. Januard. J. für Loos I-IV Mit- 


” 


” 


” 


tags 12 Uhr, für Loos V Vormit- 
tags 11 Uhr anberaumten Verdingungs- 
termin an das diesseitige maschinentech- 
nische Büreau hierselbst einzusenden. 
Altona, den 11. Januar 1888. (142) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Lieferung von: 
10 Stück 3 gek. Tenderlokomotiven für 
Nebenbahnen 
soll vergeben werden. 
% Zeitpunkt zur Eröffnung der Angebote 
ist auf 
Freitag, den 27. Januar d.J,, 
Vormittags1lil Uhr, 
im unterzeichneten Büreau anberaumt. 
Bedingungen und Zeichnungen liegen 
hier zur Einsicht aus und werden auch 
gegen Einsendung von 2 44 verabfolgt. 
Zuschlagsfrist 3 Wochen. 
Hannover, den 9. Januar 1888. (143) 
Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn- 
gesellschaft. Rumänische Linien. Lie- 
ferung verschiedener Materialien. Die 
Lieferung von Eisen-, Stahl- und Metall- 
waaren, hydraulischen Bindemitteln, 
Leinen-, Woll-, Posamentier- und Seiler- 
waaren, Wachstuch - Tapeten, Borst-, 
Kautschuk-, Leder- uud Glaswaaren, 
Fackeln, Fetten, Firniss, Lacken, Farb- 
waaren, Chemikalien und anderen Arti- 
keln wird für das Jahr 1888 im Kon- 
kurrenzwege vergeben. 

Offerten sind mit dem gesetzlich vor- 
geschriebenen Stempel versehen, ver- 
siegelt und mit der Aufschrift: „Offerte 
für verschiedene Materialien* beidem 
Comite dirigeant in Bukarest 
(Strada Gloriei7)oder der Be- 
triebsleitung in Jassy bis 
50. Januar 1888, 11 Uhr Vormit- 
tags einzubringen, und ist an der Cassa 
einer dieser Stellen ein Vadium in der 
Höhe von 5 pCt. des Lieferungswerthes 
zu erlegen. 

Die Verzeichnisse der zu liefernden 
Materialien nebst den Bestimmungen für 
die Offertverhandlung, sowie die Liefe- 
rungsbedingnisse können beider Material- 
verwaltung in Wien (I. Elisabethstrasse 9) 
oder in Bukarest und Jassy bezogen 
werden. 

Offerten, welche nach dem festgesetzten 
Termine eingebracht werden oder sonst 
den Bestimmungen dieser Ausschreibung 
nicht entsprechen, bleiben unberück- 
sichtigt. 

Wien, im Januar 1888. (144) 

Der Verwaltungsrath. 


Verdingung von Werkstattsmateria- 
lien-Lieferungen. Die Lieferung der im 
Rechnungsjahre 1883/89 erforderlichen 

Meter-, Wollen- und Seiler- 

waaren etc. SA IV, als: 
610 m Coteline, 630 m Plüsch-Fuss- 
decken, 1600 m wollener Gardinen- 
stoff, 4000 m rother und gestreifter 
Plüsch, 2250 ld. Meter Wachstuch 
zu Fussböden, Rückwänden und 
Decken, 5750 m Facon- und Feder- 
leinen, 4300 m Segeltuch zu festen 
und losen Wagendecken, 400 Stück 
Hutnetze, 610kg Wollgarn, 1010 lfd. 
Meter rohe und gummirte Hanf- 
schläuche und 1170 qm Filz, 


Sana 


Leder, Gruppe V, als: 500 kg 
Blank-, 1250 kg Maschinenriemen-, 


190 Stück Kalb-, 425 kg Rind-, Ver- 


deck- und Vachette- 
Zaumleder, 
Posamentierwaaren, Gruppe 
VI, als: 1180 m grauwollene und 
rothseidene Borde, 300 Stück roth- 
seidene Bordüren, 51000 Stück roth- 
und grauseidene Knöpfe, 15400 m 
rothseidene und grauwollene Naht- 
und Plattschnur, 1600 Stück roth- 
seidene und grauwollene Quasten, 
900 m roth- und grauwollene Rund- 
schnur, 2500 lfd. Meter Oelsauge- 
dochte und 60000 Stück Schmier- 
polsterkissen 
soll in öffentlicher Ausschreibung in 
mehreren Loosen verdungen werden. 
Bedarfsnachweisungen und Bedingun- 
gen liegen im diesseitigen Materialien- 
büreau hier, Fürstenwallstrasse No. 10, 
zur Einsicht aus und können auch von 
demselben gegen frankirte Einsendung 
von 3048 für Gruppe IV, 20% für Gruppe 
V, 20 3 für Gruppe VI bezogen Fordnn 
Angebote sind, auf vorgeschriebenem 
Formular, versiegelt und portofrei mit 
der Aufschrift: 

Angebot aufLieferungvon 
Werkstattsmaterialien, 
Gruppe IV oder V oder VI], 
bis zum Eröffnungstermine 


und 80 kg 


am Dienstag, den 3l. Jantar 1888 
Vormittags 11 Uhr 
an das diesseitige Materialienbüreau ein- 
zusenden. k 
Die Zuschlagstrist läuft am 28. Februar 
d. J. ab. Die dieser Ausschreibung zu 
Grunde liegenden Bedingungen für die 
Bewerbung um Arbeiten und Lieferungen 
sind in No. 74 des Deutschen Reichsan- 
zeigers vom 28. März 1887 veröffentlicht. 
Magdeburg, den 12. Januar 1888. (145) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


II. Privat-Anzeigen. 


Eisenlack 


tiefschwarz, im Fass 0,40, ausgew. 0,45. 
Wetterlack, besonders beständig AL 1,60. 
Fussboden-Glanzlack in 8 Nuancen, ge- 
ruchlos, rasch trocknend .... 4 1,40. 
Diamantfarbe, grau, gut deckend 4 0,50. 
Bernstein- und Copal-Lacke It. Preisliste. 
Preise verstehen sich p. Kilo. 
Gebr. Przibill, Lackfabrik, 
Gnadenfeld in Schlesien. 


Warmuth & Wintgens 


unverlöschbare Laterne 


ist die erste 


Wichtig für Eisenbahnen: 


Schutzmarke. 


absolut sturmsichere Petroleumilaterne mit 
Freibrenner, welche das heftigsie Schwen- 
ken, Rucken, Stossen, Schleudern und Sehüt- 
teln aushält ohne zu verlöschen. 

Die Handhabung der Laterne ist sehr einfach, die 
Flamme gross und weiss leuchtend, der Petroleumver- 
brauch pro Stunde 0,26 Pf., Ausstattung nach amtlicher 
Vorschrift. — Mit Probelaterne stehe gern zu Diensten, 
bitte jedoch ausdrücklich, die Laterne anzuzünden und 
zu probieren, die Ueberlegenheit derselben allen anderen 
im Betrieb befindlichen Laternen gegenüber wird sich 
zweifellos ergeben. 


Alleinrertrieb . Brieg 
Neu! & 3 s 
Deutsches Reichspatent für alleLänder durch C. Thielscher, R.-Bz.Breslau. 
No. 42129. De Proben nehme ey. zurück. W=& 


Selbstthätige 


Wasserhebemaschine 
Patent Hillenbrand. 


Wasser mitnıederem Gefälle dient 
dazu, einen Theil desselben auf be- 
liebige Höhe zu heben. 


Selbstthätiger Anlauf. 
Regelmässiger, ruhiger?Gang. 


Klein, Schanzlin 


& Becker, 


Frankenthal 
(Rheinpfalz). 
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zeitung des Verein, 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 


k. Rei Berug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
vtesterreichischen Postgebietes) me garen Jean Buch- 
handlung vierteljährlich. . 4M 


2. Bei direeter Zusendung unter Streifband SE hdie 
Expedition(Bahnliofstraase 3 SW.) für das ER 
nella, Tr, She D Mk, 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 
pranumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
gratzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 
Sammtliche oftizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dugrgen unter der persönlichen Adresse des Kedacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, 


Berlin W,„ Lauugraten-Dirasse 16. 


Vesterr. Postgebiet jährlich 


1888. 


Privat-Inserate 7 
und 


—> 


Beilagen zur Zeitung 


sind direet 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 5. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 


Insertionspreis 


für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr, 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 
Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck n. Co,, Berlin S., Kitterstr. 86, 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 


Achtundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 21. Januar 1888; 


Inhalt: 


Petition gegen die Tauernbahn. 
Die Eisenb. der Oesterr.-Ung. 
Monarchie. 
Grosse Schienenlieferung für die 
Oesterr. Staatsbahnen. 
Theilweise Ausfolgung v. Gütern. 
Die Benutzung einer fremden 
Freikarte. 
Die Eisenbahnen im Kriege. 
Weltzeit im Eisenbahnverkehr. 
Konzess. von Ungar. Vizinalb. 
Ung.Staatsb.:Sunja-Uj-Gradiska. 
Börsenbericht. 
Aus Russland: 
Grosse Russische Eisenbahnges. 
Verstaatl. d. Transkaukas. Bahn. 
Amerikanische Mittheilungen: 
Zwischenstaaten-Verkehrsgesetz. 
Elektrische Zugbeleuchtung. 


Eine Frage zur Sicherheit des 
Eisenbahnbetriebes. 


Aus dem Etat der Preussischen 
Staatsbahnen für 1888/89. 


Vereins-Mittheilungen. 
Sammlung grundsätzlicher Ent- 
scheidungen der Kommission 
f. d. Vereins-Wagenregulativ. 
Rundschreiben. 


Aus Oesterreich-Ungarn: 

Die Handelspolitik d. Monarchie 
für 1888 und d. Eisenbahnen. 

Die Novelle zum Ungarischen 
Vizinalbahngesetz. 

Eisenbahnverhandlungen im 
Steyerischen Landtage. 

Ertheilung bezw. Verlängerung 
von Vorkonzess. in Oesterr. | 


Fabrpreis-Ermässigungen, | Litteraturübersicht: 
Cirkusfrachten. Zeitschrift für das gesammte 
Eisenbahnattentate. Lokal- u. Strassenbahnwesen. 
Lokomotivheizung m. Petroleum. v : 

£ £ erschiedenes: 

Bey Se bei der Wagen- Feuer- und unfallsichere Perso- 
Selbstthätigs Wagenkuppel nenwagen. 

elbstthätige Wagenkuppelung. en 5A 
Kanadische Pacifie Eisenbahn, südlichen Pacific 


Unmittelbare Babnverbindung 
zwischen San Franeisco, Cali- 
fornia und Portland Oregon. 


Schutz der Eisenbahnreisenden 
in Amerika. 


Offizielle Anzeigen: 

1. Berichtigungen. 

2. Verkehrsstörungen. 

3. Verkehrswiederaufnahme, 

4. Güterverkehr. 

5. Personen- u. Gepäckverkehr. 

6. Verkauf von Altmaterialıen. 
Privat-Anzeigen. 


Verein für Eisenbahnkunde in 
Berlin (Versamml. 13/12.87). 


Reichsgerichtl. Entscheidgn.: 
Rechtl. Natur der Enteignung. 
Stempelpflichtiges Schriftstück. 
Einwand der Ungültigkeit eines 

Beschlusses. 


Eine Frage zur Sicherheit des Eisenbahnbetriebes. 


Nach Massgabe der bei den Deutschen Eisenbahnen im 
allgemeinen bestehenden Vorschriften ist auf den Stationen der 
Vorsteher derselben bezw. der in Vertretung des letzteren den 
äusseren Dienst wahrnehmende Beamte für die Sicherheit des 
Betriebes in erster Linie verantwortlich. Demgemäss liegt dem 
bezeichneten Beamten u. a. namentlich auch die Pflicht ob dafür 
zu sorgen, dass die den jeweiligen Umständen entsprechenden, 
ganz besonders wichtigen Befehle hinsichtlich des An- und Ab- 
meldens der Züge, sowie hinsichtlich des Deblockirens der 
Strecken den betreffenden Telegraphisten rechtzeitig und genau 
ertheilt werden, da letzteren die selbständige Abgabe derartiger 
Meldungen u. s. w. aus nahe liegenden Gründen bekanntlich 
nicht gestattet werden darf. Hierbei ist es von der grössten 
Wichtigkeit, in jedem Falle die Ueberzeugung zu haben, dass 
bezüglich des ertheilten Befehles nicht etwa ein Missverständ- 
niss, welches unter Umständen verhängnissvolle Folgen nach 
sich ziehen könnte, vorgekommen ist. 

Die in dieser Beziehung zu wünschende Sicherheit wird 
auf kleineren Stationen, auf welchen nur ein geringer Zugver- 
kehr stattfindet, in der Regel ohne besondere Schwierigkeit zu 
gewinnen sein, indem der dienstthuende Stationsbeamte meistens 
wohl in der Lage sein wird, die in Rede stehenden Anweisungen, 
welche der Natur der Sache nach stets erst unmittelbar vor 
dem Eintreten des dieselben bedingenden Bedürtnisses erforder- 


lich werden, persönlich dem Telegraphisten zu ertheilen. Zur 
Vermehrung der Sicherheit wird es noch beitragen, wenn ersterer 
in solchen Fällen die an die Nachbarstationen zu richtenden 
Meldungen oder Anfragen persönlich in das von dem Telegra- 
phisten zu führende Depeschenbuch einträgt. 

Schwieriger kann sich die Sache auf grossen Stationen 
gestalten, auf welchen durch die Dienstpflichten an den leiten- 
den Beamten vielseitigere Ansprüche gestellt werden müssen, 
insbesondere wenn etwa gleichzeitig mehrere Züge abzufertigen 
sind, wenn die Züge in gedrängter Reihenfolge eintreffen und 
abfahren, wenn Rangirbewegungen oder sonstige dienstliche 
Verrichtungen in grösserer Entfernung von dem Stationsbüreau 
zu überwachen sind u. s. w. Unter solchen Umständen wird 
der unmittelbare Verkehr des dienstthuenden Beamten mit dem 
Telegraphisten häufig erschwert oder auch überhaupt unmög- 
lich sein, und es müssen alsdann Anordnungen getroffen wer- 
den, durch welche die Befehle des ersteren, bezw. die Anzeigen 
von der erfolgten Ausführung derselben seitens des letzteren 
in zuverlässiger und pünktlicher Weise vermittelt‘ werden. 
Hierbei darf jedoch keineswegs von vornherein erwartet werden, 
dass ein Verfahren, welches für einzelne Stationen sich als 
zweckmässig erwiesen hat, ohne weiteres auch auf andere Sta- 
tionen zu übertragen ist, vielmehr wird in jedem Falle den in 
Frage kommenden besonderen örtlichen Verhältnissen ein be- 
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Stimmender Einfluss einzuräumen sein. Immerhin aber dürften 
gewisse Gesichtspunkte allgemein zu beachten sein. 

Es muss zunächst grundsätzlich als unerwünscht be- 
zeichnet werden, dass die in Rede stehenden dienstlichen Mit- 
theilungen durch einen Dritten — im allgemeinen könnte dies 
wchl nur ein Arbeiter oder Stationsportier sein — mündlich 
übermittelt werden, da durch Vergesslichkeit oder mangelhaftes 
Verständniss desselben Irrthümer veranlasst werden können. 
Ebenso wenig ist ein Zurufen auf grössere Entfernung zwischen 
dem Stationsbeamten und dem Telegraphisten statthaft. Den- 
selben verbleibt somit nur noch die Verbindung auf schrift- 
lichem oder mechanischem Wege. 

Das schriftliche Verfahren wird — und zwar vielleicht in 
der Mehrzahl der Fälle — mit gutem Erfolge zu verwerthen 
sein, wenn dabei ermöglicht werden kann, dass durch dasselbe 
die Zeit und die Aufmerksamkeit des Stationsbeamten nicht 
in einer übermässigen, seine sonstigen dienstlichen Pflichten 
beeinträchtigenden Weise in Anspruch genommen wird. Zu 
diesem Behufe wird mit Vortheil von Formularen Gebrauch 
gemacht werden können, in welchen die regelmässig oder häufig 
wiederkehrenden, feststehenden Angaben bereits (durch 
Typensatz oder Umdruck) vorgedruckt sind, so dass in dem 
gegebenen Falle die sonstigen Eintragungen auf das möglichst 
geringste Mass eingeschränkt werden. Solche Formulare sind 
zweckmässig entweder in der Gestalt von Taschenbüchern, 
welche nach Erforderniss zwischen den betheiligten Beamten 
hin- und hergeschickt werden, oder in sogenannten Blocks, von 
welchen im Bedarfsfalle ein entsprechend ausgefülltes Blatt ab- 
gerissen wird, auszugeben. Ein besonderer Werth muss selbst- 
verständlich auf Deutlichkeit der Schrift bei den Eintragungen 
gelegt werden; da letztere jedoch in der Regel, auch trotz 
etwaiger ungünstiger Witterungsverhältnisse, im Freien häufig 
auch bei unzureichender Beleuchtung bewirkt werden müssen, 
so dürften sich in dieser Beziehung gelegentlich wohl einige 
Misslichkeiten geltend machen, gegen welche allerdings nur 
schwer Abhilfe zu schaffen sein wird. Ein weiterer Uebel- 
stand ergibt sich daraus, dass die Eintragungen, wenn dieselben 
— wie es meistens der Fall sein dürfte — mit Bleistift aus- 
gefüllt werden, nachträglich geändert werden könnten, wozu 
sich ein pflichtvergessener Beamter unter Umständen vielleicht 
verleiten lassen möchte, um die Feststellung einer unrichtigen 
Anordnung zu verhindern, oder um aus irgend welchen Gründen 
etwaige Vorkommnisse zu verdunkeln. Derartige grobe Pflicht- 
verletzungen dürften indessen so selten sein, dass die Möglich- 
keit derselben in dem vorliegenden Falle nicht allzusehr zu 
betonen sein wird. 


Von grosser,Wichtigkeit ist aber die Frage, ob überhaupt 
die Zeit, welche zur Vermittelung eines solchen schriftlichen 
Verkehrs zwischen den Stationsbeamten und dem Telegra- 
phisten erforderlich ist, zur Verfügung steht. Zweifellos nicht 
immer, und es muss sogar hervorgehoben werden, dass das an- 
gedeutete schriftliche Verfahren um so mehr an seinem Werthe 
einbüssen kann, je lebhafter und gedrängter sich der Zugver- 
kehr auf einer Station gestaltet, und je vielseitiger aus 
diesem Grunde, sowie aus sonstigen, mit demselben mehr oder 
minder im Zusammenhange stehenden Veranlassungen die Auf- 
merksamkeit des dienstthuenden Stationsbeamten durch wich- 
tige Dienstobliegenheiten in Anspruch genommen wird. Somit 
können also gerade in solchen Augenblicken, in welchen auf 
das Leistungsvermögen der für die Sicherheit des Eisenbahn- 
betriebes getroffenen Einrichtungen gewissermassen die Probe 
gemacht werden muss, ganz empfindliche Schwierigkeiten ein- 
treten, deren Bedeutung hinsichtlich der vorliegenden Frage 
insbesondere auch dadurch gekennzeichnet ist, dass der Sta- 
tionsbeamte bekanntlich nicht selten in die Lage kommt, bei 
seinen Anordnungen bezüglich der An- und Abmeldung von 
Zügen, der Deblockirung von Strecken u. s. w. sehr plötzliche 
Entschlüsse zu fassen. Auf welche Weise die Ueberwindung 
dieser Schwierigkeiten alsdann anzustreben ist, wird von den 
betreffenden besonderen Verhältnissen abhängen; allgemein 
anwendbare Regeln dürften sich dafür schwerlich aufstellen 
lassen. 

Von mechanischen Einrichtungen, durch welche der Sta- 
tionsbeamte und der Telegraphist sich unmittelbar in zuver- 
lässiger Weise mit einander verständigen können, wird der 
Natur der Sache nach nur selten Gebrauch zu machen sein; 
es ist aber wohl denkbar, dass dieselben unter gewissen Ver- 
hältnissen mit Erfolg zur Anwendung zu bringen sind, z. B. 
wenn der Stationsbeamte während der Zeit, in welcher dem 
Telegraphisten die in Rede stehenden Anweisungen ertheilt 
werden müssen, in der Regel an eine bestimmte Stelle der Sta- 
tion gebunden ist, so dass mit Rücksicht hierauf die für solche 
mechanischen Einrichtungen etwa aufzuwendenden Kosten be- 
rechtigt erscheinen müssen. In solchem Falle wird es natür- 
lich nahe lieger, eine elektrische Sprechverbindung vorzu- 
sehen. Bei den jetzigen vorgeschrittenen Leistungen der Technik 
dürfte dem in Rede stehenden Bedürfnisse aber wohl auch 
durch anderweitige Einrichtungen entsprochen werden können, 
und es würde jedenfalls von Interesse sein zu erfahren, ob in 
dieser Beziehung schon praktische Ergebnisse vorliegen, auf 
Grund welcher der Werth derartiger Vorrichtungen beurtheilt 
werden kann. K-e. 


Aus dem Etat der Preussischen Staatsbahnen für 1888|89. 


Die Erläuterungen, welche dem soeben vorgelegten Etat 
der Eisenbahnverwaltungen beigefügt sind, bieten wie die Etats 
der Vorjahre in betreff der weiteren Entwickelung des Staats- 
bahnnetzes eine Fülle allgemeines Interesse gewährender Notizen. 

Hinsichtlich der Organisation der Staatseisenbahn -Ver- 
waltung für die Etatsperiode Ar wırd mitgetheilt, dass 
aus wirthschaftlichen Rücksichten die dem Preussischen Staate 
von der Berlin-Dresdener Eisenbahn verbleibende Theilstrecke 
Berlin-Elsterwerda am 1. April l. J. aus dem Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirke Berlin ausscheidet und, unter gleichzeitiger Auf- 
hebung des tür die Berlin - Dresdener Eisenbahn bisher be- 
stehenden Betriebsamts, dem Eisenbahn-Direktionsbezirke Erfurt 
bezw. dessen Betriebsamt Berlin zugelegt wird. 

Aus gleichen Rücksichten ist von der dem Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Frankfurt a/M. zugetheilten Nordhausen- 
Erfurter Eisenbahn die Endstrecke Ilversgehofen - Erfurt 
(4,70 km) in den Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt zu über- 
nehmen. 

Im übrigen sind in der Organisation der Staatseisen- 
bahn-Verwaltung für die Etatsperiode 1888/89 Aenderungen nur 
noch insoweit in Aussicht genommen, als im Interesse einer 
besseren und wirthschaftlicheren Ordnung namentlich des Be- 
triebsdienstes 

die Strecken Bockenheim - Frankfurt a/M. (2,58 km) 
Herzberg - Landesgrenze (Badenhausen) — 16,32 


und 
m — 


aus dem Eisenbahn-Direktionsbezirke Hannover in den 
Eisenbahn - Direktionsbezirk Frankfurt a/M. bezw. 
Magdeburg, 


die Strecke Sangerhausen-Erfurt (68,65 km) aus dem Eisen- 
bahn-Direktionsbezirke Magdeburg in den Eisenbahn- 
Direktionsbezirk Erfurt, 


die Strecke Niederlahnstein - Horchheim (1,14 km) aus dem 
Eisenbahn - Direktionsbezirke Köln (rechtsrheinisch) in 
den Eisenbahn-Direktionsbezirk Frankfurt a/M., und 


die Strecke Jarotschin - @nesen einschliesslich Orzechowo- 

Warthehafen (66,55 km) aus dem Eisenbahn-Direktions- 

bezirke Breslau in den Eisenbahn - Direktionsbezirk 
Bromberg 
übergehen sollen. 


Die Gesammtbetriebslänge der für Rechnung des Preus- 
sischen Staates verwalteten Bahnen für den öffentlichen Ver- 
kehr betrug am Schlusse des Jahres 1886/87 nach den Angaben 
des Berichts über die Ergebnisse 21 734,831 km, bezw. bei Ein- 
rechnung des Preussischen Antheils an der Main - Neckarbahn 
sowie der Wilhelmshaven-Oldenburger Eisenbahn 21 793,51 km, 
im mittleren Jahresdurchschnitt 21585,97 km. Hierzu treten 
die neuen Strecken, welche in der Zeit vom 1. April 1887 bis 
Ende März 1888 dem Betriebe übergeben worden sind bezw. 
voraussichtlich noch eröffnet werden: 
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Im Bezirke 


ne 


Im Etatsjahre 1883/89 werden voraussichtlich dem Betriebe 


No. Ereae Bezeichnung der Strecken Länge 
direktion km 

: Berlin Löwenberg-Templin . . . 2... ......32,90 
= Zugang auf Bahnhof Gottesberg für 

die Strecke Fellhammer-Gottesberg 0,23 

Dune Bromberese Posen-Wreschen® a7 2 2.7.0... 2848,60 

& Strasburg i. W.-Soldau 55,50 

ER Gnesen-Nakel al 73,20 

u Allenstein-Hohenstein . 25,78 

x Wreschen-Strzalkowo . 19,00 

3. Hannover Lippstadt-Rheda . 23,18 

* Feudingen-Laasphe . 9.40 

” Hatenbahn bei Hameln 2,05 

e Hafenbahn bei Minden . . . 0,90 

4. Magdeburg Verbindungsbahn bei Stassfurt 2,49 

& Gütergleis auf Bahnhof Halle 9,40 

5. Köln (linksrh.) Eupen-Raeren . . ..... 8,00 

# Altenahr-Adenau . . 17,16 

an Stolberg-Münsterbusch 2,70 

€ NW.eismesz&ıSst. Vithw ee 205100 
6. Köln(rechtsrh.) Zugang durch anderweite Einführung 
der Linie Hadamar - Limburg in 

den Bahnhof Limburg . . . . 2,90 

n Marten (B. M.)- Dorstfeld (Rh.) . 3,22 

> Ründeroth-Derschlag . . . . . 14,20 

x Warendorf-Rheda 23,58 

i, Altenkirchen-Au . .. . 12,95 

7K Elberfeld Wald-Gräfrath-Vohwinkel a RE 
Re Zugang durch Umbau der Strecke 

bei Barmen-Rittershausen . . . 0,28 

In Kirchen-Wehbach-Freudenberg . 13,60 

% Saalhausen Schmallenberg . . . ... 9,90 
8. Breslau Oppeln-Neisse mit Abzweigung Schied- 

low-Leipe FE RL 

an Gleiwitz-Orzesche . . e 21,81 

Q, Altona Schwarzenbek-Oldesloe . . . 2... 36,20 
s Neustadt a. d. D.-Meyenburg- Landes- 

grenze SU RE ER 

zusammen . 626,35 


ferner die durch Verstaatlichung hinzugekommenen Strecken: 
1; Berlin der Berlin-Dresdener Eisenbahn . 183,40 
2. Frankfurt a/M. der Nordhausen-Erfurter Eisenbahn . 122,86 
3. Köln (linksıh ) der Aachen-Jülicher Eiserbahn . 40,00 
zusammen . . ..  346,26*) 
so dass sich für den Anfang des Etatsjahres 1888/39 eine Be- 
triebslänge von 12 766,62 km ergibt. 
 *) Die Längen der Angermünde - Schwedter und der 
Oberlausitzer Eisenbahn sind bisher in dem Verhältniss als ge- 
pachtete Strecken geführt und daher in der Betriebslänge für 
1886/87 bereits enthalten, 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Sammlung grundsätzlicher Entscheidungen der Kom- 
mission für das Vereins Wagenregulativ. Nachdem die in den 
„Grundsätzlichen Entscheidungen der Kommission für das Ver- 
eins-Wagenregulativ“ enthaltenen Deklarationsbeschlüsse in 
dem neuen Uebereinkommen, betreffend die gegenseitige Wagen- 
benutzung im Bereiche des Vereins Deutscher Eisenbahnver- 
waltungen, Aufnahme gefunden haben, ist eine Neuausgabe der 
vorbezeichneten „Grundsätzlichen Entscheidungen“ erforderlich 
geworden. 


Im Einverständnisse mit der Kommission für das Vereins- 
Wagenregulativ hat die geschäftsführende Direktion die Neu- 
ausgabe festgestellt und dieselbe an die Vereins-Verwaltungen, 
Br. me an die Schweizerischen Eisenbahnverwaltungen 
vertheilt. 


Rundschreiben der geschättsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 


Nr. 108 vom 16. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Sammlung grundsätzlicher Entscheidungen 
der Kommission für das Vereins-Wagenregulativ (abgesandt 
am 19. d. Mts.). 


übergeben: 
Voraus- 
Im Bezirke sicht- 
No. 6 Bezeichnung der Strecken Länge naher 
direktion nungs- 
km termin 
1% Berlin Stralsand - Rostock mit Vel- 
gast-Barth mn, Me 2 792783,00,271/421888 
% Grunow-Beeskow . 9,20 1/4. 1883 
7 Meseritz-Rokietnica . 93,90 1/4. 1888 
i Striesgau-Bolkenhain . 19,60 1/10. 1888 
2,  Bromberg Dt. Krone-Tuetz 23,60 1/7. 1888 
5 Tuetz-Oallies . } 21,50 1/10. 1888 
. Hohenstein-Soldau - 52,98 1/10. 1888 
3. Hannover Hildesheim-Braunschweig 34,90 1/7. 1883 
2 Wulften-Duderstadt . . . . 20,56 1/10. 1888 
4. Frankfurt a/M. Fulda-Bronzell-Gersfeld 22,70 1/4. 1888 
ji Teutschenthal-Salzmünde . 9,20 1/4. 1888 
„ Wiesbaden - Langenschwal- 
Ba RT a DELL ETESG 
P Zugang infolge Eröffnung der 
Central-Bahnhofsanlagen in 
Erankturta/ Moe a0 222,197 14.1883 
Zugang infolge Umbaues des 
Bahnhofes zu Halle a/S. 3,71 1/4. 1838 
5. Magdeburg Calbe a/S.-Cönnern : 25,80 1/7. 1883 
4 Braunschweig-Gifhorn . 33,10 1/7. 1888 
2 Schönebeck-Blumenberg 23,60 1/10. 1888 
“ Oebisfelde-Salzwedel. . 59,70 1/1. 1889 
6. Elberfeld Solingen (Nord)-Wald . 2,53 1/4. 1888 
® Dahlerau-Beyenburg. . . 5,00 1/4. 1888 
[ Hilchenbach-Erndtebrück . 18.60 1/4. 1888 
see Wültrath-Velbert . In 8,20 1/7. 1888 
se Erndtebrück-Raumland. 15,20 1/10. 1838 
= Schee-Silschede . . . . . 9,00 1/1. 1888 
ri Schmallenberg-Fredeburg . 5,20 1/1. 1888 
2 Zugangdurch anderweite Ein- 
führung der Rittershausen- 
Remscheider Zweigbahn in 
den Bahnhof Barmen - Rit- 
tershausen N N ee BRIAN ESIER! 
% Erfurt Zugang intolge Umbaues des 
Bahnhotes Halle a/S.. . 13,44 1/4. 1888 
8. Breslau Oppeln-Namslau en 60,00 1/10 1883 
er Glatz-Rückers 19,00 1/10. 1888 
er Lissa-Jarotschin 69,00 1/10. 1885 
Lissa-Ostrowo 91,00 1/10. 1888 
9, Altona Wrist-Itzehoe .. 21.40 1/10. 1888 
zusammen . 899,23 


welche auf ein ganzes Jahr reduzirt eine mittlere Betriebslänge 
von 505,60 km ergeben. 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Handelspolitik: der Monarchie für das Jahr 1888 und die 
Eisenbahnen. 


Die Schutzzollpolitik unserer Nachbarstaaten hat die 
Transporte der Eisenbahnen in der Weise beeinflusst, dass die 
Uebersicht unserer zollpolitischen Beziehungen zu denselben 
ein wichtiges Moment zur Beurtheilung der Rentabilitätsaus- 
sichten der Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnen pro 1888 
bildet. Der Abschluss der Vertragsverhandlungen mit Italien 
und dem Deutschen Reiche am Schluss des Vorjahres, dessen 
Definitivum erst im Laufe dieses Jahres die parlamentarische 
Zustimmung erhalten wird, hat unser handelspolitisches Ver- 
hältniss mit unseren bedeutendsten Nachbarstaaten geregelt. Im 
laufenden Jahre steht die Regelung dieses Verhältnisses noch be- 
züglich einiger anderen Staaten in Aussicht. Bekanntlich haben 
wir mit Deutschland nur einen Meistbegünstigungsvertrag abge- 
schlossen, der, wein bis 15. Februar keine Kündigung erfolst, 
bis auf weiteres fortzubestehen hat. Hiermit ist Zeit und Ge- 
legenheit gegeben zu Verhandlungen, welche mit dem Abschluss 
eines Taritvertrages endigen sollen. Auch die Schweiz hat ihren 
Handelsvertrag mit uns gekündigt, welcher seit 1868 in Wirk- 
samkeit war. Die Verhandlungen über einen neuen Vertrag 
müssten schon in dem ersten Semester dieses Jahres aufgenom- 
men werden. Während die Schweiz ein bedeutender Abnehmer 
unserer Naturprodukte, wie Holz und Getreide, ist, beziehen 
wir aus der Schweiz Fabrikate, wie Seiden- und Baumwollen. 
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waaren, Uhren, Maschinen und Käse u.s. w. Die seit längerer 
Zeit unterbrochenen Vertragsverhandlungen mit der Türkei 
werden in diesem Jahre wieder aufgenommen werden. Bereits 
hat der Vertragsentwurf die zweite Lesung passirt, welcher 
für einzelne Positionen eine entsprechendere Werthverzollung 
bestimmt, und der Türkei für ihre Importe wichtige Finanz- 
zölle gewährleistet. Der Abschluss eines Vertrages zwischen 
der Türkei und Rumänien wird auch auf unsere Verhält- 
nisse zu diesem Königreich im günstigen Sinne auf unsere 
Interessen Einfluss nehmen, insofern als uns infolge der Meist- 
begünstigung alle jene Vortheile, die anderen Ländern geboten 
wurden, zu theil werden müssen. In den jüngsten Tagen ist 
auch im Griechischen Parlamente eine Vorlage eingebracht 
worden, welche die Erhöhung der Zölle von Verealien, Hülsen- 
früchten und Gemüsen verlangt und die den Zweck verfolgt, 
Rumänien zum Abschluss eines Vertrages zu veranlassen. Auch 
hierin wird ein Moment liegen, dass auf unser Verhältniss -zu 
Rumänien einwirken kann. Endlich läuft im Laufe des Jahres 
unser Vertrag mit Spanien ab. Die zur Fortsetzung unseres 
handelspolitischen Verhältnisses mit diesem Staate nöthigen 
Massnahmen dürften wohl nur in der Redigirung einiger Para- 
graphen des Schlussprotokolles bestehen, da ja wesentliche 
Differenzen zum Fortbestande dieses Vertrages nicht vorliegen. 


Die Novelle zum Ungarischen Vizinalbahngesetz. 

Im Plenum des Ungarischen Abgeordnetenhauses wurde 
der auch in dieser Zeitung besprochene Gesetzentwurf über die 
Modifikation des Gesetzartikels 31 ex 1880, betreffend die Vizinal- 
bahnen, verhandelt. Referent Daranyi motivirt die Vorlage, 
indem er hervorhebt, dass durch dieselbe einerseits dem Staate 
ein grösserer Einfluss auf die Bahnen gesichert werde, anderer- 
seits aber im Interesse der letzteren solche Begünstigungen ge- 
währt werden, durch welche die weitere Entwickelung des 
Vizinalbahnnetzes noch mehr als bisher gefördert erscheine. — 
Abg. Moricz billigt die in betreff der Vizinalbabnen bisher 
befolgte Politik der Regierung und plaidirt für die Gründung 
einer Agrarbank mit Staatsgarantie, welcher dieselben Privi- 
legien einzuräumen wären, wie dem Bodenkredit-Institute. — 
Abg. Horanszky stimmt der Vorlage zu, weil sie zweck- 
mässige Massnahmen enthalte, verweist aber darauf, dass der 
Vertrag mit den Vizinalbahnen dem Staate grössere Lasten 
auferlege, als im Voranschlage pro 1888 vorgesehen seien. Bahn- 
direktor Boross tritt den Einwendungen des Vorredners ent- 
gegen und hebt hervor, dass in betreff der Höhe der Betriebs- 
auslagen immer die Länge der Bahnlinie massgebend sei. — 
Kommunikationsminister Baross glaubt, dass Horanszky bei 
Besprechung der Kosten der Vizinalbahnen zu engherzig ge- 
wesen sei, da er jenen indirekten Nutzen nicht in Anschlag 
brachte, welchen diese Bahnen den Staatsbahnen durch Hebung 
des Verkehrs gewähren. Er rechtfertigt den von Horanszky 
bemängelten Vorgang der Regierung hinsichtlich der Zago- 
rianer Bahn, welche eine gute Bahn zu werden verspreche. — 
Die Vorlage wird hierauf im allgemeinen und dann auch im 
speciellen angenommen. Bei $ 5 wurde ein vom Abg. Szell 
beantragter Zusatz genehmigt, wonach die Gebührenfreiheit 
auch auf die Löschung der gebührenfrei einverleibten Lasten 
erstreckt wird. 


Eisenbahnverhandlungen im Steyerischen Landtage. 

Derselbe beschloss, die für die Bahn Pöltschach-Sauer- 
brunn zugestandene Subvention von 400000 fl. für das Jahr 1888 
in vollem Umfange aufrecht zu erhalten. Der Antrag des 
Eisenbahnausschusses, dem Eisenbahnbau - Unternehmer und 
Bergwerksbesitzer Daniel v. Lapp und dem Ingenieur Klemen- 
siewicz für den Bau und Betrieb einer normalspurigen Lokal- 
bahn von Cilli über Schönstein nach Wöllan eine Subvention 
aus Landesmitteln im Gesammtbetrage von 175.000 fl., zahlbar 
in zehn Jahresraten, zuzusichern, wurde debattelos einstimmig 
angenommen, 

Der Eisenbahnausschuss des Landtages beantragt, der 
Landesausschuss sei zu beauftragen, die nöthigen Schritte bei 
der Regierung einzuleiten, damit nicht nur die Begünstigungen 
der Nordbahn gegenüber dem }Hause Gutmann (betreffs der 
auch schon in dieser Zeitung besprochenen Kohlenlieferung an 
die Südbahn) aufgehoben werden, sondern auch dahin zu wir- 
ken, dass sich Fälle von solcher Tragweite nicht wiederholen 
können. Der Landtag gebe gleichzeitig der Ueberzeugung Aus- 
druck, dass den wirthschaftlichen Interessen des Landes durch 
tea iehHng der Südbahn am besten Rechnung getragen 
würde. 


Ertheilung bezw. Verlängerung von Vorkonzessionen in 
Oesterreich. 

‚Das Handelsministerium hat dem Eisenbahnbau- und Ma- 
schinenkonstrukteur Heinrich Wägner jun. in Wien die Be- 
willigung zur Vornahme technischer Vorarbeiten: 1. für eine 
normalspurige Dampftrambahn von Strobl über $St.Gilgen und 
Fuschl nach Salzburg und 2. für eine Adhäsions- und Zahn- 


radbahn von St. Wolfgang auf den GipfeldesSchat- 
berges und für eine normalspurige Dampftrambahn von 
St. olfgang nach Strobl auf die Dauer von sechs Mo- 
naten ertheilt. Diese beiden projektirten Eisenbahnlinien sind 
als Fortsetzung, resp. als zwei Ausläufer des Eisenbahnprojektes 
Ischl-Strobl gedacht, für welche letztere Linie ebenfalls vor 
einiger Zeit das Handelsministerium dem Konstrukteur Wägner 
jun. die Vorkonzession ertheilt hat und die diesbezüglichen 
ersten Unterhandlungen im Zuge sind. Falls nicht besondere 
Schwierigkeiten dem Konzessionär seitens der betheiligten Ge- 
meinden wegen dar Strassenbenutzungen gemacht werden, hofft 
derselbe ehestens um die definitive Konzessionsertheilung beim 
Handelsministerium einschreiten und mit dem Bau der Bahnen 
noch in diesem Sommer beginnen zu können; nachden: für g&- 
nügenden Bau- und Betriebsfonds gesorgt ist, dürften die Bahnen 
innerhalb zwei Jahren dem Verkehre übergeben werden können. 
Wie verlautet, errichtet der Konzessionär eine offene Gesell- 
schaft und wird die Firma lauten: „Dampftramway und Zahn- 
radbahn Wägner & Comp.“ ä 

Dasselbe Ministerium hat die dem Bezirksausschusse in 
Luttenberg auf die Dauer von sechs Monaten bereits ertheilte 
Bewilligung zur Vornahme technischer Vorarbeiten für eine 
Lokalbahn vonRadkersburgnachLuttenbergauf weitere 
sechs Monate verlängert. 


Petition gegen die Tauernbahn. 

Die Linzer Handelskammer petitionirt beim Handels- 
minister gegen die Durchführung der Tauernbahnprojekte. Sie 
schlägt zur Abkürzung des Schienenweges nach Triest in erster 
Linie eine Eisenbahnverbindung von Micheldorf nach Lietzen, 
weiter Schienenstränge von Rottenmann nach St. Georgen, 
dann von Laak über den Loibl nach Klagenfurt und von Di- 
vacca nach Laak vor. Die Handelskammern von Niederöster- 
reich, Steiermark, Kärnten, Krain, Böhmen, Mähren und Schle- 
sien werden aufgefordert werden, diesen Schritt zu unter- 
stützen. 


Die Eisenbahnen der Oesterreichisch-Ungarischen Monarchie. 

Die statistischen Nachrichten über die Eisenbahnen der 
Oesterreichisch-Ungarischen Monarchie für das Betriebsjahr 
1885, herausgegeben von dem statistischen Departement im 
Oesterreichischen Handelsministerium und von dem Königlich 
Ungarischen statistischen Landesbüreau, enthalten eine um- 
fassende Darstellung der Entwickelung des Oesterreichisch- 
Ungarischen Eisenbahnwesens seit dem Jahre 1837. In dem- 
selben zählte man auf Oesterreichisch-Ungarischem Staatsge- 
biete 14 km Bahnlänge, die sich im ersten Dezennium auf 
1200 km hob, 1857 bereits auf 2931 km erhöhte, dann bis 1867 
auf 6424 km und von da an rasch bis 1877 auf 18001 km an- 
wuchs. Im Jahre 1885 zählte das Oesterreichisch-Ungarische 
Eisenbahnnetz 22342 km, von denen sich 13317 km auf ÖOester- 
reichischem und 9025 km auf Ungarischem Staatsgebiete be- 
finden. Das verwendete Anlagekapital beziftert sich auf 


3 397 334 537 fl. oder 153537 fl. für das Kilometer Bahnlänge. Die 


Zahl der Lokomotiven beläuft sich auf 4438, die der vorhan- 
denen eigenen Waggons auf 8770 mit 314804 Personenplätzen, 
die der Lastwaggons auf 8245 mit einer Tragfähigkeit von 
532588 t. Der Stand der Reservefonds betrug 1885 Im ganzen 
29 780556 Al., jener der Erneuerungsfonds 17925315 fl. Die Pen- 
sionsfonds verfügten mit Schluss des Jahres 1885 über 46 338 327 
Gulden, die Kranken- und Unterstützungsfonds über 2523 262 fl. 
Die Pensionsfonds zählten zusammen 58767, die Kranken- und 
Unterstützungfonds 169519 beitragende Beamte und Diener. 
Die Pensionsfonds zahlten im Jahre 1885 zusammen 3 458 477 fi. 
aktivirte Pensionen und die Unterstützungsfonds 1348281 fl. an 
Krankengeldern und Unterstützungen aus. 


Grosse Schienenlieferung für die K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen. 
Zwischen der Generaldirektion der Oesterreichischen 
Staatsbahnen und dem Kartell der Oesterreichischen Schienen- 
walzwerke ist ein grosser Geschäftsabschluss perfekt geworden. 
Erstere hat mit Genehmigung des Handelsministers die Lie- 
ferung des ganzen Schienenbedarfes der nächsten fünf Jahre 
sammt dem dazu gehörigen Kleinmateriale an die kartellirten 
Oesterreichischen Schienenwerke vergeben. Das Quantum, auf 
welches sich der Abschluss bezieht, übersteigt die Höhe von 
1000000 Metercentner Schienen und von etwa 100000 Meter- 
centnern Laschen, Platten und sonstigem Kleinmaterial; in 
Geld repräsentirt die Lieferung den Betrag von ca. 10 000 000 fl. 
Der grösste Theil der Lieferung ist für die Auswechselung, der 
Rest für die vorläufig zu übersehenden Neubauten bestimmt; 
sollte der Bedarf insbesondere infolge des Zustandekommens 
neuer Linien grösser sein, als gegenwärtig präliminirt wurde, 
dann fällt auch das Mehrerforderniss in die Lieferung. Der 
Preis, welcher den Staatsbahnen bewilligt wurde, ist der nie- 
drigste Schienenpreis, der je noch in Oesterreich erreicht wor- 
den ist; er beträgt 911, 60kr. pro Metercentner, wobei bestimmt 
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ist, dass je nach einem ren Rückgange des Warrant- 
kourses an der Glasgower Eisenbörse auch eine Ermässigung 
des Preises von 9 fl. 60 kr. eintreten muss, während nach auf- 
wärts keine Aenderung zulässig ist. In der letzten Zeit va- 
riirte der Schienenpreis zwischen 10 fl. und 10 1l. 50 kr. Die 
Zahlung erfolgt budgetär in fünf Jahren, demnach mit ca. 
2.000 000 fl. in jedem Jahre. 


Theilweise Ausfolgung von Gütern. 

Nachdem das Betriebsreglement keinerlei Bestimmung 
über solche Ausfolgungen. enthält, welche bei einer grösseren 
Bahnstation häufig von Handelsfirmen verlangt wurden, sah 
sich die vorgesetzte Eisenbahndirektion *) veranlasst, hierfür 
folgende Bedingungen vorzuschreiben: a) die betreffenden Fracht- 
briefe müssen vorerst ausgelöst und bis zur gänzlichen Aus- 
folgung der Sendung bei der Abgabeabtheilung im Depot be- 
lassen werden; b) es ist von der Partei ein Revers zu unter- 
fertigen, in welchem dieselbe zu erklären hat, für alle wie immer 
Namen habende Schäden, welche etwa aus dieser Ausfolgungs- 
art, sei es durch Irrthümer und Verstösse der Bahnorgane oder 
durch welche Umstände immer entstehen sollten, ausdrücklich 
zu verzichten und sich andererseits verpflichtet, die fragliche 
Eisenbahn für alle nachtheiligen Folgen, welche derselben an- 
lässlich der in Rede stehenden Zugeständnisse erwachsen 
sollten, in vollem Umfange klag- und schadlos zu halten; c) hat 
die Partei überdies je eine Bestätigung nach einem diesbezüg- 
lichen Formulare über die ihr ausgefolgten Theilsendungen aus- 
zustellen; d) für die mit der Theilausfolgung verbundene Mühe- 
waltung ist eine Entschädigung von 2fl. De. W. für die ganz oder 
theilweise auf Grund der Bestätigung ausgefolgte Waggon- 
ladung und zwar bei Auslösung resp. bei Deponiren des Fracht- 
briefes zum Zwecke der nheilansfölgning zu entrichten. Diese 
übrigens später auf 1 fl. herabgesetzte Gebühr bildet nur ein 
mässiges Entgelt für eine der Eisenbahn nicht obliegende 
Leistung. 


Die Benutzung einer fremden Freikarte. (Rechtsfall.) 

Nachdem eine solche Benutzung nicht von allen Oester- 
reichischen Gerichten als strafbar erklärt wird, hat anlässlich 
eines diesfälligen Freispruches (auf dessen Begründung wir 
noch zurückkommen) die Generalprokuratur zur Wahrung des 
Gesetzes die Nichtigkeitsbeschwerde erhoben, welcher der 
Oberste Gerichtshof durch Verurtheilung des sich einer auf den 
Namen eines Dritten lautenden Freikarte Bedienenden unter 
nachstehender Begründung Folge gab: „Die Nichtentrichtung 
des Entgelts für eine Bahnfahrt sei ein der Unternehmung zu- 
gefügter positiver Schaden und nicht lediglich ein Entgang des 
Gewinnes. Allerdings entäussere sich die Bahnverwaltung durch 
Gewährung einer Freikarte des Anspruches auf den Fahrpreis, 
jedoch nur zu Gunsten der bestimmten Person und ohne das 
Recht zur Uebertragung der Begünstigung auf andere Per- 
sonen. Die Eisenbahn-Freikarte sei kein Inhaberpapier. Es sei 
demnach nicht gleichgültig, ob der Begünstigte oder statt dessen 
ein Dritter von der Freikarte Gebrauch mache; vielmehr handle 
der letztere widerrechtlich. Somit sei auch der Vortheil, auf 
welchen die Absicht des Angeklagten gerichtet war, mit dem 
Schaden der Bahnverwaltung identisch.‘ 

Die enäne setzt sodann auseinander, dass auch alle 
übrigen Merkmale des Betruges auf einen solchen Fall An- 
wendung finden. Indem der Angeklagte die Freikarte am Bahn- 
schalter abstempeln liess, habe er sich für den Begünstigten 
ausgegeben. Bei Kenntniss der Sachlage wäre die Abstempelung 
verweigert worden; somit geselle sich nach $ 197 St.-G. die 
Irreführung hinzu. Die Bestimmung des Eisenbahn-Betriebs- 
reglements, dass der ohne gültiges Fahrbillet betroffene Reisende 
eine Ordnungsstrafe zu bezahlen habe, könne selbstverständlich 
nicht der Anwendung des Gesetzes im Wege stehen; sei doch 
auch der Beamte, der blos dazu mitwirkt, dass eine nur seiner 
Person zustehende Fahrbegünstigung von unbefugten Dritten 
verwerthet werde, der strafrechtlichen Verantwortlichkeit nicht 
etwa dadurch entzogen, dass er, einer ministeriellen Verordnung 
gemäss, für den Missbrauch einer Fahrbegünstigung mit be- 
sonderen Disziplinarstrafen bedroht ist. 


Die Eisenbahnen im Kriege. 

Ueber dieses Thema hielt im Klub der Eisenbahnbeamten der 
Büreauchef der Lemberg-Czernowitzer Eisenbahn, Albert Pauer, 
einen interessanten Vortrag. Der Vortragende warf zunächst 
einen Rückblick auf die Anfänge des Eisenbahnwesens, dessen 
Werth für die Kriegführung lange nicht gewürdigt worden 
sei, und wies auf den ersten diesbezüglichen Versuch der Oester- 
reichischen Kriegsverwaltung im Jahre 1850 hin, der jedoch 
keineswegs ein günstiges Resultat erzielte. Erst der Nord- 
amerikanische Bürgerkrieg habe die Aufstellung von stabilen 


*) Der Herr Berichterstatter nennt die betreffende Bahn- 
verwaltung nicht, wir müssen annehmen, dass es die vorerwähnte 
der K, K, Oesterreichischen Staatsbahnen ist, D. Red. 
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Feld-Eisenbahnkorps veranlasst, und infolge dessen sei dann 
für die Herstellung oder Zerstörung von Eisenbahnlinien zu 
Kriegszwecken ein planmässiges System entstanden. Nachdem 
der Redner die militärischen Leistungen unserer Bahnen wäh- 
rend des Feldzuges im Jahre 1866 und jene der Deutschen 
Bahnen im Deutsch-Französischen Kriege eingehend besprochen 
hatte, gab er ein allgemeines Bild der gegenwärtigen Organi- 
sation des Militär-Eisenbahndienstes in Deutschland, der einem 
Centralinspektor untersteht und mutatis mutandis allen grösseren 
Staaten als Vorbild diene. Den zweiten Theil seiner Aus- 
führungen widmete der Vortragende dem Eisenbahnwesen im 
letzten Russisch-Türkischen Feldzuge. Damals haben die Rus- 
sischen Bahnen ganz ungenügende Leistungen geboten. Die 
Transportirung einer Armee von 208000 Mann bis an die Grenze 
konnte erst in einem Zeitraum von 3 Wochen bewerkstelligt 
werden, ebenso gingen auch die Nachschübe von Proviant und 
Munition in der lässigsten Weise vor sich, so dass die Russische 
Armeeleitung sich gezwungen sah, in Rumänien Zwieback- 
fabriken zu errichten, um die Soldaten vor Hunger zu schützen. 
Was aber den Verwundetentransport betrifft, so waren die dies- 
bezüglichen Vorkehrungen die denkbar unzulänglichsten, und 
dieser Umstand trug nicht wenig dazu bei, dass der Russisch- 
Türkische Krieg der barbarischste und blutigste des neun- 
zehnten Jahrhunderts gewesen sei. Der Redner schloss mit 
den Worten, dass die Oesterreichische Eisenbahnorganisation 
für den Kriegsfall auf der Höhe der Situation stehe und im 
gegebenen Falle im Stande sein werde, ihrer Pflicht im vollsten 
Masse gerecht zu werden. Nach dem Vortrage nahm der an- 
wesende Vertreter des Kriegsministeriums, Oberst v. Gutten- 
berg das Wort, um eine Aeusserung des Vortragenden dahin 
zu berichtigen, dass die heutige Organisation des militärischen 
Eisenbahndienstes das Werk des Oesterreichischen General- 
stabes sei, dessen System in allen Staaten Nachahmung fand. 


Weltzeit im Eisenbahnverkehr. 

„Welches dürfte das nächste neue Ziel der Eisenbahn- 
vereine sein?“ So betitelt sich eine in der „Eisenbahnzeitung“ 
erschienene Abhandlung von Emil Piechawski, worin unter Zu- 
grundelegung zweier Kärtchen die in Amerika bereits allgemein 
übliche, ın einem Uebergangsstadium zur „Weltzeit“ befindliche 
Zeitrechnung (Zonensystem) veranschaulicht wird. Durch Ueber- 
tragung dieser Methode auf Europa kommt der Autor zu dem 
Resultate, dass u. a. schon die günstige Lage der Mittelstaaten 
innerhalb der präzisirten Zeitzone der angeregten Zeitrechnung 
gar keine Schwierigkeit bereitet: und speziell in Oesterreich, 
durch Verschiebung der daselbst üblichen Eisenbahnzeiten auf 
den 15. Längengrad östlich Greenwich (in Oesterreich um 2, in 
Ungarn um 16 Minuten) der bereits praktisch bewährten Re- 
form der Zeitrechnung um sehr Bedeutendes näher getreten 
wäre. Im Interesse des Gesammtverkehrs wäre es jedenfalls zu 
wünschen, dass die bedeutende Zahl der Eisenbahnzeiten Europas 
bald auf ein Minimum reduzirt werde. 


Konzessionirung von Ungarischen Vizinalbahnen. 

Das Ungarische Abgeordnetenhaus hat die Berichte des 
Kommunikationsministere, betreffend die Konzessionirung der 
Vizinalbahnen Feleghäza - OCsongrad, Szent- Anna - Kisjenö, 
Szabadka-Zenta-O-Becse, Zenta-Horgos - Szegedin, Keszthely- 
Balaton-Szentgyörgy, Soroksär-Haraszti, der Torontäler Vizinal- 
bahnen, der Pressburg - Trencsiner und der Trencsin - Silleiner 
Linie der Waagthalbahn; ferner die Berichte in Angelegenheit 
der Modifikation der Konzessionsurkunden der Szajol - Kun- 
Szent-Märtoner, der Taraczthal- und der Grosswardein-Belenyes- 
Vaskoher Bahn ohne Bemerkung zur Kenntniss genommen. 


Ungarische Staatsbahnen: Sunja-Uj-Gradiska. 

Von der Direktion der Königlich Ungarixchen Staats- 
eisenbahnen ist am 10. d. Mts. die in Station Sunja der Sissek- 
Doberliner Linie abzweigende, 77,38 km lange Eisenbahnstrecke 
Sunja - Uj-Gradiska für den Gesammtverkehr in Betrieb ge- 
nommen worden. (S. Bekanntmachung in No. 5 S. 36.) 


Börsenbericht und Koursnotiz. 
Nach einigen Tagen ungetrübter Friedenshoffnung hat 
der Zweifel wieder die Oberhand gewonnen. Der Besserung im 
Befinden des Deutschen Kaisers und Kronprinzen wurden die 
beunruhigenden Aeusserungen der Berliner Blätter und auf- 
regende Gerüchte entgegen gehalten. Die Oesterreichisch- 
Ungarischen Delegationen werden erst für Mai d. J. einbe- 
rufen, was dafür spricht, dass die Regierung keinen so nahen 
Ernstfall fürchtet. Die Börse hat grosse Geschäftslosigkeit zu 
verzeichnen, welche sich im Rückgang der Oesterreivhischen 
Bahnaktien äusserte; so notirte: Nordbahn (2450), Carl-Ludwig- 
bahn (192), Nordwestbahn (153), Staatsbahn (212,75) und Süd- 
bahn (84), merkwürdigerweise erholten sich Ungarische garan- 

tirte Bahnen um 1 fl. bis 1,50 fl. für die Aktie. 


Aus Russland. 
Grosse Russische Eisenbahungesellschaft, 

Bereits wiederholt haben wir, namentlichin neuester Zeit, 
Veranlassung gehabt, über die Verhandlungen, welche zwischen 
der Grossen Russischen Eisenbahngesellschaft und der Re- 
gierung in betreff der Nikolaıbahn schwebten, Bericht zu er- 
statten. In dieser Angelegenheit liegt nunmehr eine von’ der 
Direktion der genannten Gesellschaft veröffentlichte ausführ- 
liche Aeusserung vor, welcher die „Voss. Ztg.“ folgende, unsere 
früheren bezüglichen Mittheilungen ergänzende Angaben ent- 
nimmt: 

Bekanntlich wurden von der Russischen Regierung an 
die Gesellschaft der Grossen Russischen Eisenbahnen Ansprüche 
im Gesammtbetrage von 17000000 R. erhoben, wegen deren die 
Auszahlung der Dividende vom 1. Juli 1887 untersagt wurde. Die 
Regierung hat nunmehr mit der Gesellschaft eine Vereinbarung 
abgeschlossen, welche alle Streitpunkte ausgleicht und zugleich 
für die künftigen Beziehungen der Gesellschaft zur Regierung 
feste Grundlagen schafft. Der Eisenbahnminister hat dem Ver- 
waltungsrath der Gesellschaft die folgenden Eröftnungen ge- 
macht: Die Grosse Russische Eisenbahngesellschaft wird sofort 
die Prozesse einstellen, die sie in betreff der Regelung der 
Rechnungen sowie wegen der Vertheilung des Reingewinnes 
aus der Nikolaibahn zwischen der Gesellschaft und dem Staate 
angestellt hat. Die Gesellschaft wird zur Ausgabe von Öbli- 
xationen ermächtigt, die eine Summe von 15000000 R. Kredit 
ergeben, und deren nähere Bedingungen durch den Finanz- 
ıninister zu bestätigen sind. Dem Eisenbahnminister würde es 
obliegen, sobald die Gesellschaft von dem Prozess Abstand ge- 
nommen hat, die an die Gesellschaft infolge der Rechnunss- 
regelung von den Regierungsbehörden für die am 1. Januar 
1837 abgelaufenen Perioden gestellten Anforderungen fallen zu 
lassen, ferner in Gemeinschaft mit der Gesellschaft und im 


löinverständnisse mit den betheiligten Ministerien zur Ausar-, 


beitung eines Betriebsvertrags-Entwurfs betrefts der Nikolai- 
bahn zu schreiten. 

Der diesem ministeriellen Erlasse beigefügte Vertragsent- 
‚vurf enthält 30 Artikel, welche, indem sie die Hauptgrundzüge 
des im Jahre 1868 festgestellten Vertrages erläutern, ausserdem 
s.ewisse neue Vortheile, theils zu Gunsten der Gesel'schaft, theils 
zu Gunsten der Regierung festsetzen. Die Gesellschaft erwirbt 
ie nachstehenden Vortheile: Sämmtliche Rechnungsabschlüsse 
iür die am 1. Januar 1887 abgelaufenen Betriebsjahre werden 
von der Regierung endgültig anerkannt. Die Magazinvorräthe, 
welche für Rechnung des Betriebes der Nikolaibahn angeschafft 
worden sind, werden als Eigenthum der Gesellschaft anerkannt 
und der Werth derselben wird durch die Regierung zurücker- 
stattet, nicht nur nach dem Wortlaut der Konzession, wie er 
nach den bestehenden Bedingungen festgesetzt war, sondern auch 
vach dem Falle emes Rückkaufs der Nikolaibahn durch die Re- 
sierung. Die Neubaukosten, welche die Gesellschaft bisher voll- 
ständig auf die Betriebsrechnung übertragen hat und die in- 
iolge dessen in ihrem ganzen Betrage den jährlichen Reingewinn 
verminderten, dessen mittlerer Durchschnitt als Verkaufspreis 
Jder Nikolaibahn anzusehen ist, werden in Zukunft durch Aus- 
zabe von Obligationen gedeckt, die durch die Regierung garantirt 
werden. Demnach werden in Zukunft nur die Zinsen der Tilgung 
(dieser Obligationen der Betriebsrechnung für die Nikolaibahn 
zur Last fallen. Andererseits werden die Ausgaben für Neu- 
beiten, welche bisher von der Gesellschaft und der Regierung 
zı gleichen Theilen getragen wurden (ausgenommen bei der 
Garantie für die Linie Warschau Nischni, wo der Staat drei 
Vıertel der betreffenden Ausgaben zu decken hat) in Zukunft 
zwischen der Gesallschaft und der Regierung im Verhältniss 
von ?/,:'/;  vertheilt werden, ob die Garantie in Anspruch ge- 


nommen wird oder nicht. Die Regierung sichert der Gesellschaft | 


eine Jährliche Mindestdividende zu, welche gleichkommt 12 pCt. 
vs Reineinnahme - Ueberschusses der Nikolaibahn, zahlbar 
auf den am 1. Juli fälligen Dividendenschein. Die Restdividende 
ist zahlbar nach der Feststellung des Rechuungsabschlusses 
(urch die Regierung, die bis zum 20. Dezember jeden Jahres 
cıfolgt sein muss. Die Rückzahlung der etwaigen Schulden der 
(tesellschaft mit Bezug auf die Nikolaibahn wird nur auf die 
\lälfte dieser Restdividende erhoben. Die Dividende von 1886, 
(eren Auszahlung untersagt und welche für den gesellschaft- 
lichen Antheil auf 1130728 R. festgesetzt war, wird sofort aus- 
sezahlt werden, nachdem dem Staat die durch Ausgabe von 
Obligationen zu beschaffende Summe von 15.000000 R. ausbezahlt 
worden ist. Das Recht des Staates, betreffend die Wiederüber- 
vahme der Nikolailinie gegen Zahlung einer Jahresentschädigung 
tür den Zeitraum bis zum Ablauf der Konzession, d. h. also bis 
„um 1. Januar 1952, welches Recht am 1. September 18388 in Kraft 
t:itt, wird auf das Datum des 1. Januar 1900 verschoben, wenn 
nicht die Nikolailinie dem Staate vor diesem Termin, aber als- 
dann unter besonderen Bedingungen und gegen eine jährliche 
Jintschädigung von mindestens 2.000000 R., welche an die Ge- 
ollschaft zu zahlen ist, zufallen sollte. Die der Gesellschaft 
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im Falle der Wiederübernahme der Nikolailinie zu zahlenden 
Jahresbeträge können nicht durch den Betrag der etwaigen 
Schulden der Gesellschaft an die Regierung vermindert werden. 
Der Rückkauf der Linien Warschau und Nischni schliesst die 
Verpflichtung zur Wiederübernahme der Nikolailinie in sich. 
Im Fall dieser Rückkauf vor dem 1. Januar 1900 geschieht, 
soll die Gesellschatt bis zu Ende der Konzession eine Jahres- 
entschädigung im Mindestbetrage von 2000000 R. ausser den 
garantirten Zinsbeträgen erheben können. 

Dagegen erzielt die Regierung folgende Vortheile: Die 


“ Gesellschaft überweist dem Staatsschatz eine Summe von 


15000000 R., welche aus einer mit Staatsgarantie versehenen 
Prioritätenemission gewonnen wird. Falls diase Summe bis 
zum 25. Januar 1888 nicht an den Staatsschatz gezahlt ist, er- 
hebt derselbe 6 pCt. Zinsen dafür. Die 15 000000 R. umfassen 
zugleich die Summe von 3 242 027 R., mit welcher die Regierung 
bei der Kapitalsbeschaffung theilgenommen hatte. Der Betrag 
tällt der Gesellschaft zu. Die Vertheilung der Betriebsüber- 
schüsse der Nikolaibahn über die 7200000 R. hinaus, welche 
der Regierung zukommen, geschieht zur Hälfte, mit Ausnahme 
des Falles eınes Garantieanspruchs. Alsdann geschieht die 
Vertheilung zu 4 und % mit der Bedingung, dass der Antheil 
der Gesellschaft die Summe von 3750 000 R. nicht überschreiten - 
darf; dieselbe Bestimmung galt schon bisher. Aber neu ver- 
einbart wurde, dass ein Anspruch auf Staatsgarantie jedes Mal 
erst dann zulässig ist, wenn die Einkünfte der Warschauer und 
der Nischnilinie nicht ausreichen, um Zinsen und Tilgung der 
für beide Linien ausgegebenen Aktien und Obligationen zu 
decken. Die Kapitalrentensteuer von 1837 wird erhoben von 
den Dividenden, welche die Gesellschaft aus den Erträgnissen 
der Nikolaibahn bezieht, sowie ferner auf die für diese Bahn 
auszugebenden Obligationen. Ebenso kommt die Besteuerung 
ın Betracht auf die den Aktionären zu zahlenden Jahresbeträge 
bei einem Rückkauf der Bahn durch den Staat. Die Jahres- 
entschädigung, welche der Gesellschaft in diesem Falle von 
der Regierung nach dem 1. Januar 1900 zu zahlen ist, wird 
nach dem Durchschnitt der letzten 7 Jahre berechnet, ohne 
davon die beiden ungünstigsten Jahre in Abzug zu bringen, 
wie es bei einem Rückkauf vor 1900 Bedingung ist. Der Staat 
behält sich das Recht vor, die Tarife festzustellen. Militär- 
transporte sind nach dem Gesetz von 1836 zu bezahlen. 

Die Verwaltung der Grossen Russischen Bahnen ist der 
Ansicht, dass das Abkommen mit der Regierung für die Ent- 
wickelung der Gesellschaft günstig sei. 


Verstaatlichung der Transkaukasischen Bahn. 

Zwischen den Grossaktionären der Transkaukasischen 
Eisenbahn und dem Finanzminister soll wegen der Verstaat- 
lichung des Unternehmens eine Einigung zu Stande gekommen 
sein. Angeblich wäre für die Aktionäre eine Abfindung von 
194 R. ausgeworfen. Da jedoch diese Aktien gegenwärtig an 
der Petersburger Börse 195 R. (Geldkours) notiren, so wird, 
wie clie „Magd. Ztg.“ annimmt, wohl noch eine Bestätigung 
jener Nachricht abzuwarten sein. 


Amerikanische Mittheilungen. 


Zwischenstaaten-Verkehrsgesetz. 


Die Aufgabe bezüglich der Normirung der Lokal-Fracht- 
sätze in [llinois, deren Lösung jetzt die Bahnen südlich und 
südwestlich von Chicago beschättigt, bietet eine allgemeine 
Beleuchtung der Wirksamkeit des $ 4 des vorbezeichneten Ge- 
setzes (sog. long and short haul clause), sowie der Schwierig- 
keiten, welche durch dasselbe auch in zahlreichen anderen, aber 
weniger klar liegenden Fällen hervorgerufen sind. 

Diese Bahnen — und gleich ihnen viele andere ost- und west- 
wärts gehende und sich nach Indiana erstreckende — haben für 
ihren, sich lediglich innerhalb des eigenen Staats haltenden 
Lokalverkehr Frachtsätze, welche durch die Gesetze desselben 
geregelt sind. Wettbewerb zwingt sie, für den Zwischenstaaten- 
Verkehr viel niedrigere Einheitssätze anzuwenden. Vor Er- 
scheinen jenes Gesetzes konnten letztere auf die Konkurrenz-- 
stationen beschränkt beziehungsweise nach Massgabe der 
Schärfe des Kampfes für die verschiedenen Stationen ab- 
gestuft werden. Jetzt erfreuen sich aber zahlreiche Lokal- 
stationen der Vortheile daraus, so dass ein Chicagoer Gross- 
händler seine Waaren in Jowa vielleicht billiger verkaufen 
kann. als innerhalb des eigenen Staats in den in der Nähe der 
Grenze von Jowa liegenden Ortschaften, während die zwischen 
Chicago und St. Louis liegenden Plätze im Stande sind, in letz- 
terem Orte günstiger zu kaufen als in ersterem, einfach weil 
St. Louis zufällig jenseits der Staatsgrenze liegt. Seit Einfüh- 
rung des Gesetzes haben sich die General - Güterbeamten Tag 
und Nacht abgemüht, Frachtsätze zu bilden nicht etwa nach 
einer Regel oder einem System, sondern jeder einzelne für sich 
nach einer Umschau auf alle übrigen, welche irgendwie darau 
Einiluss haben könnten, innerhalb des Rahmens des Gesetzes. 


Ban A 


Es würde gewiss natürlicher und verständlicher sein, zur Fest- 
setzung der Frachtsätze allgemeine und möglichst wenige 
Grundsätze zu haben, 
Fällen anwendbar wären; das gegenwärtige Verfahren gleicht 
dagegen mehr dem Verfertiger künstlicher Gliedmassen. 


Elektrische Zugbeleuchtung. 

Die „Barring elektrische Beleuchtungs- und Wagen- 
Heizungsgesellschatt“ übernimmt die elektrische Beleuchtung 
von Eisenbahnzügen durch „Incandescent“-Lampen mittelst von 
der Lokomotive entnommenen. Dampfes und durch Vorraths- 
batterien. Dieses System ist, nach Mittheilung in der „Railr. 
Gazette“, mit vollem Erfolge zuerst bei einem Zuge der Con- 
necticut River Eisenbahn eingeführt, auf welcher 
auch die beständige Dampfheizung in Amerika zuerst ange- 
wandt ist. : 

Als Hilfsmittel dienen eine Maschine von 7 Pferdekräften, 
welche 60 Lampen mit Leichti&keit betreiben kann, sowie ein 
Dynamo für 70 Incandescent-Lichter. Maschine und Dynamo 
nehmen eine Fläche von 30 Quadratzoll in Anspruch. Man hat 
in jedem Personenwagen 10 Lampen und Vorrathsbatterien von 
24 Falten, welche den ganzen Zug 2Stunden lang zu beleuchten 
vermögen, falls die Lokomotive von dem Wagen getrennt ist. 
Die Wagen werden von den Vorrathsbatterien nur beleuchtet, 
wenn der Dynamo nicht im Gange ist. Letzterer speist die 
Vorrathsbatterien mit der überschüssigen Elektrizität, welche 
beim Beleuehten nicht verwendet wird. Der Dampf wird aus 
der Lokomotive, unter Anwendung der Barret’schen Patent- 
kuppelung;: bei vollem Kesseldruck, ohne irgend ein Entweichen, 
in die im Gepäckwagen stehende Maschine geleitet, welche dem 
Dynamo 1500 Umdrehungen gibt. Wenn Maschine und Dynamo 
unthätig sind, werden in dem Augenblicke, wo der Dampf der 
Lokomotive abgesperrt ist, die Lichter von dem Dynamo selbst- 
thätig gelöscht. Der aus der Maschine im Gepäckwagen ent- 
gehende Dampf wird in die zur Heizung der Personenwagen 
vorhandenen Röhren geleitet und heizt so dem ganzen Zug. 
Die Bedienung fordert nur geringe Aufmerksamkeit und kann, 
nach Anlernung während einiger Tage, von dem Express-Wagen- 
wärter ohne Schwierigkeit und ohne weitere Beihilfe ausgeübt 
werden. Die Kosten sollen geringer sein, wie bei irgend einer 
anderen Einrichtung und Sicherheit ist gewährleistet. 


Fahrpreis-Ermässigungen. 

Der südliche Personenverkehrs- Verband veröffentlicht 
tolgende ermässigte Fahrpreise für Theaterbesucher: bei 
Gesellschaften von 10 bis 14 Personen: 2% Cts. für die Meile; 
bei 15 bis 25 Personen: 24, Cts.; bei mehr als 25 Personen: 
2 Gts. (= 5,28 3 für das Kilometer). 

A Cirkusfrachten. 

Ein Komitee, bestehend aus den Vorsitzenden verschie- 
dener Verbände der westlichen und nordwestlichen Staaten, hat 
nach erfolgter Berathung die Annahme folgender Frachtsätze 
und DBeförderungsbedingungen für Cirkusfrachten vorge- 
schlagen: 

ür bedeckte, offene, Vieh-, Elephanten- und Begleiter- 
wagen bei Beförderung auf Entfernungen bis 50 Meilen: 12 D. 
für den Wagen; über 50—75 Meilen 15 D.; über 75—100 Meilen 
17 D.; über 100—150 Meilen 21 D.; über 150—200 Meilen 25 D.; 
über 200 bis 300 Meilen 30 D.; über 300 Meilen 10 Cts. für den 
Wagen und die Meile (1 D. für die Meile = 2,64 für das 
Kilometer.) 

Dabei sollen folgende Bestimmungen gelten: 1. Bei Wagen 
von mehr als 40 Fuss äusserer Länge kommt ein Zuschlag von 
3% pCt. für jeden Fuss mehr zur Erhebung; 2. die obigen Sätze 
finden nur Anwendung bei Beförderung von mindestens 15 Wa- 
gen; 3. bei 20—29 Wagen wird eine Ermässigung von 10 pOt,, 
bei 30—39 Wagen von 15 pCt., bei 40 und mehr Wagen von 
20 pCt. der obigen Sätze gewährt; 4. „Advertising cars“*) in 
regelmässigen Personenzügen 25 Cts. für den Wagen und die 
Meile der wirklichen Entfernung; Mindestbetrag für jede Fahrt 
- bezw. jede Zurücklassung auf einer Station 10 D. für den Wa- 

en. In jedem Wagen werden höchstens 15 Bedienstete des 

nternehmers für den angegebenen Preis mit befördert; 5. Per- 
sonen- oder Schlafwagen, befördert im Cirkus- Sonderzuge, 
zahlen 1 D. für die Wagenmeile der wirklichen Entfernung bei 
einer Beförderung bis zu 50 Meilen, 0,75 D. bei mehr als 50 
Meilen bis zu 100 Meilen, 0,50 D. bei über 100 Meilen. Werden 
. in solchen Wagen nicht zum Cirkus gehörige Personen mitge- 
nommen, so haben sie den vollen gewöhnlichen Fahrpreis zu 
zahlen; 6. Ver- und Entladung, Befestigung u. s. w. ist Sache 
des Cirkusbesitzers. Die Bahn ist nicht haftbar für Verluste 
und Beschädigung, welche aus mangelhafter Verladung u. s. w. 
entstehen. 


*) Wagen, welche zum Anbringen von Aushängeschildern, 
Bekanntmachungen, kurz zur Reklame dienen und mit dem 
erforderlichen Personal dem Cirkus behufs Ankündigung vor- 
ausgesandt werden. 


welche auf eine grosse Anzahl von 


Eisenbahnattentate. 

Auf der Connecticut Valley Eisenbahn wurde 
am 3. November in der Nähe von Middletown, Con., versucht, 
eine Zugentgleisung herbeizuführen, indem eine Masse von 
Steinblöcken und Stahlschienen quer über das Gleis gelegt 
waren. Die Hindernisse wurden aber durch die Lokomotive, 
ohne dass Schaden entstand, bei Seite geschoben. Ein zweites 
ähnliches Attentat fand unweit der ersteren Stelle durch Ueber- 
legen von grossen Schwellen über das Gleis und Einkeilen der- 
selben in dem Gitter auf einer bedeckten Gitterbrücke bei 
Middletown statt. In diesem Falle wurde durch das Erscheinen 
des Superintendenten Denning, welcher sofort die Hindernisse 
beseitigen liess, Unglück verhindert. 

Auf der Denver und Rio Grande Eisenbahn 
hielten am 3. November Nachts 1 Uhr eine Anzahl maskirter 
Kerle den ostwärts fahrenden Salt Lake Expresszug einige 
Meilen östlich der Station Grand Junction, Col. an, zwangen 
den Lokomotivführer, Feuermann und die Post- und Express- 
wagenbeamten zum Verlassen des Zuges und während einer 
der Räuber bei diesen Beamten Wache hielt, durchschritten die 
übrigen die Wagen, nahmen den Passagieren Geld und sonstige 
Werthsachen ab und gingen dann in den Expresswagen. Es 
gelang ihnen aber nicht, den Geldschrank darin zu öffnen. Die 
Briefsäcke wurden zerrissen und die Werthbriefe und Geld- 
sendungen mitgenommen. Nach‘ einem Aufenthalt von einer 
Stunde wurde das Weiterfahren des Zuges gestattet und die 
Räuber nahmen ihren Weg in das nahe Gebirge. 


Lokomotivheizung mittelst Petroleum. 

Die auf der Manhattan Hochbahn in Newyork angestellten 
Versuche, die Lokomotiven mit Petroleum zu heizen, ergaben, 
dass die Hitze leicht regulirt und der erforderliche Dampf ohne 
Rauch oder belästigenden Gestank erzeugt werden konnte. Die 
Einführung scheiterte aber daran, dass die Kosten beinahe 
doppelt so hoch waren als bei Heizung mit Anthracit- 
kohlen. 

Bevorzugung bei der Wagengestellung. 

Gegen die Pittsburgh und Lake Erie Eisen- 
bahn ist bei der Zwischenstaat-Verkehrskommission von einer 
Firma Beschwerde darüber erhoben, dass dieselbe die Kokes- 
versender zum Schaden der Kohlenversender durch Gestellung 
von Wagen mit Aufsatzbords, sowie durch die Zulassung der 
Verwendung bedeckter (Kasten-) Wagen zum Kokesversand, 
begünstige; dass die klagende Firma einen zu geringen Antheil 
von Kohlenwagen gestellt erhalte; endlich dass die Empfänger 
nicht zur pünktlichen Entladung angehalten würden. 

Da die Kommission, trotz der auf die Zahl von 15 an- 
gewachsenen Hilfsarbeiter, mit ihren Arbeiten schon sehr im 
Rückstand, die Verhandlung Jer Sache also noch in weiter Aus- 
sicht ist, so hat die Bahn ihre Vertheidigsung einstweilen schon 
in der Tagespresse geführt. Sie führt an, dass in diesem Jahre 
die Verkehrszunahme plötzlich und unvorhergesehen in so hohem 
Masse eingetreten sei, dass ihre Verkehrsmittel nicht genügten 
und da die Nachbarbahnen in gleicher Lage seien, wie sie, so 
könne sie Wagen von denselben nicht leihen. Sie gibt die 
Anzahl jeder Gattung der ihr gehörigen Wagen an und: be- 
hauptet, mit der grössten Umparteilichkeit bei der Wagenver- 
theilung zu verfahren und bei Wagenmangel allen beschwerde- 
führenden Betheiligten in höflicher Weise Auskunft über die 
Sachlage zu geben. Kastenwagen, welche allerdings theilweise 
zum Kokesversand benutzt wurden, seien zur Kohlenbeförderung 
ungeeignet. Während des Streiks in dem Kokesrevier seien von 
einer Anzahl Kokeswagen die Aufsätze heruntergenommen ge- 
wesen, um diese Wagen zum Kohlentransport geeignet zu 
machen. Nach Aufhören des Streiks seien die Aufsätze wieder 
angebracht und dies habe die Kläger zu ihrer Beschwerde ver- 
anlasst. Gegen die Verzögerungen bei der Entladung habe die 
Bahn, wie auch andere Bahnen, kein Mittel. 

Hier gibt es, wie die „Railr. Gaz.“, der wir dies entnehmen, 
hinzufügt, eine gute Gelegenheit für die Interstatekommission, 
eine ganze Anzahl schwebender Streitfragen der allgemeinen 
Verwaltung zu lösen, besonders auch die, wie es einer Bahn 
möglich sei, bei einem unvorherzusehenden aussergewöhnlichen 
Verkehrsandrange ihre Betriebsmittel so schnell in dem Masse 
zu vermehren, dass alle Versender zufrieden gestellt würden. 


Selbstthätige Wagenkuppelung. 

Der Wagenbaumeister-Verein hat nach der „Railr. Gaz.“ 
einen neuen wichtigen Schritt zur allgemeinen Einführung: 
selbstthätiger Kuppelungen gethan, indem er Erfinder einge- 
laden hat, derartige Kuppelungen in natürlicher Grösse zur 
Untersuchung und probeweisen Anwendung nach Washington 
zu senden. Die Namen der verschiedenen Kuppelungen, welche 
den Anforderungen entsprechen, d. h. mit der Vereins-Muster- 
kuppelung wirksam kuppeln und entkuppeln, sollen demnächst 
vom Verein amtlich veröffentlicht werden. 

Es kann, wie jenes Blatt sagt, nicht zweifelhaft sein, dass 
wenn dieser Punkt geordnet ist, die Ausrüstung der Güter- 


wagen mit der einen oder anderen der verschiedenen Vereins- 
Musterkuppelungen kräftig vorwärts gehen wird. Der daraus 
folgende Schutz für Leben und Gliedmassen würde für die 
Eisenbahnverwaltungen eine genügende Veranlassung sein, mit 
der Umänderung sich zu beeilen, zumal auch die grössere Leich- 
tigkeit bei Ablassung schwerer Züge und die Verminderung 
vor Zugstangenbrüchen ansehnliche Kostenersparnisse und für 
die Züge grössere Regelmässigkeit und Sicherheit zur Folge 
haben werden, f 

Die ausserordentliche Verbesserung des gegenwärtigen 
Zustandes durch Beseitigung der gebräuchlichen schlaffen Kup- 
pelung mit ihren losen Nägeln und Kettengliedern und die all- 
gemeine Annahme eines gleichmässigen Musters selbstthätiger 
Kuppelungen an Güterwagen würde von unschätzbarem Vor- 
theil sein. 


Kanadische Pacific Eisenbahn. 

Der Londoner „Financial News“ zufolge sind der Kana- 
dischen Regierung seitens der Verwaltung der Kanadischen 
Pacific Eisenbahn folgende Vorschläge gemacht worden: Die 
Gesellschaft will alle ihre ausserordentlichen Vorrechte und 
eine Hälfte des Nutzens auf ihr Grundkapital, über 3 pCt. jähr- 
lich, aufgeben und ferner der Regierung das Recht zugestehen, 
die Frachtsätze und Fahrpreise zu regeln, als Entgelt für 
1. eine ewige Garantie von 3 pCt, welche zu dem jetzigen 
Marktwerthe Kanadischer Regierungsobligationen mindestens 
85 D. auf die Aktie werth sein würde; 2. die Vertheilung von 
Bodenverschreibungen (land warrants) für die 15 000 000 Morgen 
Landes, welche die Gesellschaft jetzt besitzt, unter die Aktio- 
näre, und sollen diese Verschreibungen an Zahlungsstatt für ge- 
kaufte Ländereien angenommen werden. Dieselben würden, 
nur zu 1 D. auf den Morgen berechnet, 20 D. für die Aktie 
werth sein; 3. die Ausgabe von deferred Aktien, die eine Hälfte 
des Nutzens, über 3 pCt. jährlich, bilden. Diese Aktien würden 
etwa 10 D. für die Aktie werth sein. Die Verwaltung hat be- 
schlossen, das Fracht-Betriebsmaterial bis Ende nächsten 
Jahres zu verdoppeln. Sie wird 5000 Güter- und 2000 flache 
Wagen und 500 Lokomotiven bauen lassen. 


Unmittelbare Bahnverbindung zwischen San Francisco, 
California und Portland Oregon. 

Die „New-Y. Hdlsz.“ schreibt: Ein Ereigniss von weit- 
tragender Bedeutung ist die jetzt erfolgte Herstellung einer 
unmittelbaren Bahnverbindung zwischen San Francisco, Cali- 
fornia und Portland Oregon. Die Kunst des Ingenieurs hatte 
zur Vollendung derselben grosse Schwierigkeiten zu bewältigen, 
und diesem Umstand ist auch zum grossen Theil die Lang- 
wierigkeit, des Baues zuzuschreiben. Für California sowohl 
wie für Oregon liegt die Haupterrungenschaft darin, dass weite 
Bezirke höchst fruchtbaren Landes entweder ganz fisch in den 
Bereich der Kultur gezogen werden, indem die neue Bahn deren 
Besiedelung; veranlasst, oder soweit ihre Besiedelung schon be- 
gonnen, Transporterleichterungen erhalten, deren allein sie zu 
blühender Entwickelung bedürfen. Jetzt erst werden diereichen 
Mittel des Küstenlandes am Stillen Ocean zur vollen Geltung 
gelangen, nachdem ein ununterbrochener Schienenweg von der 
Grenze von Britsh Columbia bis nach Guayma in Sonora, 
Mexiko, geschaffen worden, wovon über 1300 Meilen, zwischen 
Yuma und Portland, unter einheitlicher Verwaltung derselben 
grossen Gesellschaft stehen, die auch schon die südlichst ge- 
legene der Amerikanischen Transkontinentalrouten kontrolirt 


Verein für Eisenbahnkunde in Berlin. 
Versammlung am 13. Dezember 1887. 


Vorsitzender: Herr Generalmajor G olz. 

Schriftführer: Herr Eisenb.-Bau- und Betriebsinspektor Claus. 

Nach geschäftlichen Mittheilungen des Vorsitzenden, aus 
denen zu erwähnen ist, dass der Verein zur Zeit 394 Mitglieder 
zählt, sprach Herr Regierungs- und Baurath Bormann unter 
Bezugnahme auf ausgestellte Karten und Pläne über die Zweig- 
bahn vom Bahnhof Birkenfeld-Neubrücke der Rhein-Nahebahn 
nach der Stadt Birkenfeld. Die alte Poststrasse vom Rhein 
durch das Nahethal nach dem Saar-Industriegebiete und der 
Französischen Grenze verfolgte das Nahethal bis Oberstein, bog 
dann aus dem oberhalb dieser Stadt sich verengenden Thale ab, 
führte zu der Hauptstadt des zum Grossherzogthum Oldenburg 
gehörigen Fürstenthums Birkenfeld, und stieg von da alsdann 
in das obere Nahethal wieder hinab. Als im Jahre 1848 der 
Bau einer vom Rhein zum Saarkohlenbecken führenden Eisen- 
bahn in Aussicht genommen wurde, ‘war man von betheiligter 
Seite bestrebt, diese Bahn gleich der alten Poststrasse über 
Birkenfeld zu führen. Wegen der aus der Oberflächengestal- 
tung jener Gegend hervorgehenden Schwierigkeiten konnte 
diesem Plane indessen keine Folge gegeben werden, vielmehr 
wurde die Bahnlinie — die Rhein-Nahebahn — im Nahethal 
fortgeführt, In dem wegen des Baues dieser Bahn zwischen 
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Preussen und Oldenburg abgeschlossenen Staatsvertrage wurde 
jedoch im Interesse der Stadt Birkenfeld festgesetzt, dass die 

hein-Nahebahngesellschaft veranlasst werden sollte, nach Voll- 
endung der Hauptlinie unter Garantie des etwaigen Ausfalls an 
Betriebskosten und Ersatz von 3% pCt. Zinsen des Anlage- 
kapitals durch die Grossherzoglich leeniinrrieche Regierung 
eine Nebenbahn von dem Bahnhof Birkenfeld-Neubrücke bis 
zur Stadt Birkenfeld zu bauen. Trotz dieser Vertragsbestim- 
mungen dauerte es lange, ehe die Bahn zur Ausführung kam. 
Da die Rhein-Nahebahngesellschaft zum Bau der Bahn nicht 
ar werden konnte, so liess die Stadtvertretung von 

irkenfeld Ende der siebziger Jahre Vorarbeiten fertigen. Hier- 
bei war besonders die Entscheidung von Wichtigkeit, ob die 
Bahn mit normaler oder schmaler Spur ausgeführt werden 
sollte. Für die Schmalspar erhoben sich viele Stimmen, nament- 
lich mit Rücksicht auf die günstigen Ergebnisse, welche mit 
der damals in Betrieb gesetzten 7,25 km langen Schmalspurbahn 
Ocholt-Westerstede erzielt wurden. Insbesondere auf den Rath 
des Vorsitzenden wurde indessen für die Birkenfelder Bahn die 
Normalspur gewählt. Dieser Rath wurde ertheilt hauptsäch- 
lich mit Rücksicht auf die Schwierigkeiten, welche das bei An- 
wendung der Schmalspur nothwendige Umladen für den Güter- 
und Viehverkehr herbeigeführt haben würde und welche bei 
der geringen Ausdehnung der Bahn dazu hätten führen können, 
dass die Waaren wieder auf der sehr guten Strasse neben der 
Zweigbahn befördert worden wären. Von ehe der Strasse 
für die Bahnanlage wurde Abstand genommen. er kleinste 
Krümmungshalbmesser wurde auf 200 m, das stärkste Steigungs- 
verhältniss auf 1:100 festgesetzt. 

Die Ausführung der Bahn erfolgte im Jahre 1880 auf 
Grund eines zwischen der Stadt Birkenfeld und dem Verwal- 
tungsausschusse der Rhein - Nahebahn durch Vermittelung der 
damaligen Königlichen Eisenbahndirektion Saarbrücken abge- 
schlossenen Vertrages. Auf Grund desselben Vertrages wurde 
auch der Betrieb der am 15. Oktober 1880 eröffneten, im ganzen 
5,2 km langen Bahn von der Verwaltung der Rhein-Nahebahn 
übernommen. Die Baukosten haben 289 141 4 betragen, wozu 
noch der Werth des von der Rhein-Nahebahn gelieferten Ober- 
baumaterials mit 61252 44 tritt. Der Betriebsdienst ist aufs 
Einfachste eingerichtet, die Beaufsichtigung der Strecke erfolgt 
durch einen Bahnmeister der benachbarten Hauptbahn und 
einen Bahnwärter. In der Stadt Birkenfeld versieht ein Sta- 
tionsaufseher den Stationsdienst; deniselben sind noch ein Ge- 
hilfe und ein Güterbodenarbeiter beigegeben. Es fahren täglich 
6—7 Züge, für welche die Wagen von der Rhein-Nahebahn ge- 
stellt werden. Die Beförderung erfolgt durch kleine Lokomo- 
tiven, wie solche für die auf der Rhein-Nahebahn verkehrenden 
„Omnibuszüge“ verwendet werden. Das finanzielle Ergebniss 
des Betriebes ist günstig; im Rechnungsjahre 1886/87 haben be- 
tragen die Einnahmen 41122, die Ausgaben 26312, also der 
Ueberschuss 14 810 4, was einer Verzinsung des Anlagekapitals 
zu 5,12 pCt. entspricht. 

Herr Generalmajor Golz machte sodann auf die gün- 
stigen Resultate aufmerksam, welche in letzterer Zeit in Nord- 
amerika mit einer verbesserten Westinghouse-Bremse an sehr 
langen Zügen (50 Waggons) erreicht worden sind. 

Durch Abstimmung in üblicher Weise werden die Herren 
Gottschalck, Hauptmann im Eisenbahnregiment, Queisser, 
Regierungsbaumeister, Schill, Major im Eisenbahnregiment, 
Schmedes, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor, Dr. Schulz, 
Geheimer Ober-Resierungsrath und O0. Wolff, Regierungsbau- 
meister, als einheimische ordentliche Mitglieder des Vereins auf- 
genommen. 


Reichsgerichts - Entscheidungen. 


v. OÖ. Kaufpreisprivilegien im Falle der Durchführung 
der Enteignung nach Rheinisch-Französischem Recht. Recht- 
liche Natur der Enteignung. Aus den Entscheidungs- 
gründen: „Bezüglich der Kaufpreisprivilegien der 
einzelnen Bekla gten konnte das Berufungsurtheil für 
die Kategorie von Fällen, in welchen ‘die Grundstücke that- 
sächlich an die Eisenbahngesellschaft abgetreten und dem- 
nächst mangels Einigung über den Preis die gerichtliche Werth- 
festsetzung erwirkt worden, ohne Gesetzesverletzung ein 
Kaufgeschäft annehmen und durch die Einschreibung der 
näher bezeichneten Urtheile das Privileg als gewahrt erachten. 
Der Angriff, welcher auf die Behauptung sich stützt, dass der 
Kauf begriflich einen zwischen den Vertrags- 
schliessern vereinbartenPreis voraussetze, erscheint 
nicht begründet, da anerkanntermassen auch nach den hier 
massgebenden Grundsätzen des Rheinisch-Französischen Rechts 
dem nichts entgegensteht, dass die Bestimmung des Kauf- 
preises von den Vertragsschliessern einem Dritten überlassen 
wird, namentlich auch durch das Gutachten gewählter Sach- 
verständiger erfolgt. (Aubry u. Rau Bd. IV, S. 337.) — Das 
Oberlandesgericht hat dann für die Fälle, in welchen die 
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Durchführung desEnteignungsverfahrens statt- 
getunden hat, das Kaufpreisprivilegium der betreffenden Be- 
klagten ohne Weiteres anerkannt. Es steht daher nun zu 

rüfen, ob durch diese Anerkennung, wie von den Revisions- 

lägern geltend gemacht wird, die Vorschriften des Enteig- 
nungsgesetzes vom 8. März 1810. unter dessen Herrschatt die 
Enteignung geschehen ist, bezw. die Bestimmungen des Code 
civil über den Kaut verletzt worden sind. — Was zunächst das 
erstgenannte Gesetz angeht, so ist in dem Expos& des 
motits des Staatsrathes, welches die Grundprinzipien desselben 
darlegt, der Gesichtspunkt des gezwungenen Verkaufs: 
‚c’est bien assez, qu’ıl (l’etat) puisse contraindre un citoyen, de 
ui vendre son heritage“ zum Ausdrucke gebracht (Locr& zu 
Art. 545 Code civil. Bd. VIII S. 156 No. 8). Das Gesetz selbst 
spricht in den Artikeln 5, 8, 12 von der cession des terrains, 
des proprietes und im Artikel 11 von dem prix des fonds & 
ceder (Locre, Bd. IX S. 738), eine Ausdrucksweise, welche mit 
dem hervorgehobenen Gesichtspunkte durchaus im Einklange 
steht. Wenn dagegen nun betont wird, dass in dem Gesetze 
technisch nur von Enteignung und der zu leistenden Entschä- 
digung (indemnite), nicht aber von einem Verkaufe und 
dem Preise die Rede sei, so würde dieses Argument an sich 
schon, namentlich dem Angeführten gegenüber, keine irgend 
erhebliche Bedeutung haben; es ist dabei aber auch, was die 
Bezeichnung „ındemnite“ betrifft, übersehen, dass letztere nicht 
bloss den dem Eigenthümer zu zahlenden Wertlibetrag, sondern 
auch die den dinglich Berechtigten, Pächtern etc. zustehende 
Schadloshaltung begreift. Auch die Instruktion des Preus- 
sischen Staatsministeriums vom 23. Juli 1821 (Lottner, Samm!]. 
Bd. II S. 210 ff.) fasst a. a. O. S. 223 den Staat als Käufer 
auf, welcher alle Schritte thun müsse, um das erworbene 
Eigenthum von allen Lasten zu reinigen und gegen die An- 
sprüche Dritter sicher zu stellen. Uebereinstimmend nehmen 
Bessel und Kühlwetter (Preuss. Eisenbahnrecht Bd. I 
S. 106) als Prinzip an, dass die Enteignung ein, wenn auch 
erzwungenes, doch wirkliches beiden Theilen Rechte gebendes 
Kautgeschäft sei. Dass Entscheidungen Rheinischer Ge- 
richte bezw. des vormaligen Preussischen Obertribunals sich 
nicht finden, hat ersichtlich seinen Grund darin, dass der Ent- 
eignete, welcher gesetzlich nur zur Abtretung verpflichtet war, 
nachdem die (wenigstens vorläufig) festgesetzte Entschädigungs- 
summe gezahlt oder doch hinterlegt worden, praktisch kaum 
je in der Lage sich befand, von einem Vorzugsrecht Gebrauch 
zu machen und erst ein Fall so ausnahmsweiser Natur, wie 
der vorliegende, vorkommen musste, um die Frage des Vorzugs- 
rechts zur Erörterung zu bringen. Hiernach lässt sich aus dem 
besprochenen Gesetze eine Unterstützung des Rechtsmittels 
nicht herleiten. — Aber auch die bezüglichen Vor- 
schriften des Code civil sind durch die Annahme, dass, 
soweit nicht das Enteignungsgesetz etwas Besonderes be- 
stimmt, das Rechtsverhältniss, welches zwischen den hier in 
Betracht kommenden Beklagten und der klagenden (Privat-) 
Eisenbahngesellschaft besteht, nach den Grundsätzen 
über den Kauf zu beurtheilen sei, nicht verletzt worden. 
Zwar ist geltend gemacht worden, dass der Kauf die freie 
Willensbestimmung der Vertragsschliesser voraussetze, während 
die Enteignung auf gesetzlichem Zwange beruhe, dass letztere 
auch, was die Verpflichtung zur Gewährleistung, das Einstehen 
für heimliche Mängel sowie das Erlöschen der dinglichen Lasten 
angehe, ganz ardere rechtliche Wirkungen als der Kauf habe, 
daher nur eine grundsätzliche Verschiedenheit beider anzu- 
nehmen sei. Dem kann indess nicht beigepflichtet werden. Der 
Umstand, dass das Gesetz bei der Enteignung den Willen des 
Eigenthümers zwingend bestimmt, hat auf den Charakter des 
hier streitigen Rechtsverbältnısses keinen Einfluss und es ist 
die Sache grundsätzlich nicht anders zu beurtheilen, als wenn 
sich um eine durch Vertrag, Testament oder Richterspruch be- 
gründete Verpflichtung zu verkaufen handelte. Dass die Ver- 
bindlichkeit zur Gewährleistung fortfällt, kann auch beim 
Kaufe vorkommen, namentlich von den Vertragsschliessern 


vertraglich bestimmt werden. (Art. 16927 Code civil.) Die Nicht-, 


haftung für heimliche Mängel hat die Enteignung mit den 
unter Autorität der Justiz stattfindenden Verkäufen gemein 
(Art. 1649) und ein Erlöschen der Hypotheken und Privilegien 
findet, wie bei derselben, so auch bei je Zwangsversteigerung 
von Immobilien statt. Hieraus ergibt sich, dass die Besonder- 
heiten, welche bei der Enteignung eintreten, nicht geeignet 
sind, derselben den wesentlichen Charakter des 
Kaufs, Eigenthumsübertragung einer Sache gegen Geld, 
Austausch von Sache und Preis, zu entziehen. Uebrigens 
fasst auch das A. L. R. die Enteignung als einen nothwen- 
digen Verkauf auf (8$ 3-5, 8, 10; 1.11) und auch nach der 
Annahme des gegenwärtig geltenden Enteignungsgesetzes vom 
11. Juni 1874 ist eine abweichende Meinung nicht begründet.“ 
Erk. des II. Civilsenats des Reichsgerichts vom 20. Mai 1887; 
ep. II. 30/87; Entsch. Bd. XVIII S. 343 ft.) 


v. O. Stempelpflichtiges Schriftstück über ein „aus- 
schliesslich zur Kontrole bestimmtes Anerkenntniss“, Aus 
den Entscheidungsgründen: „In den Schriften, um 
deren Stempelpflichtigkeit es sich handelt, hat die Klägerin die 
Erklärung abgegeben, dass ihr für einzuziehende Frankatur- 
beträge, Frachten und Spesen seitens der Direktion der Ober- 
schlesischen Eisenbahn bestimmte Beträge am Tage der Aus- 
stellung des betreffenden Schriftstücks kreditirt worden seien. 
Dieser Erklärung sind die Worte beigefügt: „worüber dieses 
ausdrücklich zur Kontrole bestimmte Anerkenntniss“. Das Be- 
rufungsgericht hat die in Rede stehenden Schriftstücke für 
stempelpflichtige Schuldverschreibungen erachtet. Diese Auf- 
fassung ist rechtlich zutreffend. Die Urkunden enthalten An- 
erkenntnisse von Geldschulden, welche der’ Natur der Geld-, 
schuld entsprechend, durch Zahlung zu tilgen sind, unter An- ' 
gabe des Schuldgrundes. Dass Urkunden des vorliegenden 
Inhalts, wenn zunächst von den in die Urkunden aufgenom- 
menen Worten: „ausschliesslich zur Kontrole bestimmte“ ab- 
gesehen wird, für Schuldverschreibungen im Sinne des Tarifs 
zum Preussischen Stempelgesetz vom 7. März 1822 zu erachten 
sind, hat das Reichsgericht schon in einer Reihe von Fällen 
angenommen, u. a. in den Urtheilen vom 24. Februar 1885 und 
2]. Mai 1885. Die Klägerin ist dieser Ansicht auch nicht ent- 
gegengetreten. Sie ist aber der Meinung, dass infolge des 
durch die fraglichen Worte ausgedrückten Zweckes der Aus- 
stellung der Urkunden der Verpflichtungswille aus denselben 
sich nicht ergebe und mithin den Urkunden das rechtliche 
Gepräge von Schuldverschreibungen genommen sei. Diese 
Ansicht ist nicht zutreffend. Wenn die Urkunden als aus- 
schliesslich zur Kontrole bestimmt bezeichnet werden, so hat 
dies keine andere Bedeutung als die, dass in ihnen ein Mittel 
der Kontrole für den Inhalt der Eintragungen in die 
Handels- oder Geschäftsbücher der Klägerin und der 
Oberschlesischen Eisenbahndirektion hat geschaffen werden 
sollen. Man hat also neben den Eintragungen in jene Bücher 
noch ein anderes Mittel der Klarstellung der Geldschuld sich 
verschaffen wollen. Dadurch kann den Urkunden die Bedeutung 
von Schuldverschreibungen nicht entzogen werden. Insbesondere 
lässt sich ihr Inhalt nicht den bei einem Kontokurrentverkehr 
vorkommenden schriftlichen Anerkenntnissen einzelner Konto- 
kurrentposten rechtlich gleichstellen. Denn beim Kontokurrent- 
verkehr sind die einzelnen Posten regelmässig nicht Gegenstand 
einer Geldschuld. Als solche ist vielmehr in der Regel nur 
der in bestimmten Zeitpunkten durch Abschluss des Konto- 
kurrents sich ergebende Saldo anzusehen. Im vorliegenden 
Falle dagegen handelt es sich um eine Reihe einzelner Geld- 
schulden, die innerhalb bestimmter Zeiträume zusammen- 
gerechnet und bezahlt werden. Damit wird für die zu 
entscheidende Frage die Bedeutung des Anerkenntnisses der 
einzelnen Geldschulden nicht auf die eines Anerkenntnisses 
einer Kontokurrentpost herabgedrückt. Die Urkunden bleiben 
vielmehr Anerkenntnisse von Geldschulden, welche letzteren 
durch Zahlurg zu tilgen sind.“ (Erk. des IV. Civilsenats des 
Reichsgerichts vom 11. Juli 1887; Rep. 80/87; Jur. Wcehschr. 
1837 S. 371.) 


v. ©. Einwand der Ungültigkeit des Beschlusses einer 
öffentlichen Korporation seitens derselben nach Herstellung 
des dem Beschlusse entsprechenden Zustandes in Preussen. 
Aus den Entscheidungsgründen: „Nachdem der Staat 
dieZinsgarantie für dasKapitalzum Erwerb desGrund und Bodens 
der von Halle nach Kassel führenden Eisenbahn übernommen 
hatte, wurde in einem Kreise vom Kreistage der Beschluss 
gefasst, bezüglich des zur Grunderwerbung im Kreise aufzu- 
wendenden Kapitals dem Staate Rückzinsgarantie zu leisten; 
der Beschluss tand die Allerhöchste Bestätigung. Später wollte 
sich der Kreis der Verpflichtung entziehen. Es wurde geltend 
gemacht, der Kreistagsbeschluss sei ungültig, weil mehrere 
Stimmberechtigte zur Versammlung nicht gehörig eingeladen 
gewesen, weil für einzelne Abwesende Stimmen abgegeben 
seien, ohne dass die Stimmenden durch ausreichende Vollmacht 
legitimirt gewesen, auch sei die Garantieübernahme als Gegen- 
stand der Berathung nicht vorher den Kreistagsmitgliedern 
bekannt gegeben. Nachdem aber der Kreis die Herstellung 
des dem Beschlusse entsprechenden Zustandes hatte geschehen 
lassen, wurde er seinem Mr köntrahenten gegenüber mit diesen 
formalen Beanstandungen nicht gehört, vielmehr auf die Klage 
des Fiskus zur Zahlung der Zinsen verurtheilt, zumal die Mit- 
glieder der öffentlichen Korporation etwaige formelle Verstösse 
im Wege der Beschwerde hätten zur Geltung bringen können 
und es auch sonst nicht an den nöthigen Garantien für die 
Wahrung des öffentlichen Interesses gefehlt haben würde.“ 
(Erk. des IV. Civilsen. des Reichsgerichts vom 11. Juli 1837; 
Preuss. Verw.-Bl. Bd. IX S. 24.) 


Litteraturübersicht. 


Zeitschrift für das gesammte Lokal- und Strassenbahn- 
wesen, herausgegeben von W. Hostmann, Grossherzoglich 
Sächsischer Baurath in Hannover, J. Fischer-Dick, Ober- 
ingenieur in Berlin und F. Giesecke, Obermaschinenmeister 
in Hannover. VI. Jahrgang. 1887. Mit 39 Textfiguren und 
2 lithograptirten Tafeln. Wiesbaden, J. F. Bergmann. } 

Wir theilen unsern Lesern nachstehend eine Uebersicht 
des reichhaltigen Inhaltes mit. An Originalabhandlungen tinden 
wir (ausser Vorwort und allgemeiner Uebersicht von W. Host- 
mann) in dem Jahrgange: Reisenotizen über Lokal- und Strassen- 
bahnwesen in den Vereinigten Staaten von Nordamerika von 
Gustav Küchler, Ingenieur in Chicago; Betrachtungen über die 
"Anwendung des $ 1 des Haftpflichtgesetzes vom 7. Juni 1871 
auf Strassen- und Pierdesisenböhsen von Fr. Giesecke; Mit- 
theilungen aus dem Betriebe mit Strassenlokomotiven von 
H. Fromm, Ingenieur und Betriebsdirektor der Dortmunder 
Strassenbahn; Schmalspurbahn Gernrode - Harzgerode von 
W. Hostmann, (mit 1 lithographirten Tafel I); die neuesten 
Schmalspurbahnen in Sachsen vom Königlichen Regierungs- 
baumeister E. Dieckmann in Hamburg; die Entwickelung des 
Oberbaues der Strasseneisenbahnen von Joseph Fischer-Dick, 
mit 20 Figuren im Text; Unfall- und Krankenversicherung von 
Dr. B. Hilse, Kreisgerichtsrath in Berlin; Beispiele ausgeführter 
Betriebsmittel und interessanter Einrichtungen für Lokalbahnen 
mit 15 Figuren im Text (Fortsetzung); Auf wie lange.und wie 
hoch ist Krankenunterstützung an ein erwerbslos gewordenes 
früheres Kassenmitglied zu gewähren? von Dr. B. Hilse, Kreis- 
art in Berlin; Betriebsresultate von Schmalspurbahnen; 

inige vergleichende Zusammenstellungen aus den Betriebs- 
ergebnissen der beiden grössesten Strassenbahnen Deutschlands 
(Berlin und Hamburg) von Fr. Giesecke; Betriebsresultate von 
Schmalspurbahnen: I. Brölthalbahn, Betriebsjahr 1886. II. Neben- 
bahn Turin - Rivoli. Litteraturberichte vom Königlichen Re- 

jierungsbaumeister E. Dieckmann in Hamburg. Referate über 
ER bei der Redaktion eingegangenen Bücher von Fr. Giesecke. 
Mittheilungen aus der Praxis. Inhaltsverzeichniss zum 
Litteraturberichtt vom Königlichen Regierungsbaumeister 
E. Dieckmann in Hamburg. 


Verschiedenes. 
Feuer- und unfallsichere Personenwagen. 

Den Herren W.Geren und J. Murison ist eine Wagen- 
konstruktion patentirt worden, welche Schutz gegen Feuers- 
gefahr und Unfälle bieten soll, und deren Gewicht und Her- 
stellungskosten niedriger sein sollen, als dies bei den bisher 
üblichen Wagenkonstruktionen der Fall ist. Der Wagen, der 
nicht ein Stückchen Holz enthält, ist im Innern aus galvani- 


. sirtem Eisen, aussen aus Stahl hergestellt und enthält zwischen 


den Wänden Mineralwolle, so dass er als gänzlich feuersicher 
anzusehen ist. Im Innern ist derselbe gemalt und mit Asbest- 
belag verziert, so dass das Aussehen von dem eines gewöhn- 
lichen Wagens nicht abweicht. Das Wagengestell ist aus kräf- 
tigen Stahlträgern hergestellt, wie auch die übrigen Bestand- 
theile aus Stahl sind, um den Wagen widerstandsfähig zu 
machen. Die eingelegte Mineralwolle soll zugleich das Geräusch 
abdämpfen. („Dingler’s polyt. Journal.“) 
Unfall auf der südlichen Pacific Eisenbahn. 

Ein beklagenswerther Unfall, dessen Opfer zahlreiche Ein- 
wanderer geworden sind, hat sich auf der südlichen Pacifie Eisen- 
bahn kürzlich ereignet. Ein Wagen mit Einwanderern, der einem 
Zuge angehängt war, trennte sich von demselben um Mitter- 
nacht unweit Sumner in Kalifornien und rannte eine steile ab- 
fallende Strecke zurück, bis er eine Biegung erreichte, wo er 
über den Bahndamm in eine Tiefe von 80 Fuss stürzte. Der 
Verlust des Wagens wurde erst auf der nächsten Station be- 
merkt, und als die Bahnbeamten zurückgingen, fanden sie die 
Trümmer desselben in hellen Flammen. Von den Insassen des 
Wagens, deren Gesammtzahl auf 200 angegeben wird, soll kein 
einziger unverletzt geblieben, eine grosse Anzahl aber sofort 
getödtet worden sein. 


Schutz der Eisenbahnreisenden in Amerika. 

Ein Reisender, welcher bei einem Angriffe seitens streiken- 
der Arbeiter auf einen Zug der Chicago und Alton Eisenbahn 
durch Revolverschüsse verwundet worden war, hatte die Eisen- 
bahngesellschaft auf Schadenersatz verklagt. Der Kläger ge- 
wann seinen Prozess, die Gesellschaft legte jedoch Berufung 
bei dem Obergerichte des Staates Illinois ein. Letzteres be- 
stätigte das Urtheil der niederen Instanz mit dem Hinweis 
darauf, dass Eisenbahugesellschaften verpflichtet seien, Reisende 
auf ihren Zügen gegen persönliche Angriffe zu schützen. 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Berichtigungen, 


Im Nachtrag IX zu dem vom 1. Sep- 
tember 1885 ab gültigen Ausnahmetarif 
für die Beförderung von Steinkohlen 
von den Stationen des Direktionsbezirks 
Breslau nach den Stationen des Direk- 
tionsbezirks Bromberg ist auf Seite 5 
der Frachtsatz Wildensteinsesengrube 
(Kronprinzschacht) -Exin von 0,737 auf 
0,937 und der Satz Kunigundenweiche- 
Gutowo von 5,785 auf 0,785 44 zu berich- 
tigen. 

Breslau, den 18. Januar 1888. 


(146) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Verkehrsstörungen. 


Ungarische Nordostbahn. Mit Bezug 
auf $ 14 ad 3 und 4 des Uebereinkom- 
mens für die gegenseitige Wagenbe- 
nutzung theilen wir mit, dass infolge 
Schneeverwehung der gesammte Zug- 
verkehr auf unserer Strecke Kassa-S. A. 
Ujhely Csap-Nyiresyhäza und Osap-S. A. 
Ujhely-Szerenecs am 12. d. Mts. auf un- 
bestimmte Zeit eingestellt wurde. 

Von der Beseitigung dieser Verkehrs- 
störung werden wir seiner Zeit Mit- 
theilung machen. 

Am 13. d. Mts. musste ferner der ge- 
sammte Zugverkehr auf der Strecke Er- 
Mihälyfalva-Debreezen ebenfalls wegen 
Schneeverwehung ‚auf, voraussichtlich 
4 Tage eingestellt werden. 

Aus gleicher Ursache wurde der Ver- 
kehr auf der Lokalbahn Nyiregyhäza- 
Mäteszalka am 13. d. Mts. wieder einge- 
stellt. Diese Unterbrechung wird vor- 
aussichtlich 6--7 Tage dauern. 

Budapest, am 15. Januar 1888. 


(147) 
Die Generaldirektion. 


3. Verkehrs-Wiederaufnahme. 
K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. 
Unter Bezugnahme auf unsere Bekannt- 
machung vom 5. d. Mts. theilen wir auf 
Grund des $ 14 des Uebereinkommens 
betr. die gegenseitige Wagenbenutzung 
hierdurch mit, dass ab 5. Januar]. J. der 
Gesammtverkehr auf der Strecke Sta- 
nislau-Hussiatyn, welcher am 31. Dezem- 
ber 1887 wegen Schneeverwehung einge- 

stellt wurde, wieder aufgenommen ist. 
Wien, am 13. Januar 1888. (148) 

Die Generaldirektion. 


K.K. priv. Südbahngesellschaft. Mit 
Bezug auf die Bekanntmachungen in 
No. 101 S. 8376 Jahrg. 1837 und No. 2 
S. 16. d. Ztg. zeigen wir hierdurch an, 
dass die durch $chneeverwehung ein- 
getretene Unterbrechung des Güterver- 
kehrs auf unseren Linien an folgenden 
Tagen behoben wurde u. zw.: 

am 2. Januar d.J. zwischen Laibach 
und Nabresina (Triest) und Stuhl- 
weissenburg-Ofen; 
am 4. Januar d. J. zwischen Stuhl- 
weissenburg und Kanizsa; 
am 7. Januar d. J. zwischen Stuhl- 
weissenburg und Uj-Szöny, und 
am 30. Dezember v. J. zwischen Ka- 
nizsa und Barcs und Kanizsa- 
Steinamanger. 
Wien, am 16. Januar 1888. 
Die Generaldirektion. 


Königl. Bayerische Staatseisenbahnen. 
Die aut, der Lokalbahn Neustadt a/W.- 
N.-Vohenstrauss am 2. Januar 1. J. durch 
Schneeverwehung eingetretene Verkehrs- 
störung ist am 4. Januar l. J. behoben 
worden. 

München, den 15. Januar 1888. 

Die Generaldirektion. 


(149) 


(150) 


Ungarische Nordostbahn. Auf ‚der 
Strecke Kirälyhaza beziehungsweise Er- 
Mihälyfalva-Debreczen sind die Schnee- 
hindernisse am 17. d. Mts. beseitigt worden 
und somit ist der regelmässige Zugver- 
kehr mit genanntem Tage auf der vor- 
erwähnten Strecke wieder hergestellt. 

Budapest, am 18. Januar 1888. (151) 

Die Generaldirektion. 


4. Güterverkehr. 

Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Mit sofortiger Gültigkeit 
werden Stations- und Zechenfrachtsätze 
des Ausnahmetarifs für die Beförderung 
von Steinkohlen etc. von Stationen der 
Eisenbahn-Direktionsbezirke Köln (links- 
rheinisch), Köln (rechtsrheinisch) und 
Elberfeld sowie der Dortmund-Gronau- 
Enscheder Eisenbahn nach der Station 
Zeiskam der Pfälzischen Eisenbahnen 
um 0,06 „4 für 100 kg ermässigt. 

Köln, den 18. Januar 1388. (152) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Staatsbahngütertarif Altona - Magde- 
burg. Am 1. Februar d. Js. tritt zu dem 
Gütertarif-vom 1. August 1887 der Nach- 
trag II in Kraft, welcher u. a. Entter- 
nungen für diean derStrecke Neustadta/D.- 
Meyenburg belegenen Stationen des 
rauen rain lan Altona ent- 

ält, 

Nähere Auskunft ertheilen auf bezüg- 
liche Anfragen die betheiligten Güter- 
expeditionen, von welchen auch der Nach- 
trag — soweit der Vorrath reicht — un- 
entgeltlich bezogen werden kann. 

Altona, den 18. Januar 1888. (153) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 


Fın 


EN 


- Beiblattzm No.6 dar Zeitung ass Vereins Dentscher Bisenbahn-Verwaltnngen, 


Berlin, den 21. Januar 1888. 


I. Offizielle Anzeigen. 


Ostdeutsch-Ungarischer Verband. Am 
20. Januar 18°8 tritt im obigen Verbande 
ein Ausnahmetarif für Schwefelkiese bei 
Aufgabe von 10000 kg pro Frachtbrief 
und Wagen oder Zahlung der Fracht 
hierfür von Margitfalu (K. Od. B.) nach 
Tichau (Dir.-Bez. Breslau) in Höhe von 
51 kr. Noten und 0,53 „# pro 100 kg in 
Kraft. 

Breslau, den 17. Januar 1888. (154) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Nassau-Badischer Güterverkehr. Mit 
dem 1. Februar d. Js. kommt der Tarit- 
nachtrag 6 zur Ausgabe, enthaltend ausser 
einigen Berichtigungen, Bestimmuugen 
über die Streichung der Station Lindau, 
Bad. B., Eröffnung des Frachtstückgut- 
verkehrs auf Frankfurt a/M.-Staatsbahn- 
hof, anderweite Sätze für Bödigheim, 
Buchen, Hainstadt i. B., Waldürn, Eber- 
bach und Mannheim, ferner einen Aus- 
nahmetarif für Düngemittel und Futter- 
mittel im Verkehr zwischen Biebrich und 
Badischen Stationen. 

Soweit die Sätze für Eberbach und 
Mannheim Erhöhungen in sich schliessen 
treten diese erst mit dem 15. Januar d. Js. 
in Kraft. 

Das Nähere ist auf den Stationen zu 
erfahren. 

Frankfurt a/M.,.d. 16. Januar 1888. (155) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Nassau - Württembergischer Verkehr. 
Vom 1. Februar d. Js. ab wird die Station 
- Hattersheim in den Ausnahmetarif für 
- Schleifholztransporte vom 1.September1887 

für den Verkehr mit Württembergischen 
Stationen einbezogen. 

Die Station Hattersheim ertheilt nähere 
Auskunft. 

Frankfurt a/M., d. 15. Januar 1888. (156) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Zu dem auch im Verkehr zwischen Basel 
Badischer Bahnhof und Walds- 
hut einerseits und Stationen derSch wei- 
zerischen Nordostbahn und der 
VereinigtenSchweizerbahnen 
etc. andererseits Anwendung findenden 
- gemeinsamenSchweizerischen Ausnahme- 
tarif No. 11 für die Beförderung von 
Heu undStroh ist mit Gültigkeit vom 
1. Februar 1. J. der I. Nachtrag erschie- 
nen, durch welchen der Artikel „Spreu“ 
in den Tarif einbezogen wird. 

Karlsruhe, den 17. Januar 1888. 


(157) 
Generaldirektion. 


Sächsisch-Südwestdeutscher Verband. 
Mit Gültigkeit vom 1. Februar d. J. ab 
gelangen die folgenden Nachträge, und 
zwar: 

Nachtrag III zu Heft No. 1 
2 


n » ” ” 
an ” ” ” 3 


b ” II ” ” ” 4 
zur Einführung. 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Dieselben enthalten u. A. neue Fracht- 
sätze für die Stationen Meinersdorf und 
Neumark der Sächsischen Staatsbahn, 
Mainz-Hafen und Weisenau der Hessi- 
schen Ludwigsbahn und Engen der Badi- 
schen Staatseisenbahn. 

Insoweit durch die im Nachtrage III 
zu Tarifheft No. 1 ferner enthaltenen 
Aenderungen Erhöhungen gegen die seit- 
herigen Sätze eintreten, kommen die- 
selben erst vom 15. März d. J. ab zur 
Anwendung. 

Exemplare der Nachträge sind bei den 
betheilisten Güterexpeditionen zu er- 
langen. 

Dresden, den 18. Januar 1888. (158) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch - Westfälisch - Belgischer 
(Rheinisch - Köln- Minden und Bergisch- 
Märkisch - Belgischer) Steinkohlen - Ver- 
kehr über Bleyberg und Herbesthal. Die 
in den Spezialtarifen für die Beförderung 
von Steinkohlen, Kokes und Briquets in 
Wagenladungen von 10000 kg im Rhei- 
nisch-Belgischen und Bergisch-Märkisch- 
Belgischen Verkehr vom 15. bezw. 20. Fe- 
bruar 1877 bezw. dessen Nachträgen, so- 
wie in dem Ausnahmetarife für dıe Be- 
förderung von Steinkohlen, Kokes und 
Briquets in Wagenladungen von 10000 kg 
im Rheinisch - Westfälisch - Belgischen 
Verkehr vom 1. August 1881 bezw. dessen 
Nachträgen enthaltenen Frachtsätze für 
den Verkehr nach den Belgischen Sta- 
tionen Wondelgem und Waesmünster 
werden mit Gültigkeitvom 3.Ja- 
nuarıd. J. bis 1. März.d. J um 
7,50 Fres. pro 10000 kg ermässigt. 

Köln, den 18. Januar 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Schlesisch-Süddeutscher Verband. Mit 
Gültigkeit ab 1. Februar 1. J. gelangt 
zu den widerruflichen Ausnahmetarifen 
vom 10. Januar 1885 der Nachtrag IX 
zur Ausgabe, welcher ermässigte und 
neue Frachtsätze für Bier, Nessel, 
Ciehorien, Mehl, Blei und Zink, Roh- 
zucker, Sprit und Spiritus, sowie Aende- 
rungen der Fassung der Ausnahmetarife 
für Nessel und Rohzucker enthält. 

Der am 1. November v.J. in Kraft ge- 
tretene „provisorische Nachtrag“ kommt 
hierdurch in Wegfall. 

München, den 16. Januar 1888. (160) 
Im:Namen der Verbandsverwaltungen: 

Generaldirektion R 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Lokal-Güterverkehr. Der am 15. Mai 
v. J. von Lübeck nach Hamburg zur 
Einführung gelangte Ausnahmetarifsatz 
von 0,37 „4 pro 100 kg für die Beförde- 
rung von grobem Packpapier und grober 
Packpappe in Sendungen von mindestens 


(159) 


5000 kg pro Frachtbrief und Wagen, 
welche seewärts von Finnland hier ein- 
gehen, findet vom 20. d. Mts. ab auch 
auf derartige Sendungen von Schweden 
Anwendung. 

Lübeck, den 19. Januar 1888. (161) 

Die Direktion der 

Lübeck-Büchener Eisenbahngesellschaft. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Für Stärke und Stärkefabrikate zur über- 
seeischen Ausfuhr bestimmt (Ausnahme- 
tarif E des diesseitigen Lokalgütertarifs), 
kommt bei Auflieferung von mindestens 
je 10000 kg pro Frachtbrief und Wagen 
m bei Frachtzahlung für dieses 
Quantum pro Wagen mit sofortiger Gül- 
tigkeit im Verkehr von Meyenburg nach 
Hamburg B. der ermässigte Ausnahme- 
frachtsatz von 0,890 #4 für 100 kg zur 
Einführung. 

Altona, den 17. Januar 1888. (162) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Direkter Verkehr mit der Libau-Rom- 
nyer Bahn. Von sogleich werden im 
Verkehr von den Stationen Homel 
(Gomel) und Terechowka der Libau- 
Romnyer Bahn die Rubelfrachtsätze für 
Oelkuchen laut Tarittabelle VI des 
V. Nachtrages zur Il. Ausgabe des Tarifs 
vom 15/27. November 1879, gültig vom 
7. März 1885 n. St., sowie laut III. Aus- 

abe des Anhanges zum vorbezeichneten 
Mari, gültig vom 7. März 1885 n. St. 
(zum überseeischen Export) ermässigt, 
und zwar: 

Im Verkehr von 


Homel (Gomel) loco um. . 10,82 R, 
Homel (Gomel) trans. um 19,542, 
Terechowka um . 14,307, 


für 10000 ke.! 
An Nebengebühren werden erhoben: 


für Aufladen . . 2,67 R. 
„ Uebergabe DEE Kal 2 00 
Bromberg, den 14. Januar 1888. (163) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Sächsisch-ThüringischerVerband. Zwi- 
schen Wetterzeube einerseits und 
Stationen der Königlich Sächsischen 
Staatsbahnen und Reichenberg S.-N. V.-B. 
andererseits kommen mit dem 1. Februar 
1888 direkte Frachtsätze für den Eil- 
und Fracht-Stückgut- Verkehr zur 
Einführung. Nähere Auskunft ertheilen 
die betheiligten Expeditionen. 

Erfurt, den 16. Januar 1888. (164) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 

Einführung des XV. Nachtrags zum 
Lokalgütertariff. Mit Gültigkeit vom 
1. Februar 1888 ab gelangt zum Baye- 
rischen Lokalgütertarife, Heft III vom 
1. Juni 1882, der XV. Nachtrag zur Ein- 
führung. 

München, den 13. Januar 1888. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


(165) 


Viehverkehr mit der Luxemburgischen 
Prinz Heinrichbahn. Zum Theil I vom 
1. Januar 1887 ist mit Gültigkeit vom 
20. Januar 1888 der Nachtrag I ausge- 
geben worden. Derselbe enthält: Ab- 
änderung des $ 4 (Lieferungszeit). Ab- 
gabe erfolgt, soweit der Nachtrag vor- 
räthig, an die Besitzer des Theils I un- 
entgeltlich. 

öln, den 16. Januar 1888. 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


(166) 


Lokal-Güterverkehr. Vom 20. Januar 
d. J. ab bis auf weiteres kommen für 
die Artikel Baumöl in Fässern, getrock- 
nete Früchte, Kaffee, Reis und Syrup in 
Wagenladungen von 5000 kg, welche 
von Hamburg in Lübeck eingehen und 
demnächst vonhierzu den zur 
Einführung gelangenden her- 
abgesetzten Schiffsfrachten 
zur Wiederausfuhr nach Finn- 
land gelangen, für den Bahntrans- 

ort von Hamburg nachLübeck ermässigte 
Ferchranss im Rückerstattungswege zur 
Anwendung. 

Die Ermässigungen und die Bedingun- 
en, unter welchen solche gewährt wer- 
en, sind bei unseren Güterexpeditionen 

in Hamburg und Lübeck zu erfahren. 

Lübeck, den 16. Januar 1888. (167) 

Die Direktion 
der Lübeck-Büchener Eisenbahn- 
gesellschaft. 


Westdeutsch- Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Verkehr mit 
Oesterreich. (Inkratttreten der Nach- 
träge 3 zu den Hetten I und 2 des Ver- 
bands-Gütertarifs.) Am 15. Februar d.J. 
treten zu den Heften 1 und 2 des Güter- 
tarifts für oben bezeichneten Verband die 
8 Nachträge in Kraft. Dieselben ent- 
halten anderweite und neue Tarifsätze 
zwischen einzelnen Deutschen und Oester- 
reichischen Stationen, sowie Aenderung 
von Stationsnamen und Berichtigungen. 

Durch Nachtrag 8 zu Taritheft 2 wird 
auch der Frachtsatz der Wagenladungs- 
klasse C2 zwischen Station Blanken- 
burg i/Th. der Saaleisenbahn einerseits 
und Station Beraun der Böhmischen 
Westbahn andererseits vom 15. März 
d. J. ab von 9,74 auf 2,76 «4 für 100 kg 
erhöht. 

Exemplare der Nachträge sind bei den 
betheiligten Verwaltungen und bei den 
Verbandsstationen käuflich zu erhalten. 

Magdeburg, den 14. Januar 1888. (168) 

Kinigliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Mit Genehmigung des Herrn Ministers 
der öffentlichen Arbeiten wird vom 
20. d. Mts. ab bis auf weiteres für die 
in bedeckten Räumen lagernden Stück- 
güter auf dem Bahnhofe Köln- 
Gereon dasLagergeld von 10 auf 20 
pro Tag und 100 kg erhöht. 

Gleichzeitig wird die lagergeld- 
freie Zeit für Stückgüter auf 6 Stun- 
den abgekürzt. 

Köln, den 18. Januar 1888. (169) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Niederschlesisch-Westösterreichischer 
Kokesverkehr. (Abänderung des Ein- 
führungstermines des Ausnahmetarifes.) 
Der im Oentralblatte No. 149 vom 29. De- 
zember 1887 verlautbarte Einführungs- 
termin für den obbezeichneten Aus- 


an 


nahmetarif mit 1. Januar 1888 ist auf 

den 1. Februar 1888 abgeändert worden. 

Wien, am 16. Januar 1888. (170) 
Die Generaldirektion 

der K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. 


K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. 
Elbeumschlagsverkehr. Für Zucker aller 
Art treten 14 Tage nach erfolgter 
Publikation im „Verordnungsblatt des 
K. K. Handelsministeriums für Eisen- 
bahnen und Schifffahrt“ unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 kg im Reklamationswege 
bis Ende laufenden Jahres in Kraft: 

bei Aufgabe von 


Nach Laube resp. 10 000 kg 
Tetschen/Bodenbach- pro Frachtbrief 
Landungsplatz und Wagen 
von Auzic 0,70 M. 


Nach Dresden-Elbkai 
vonrAnzieen Ne 1,05 „ 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz verstehen sich 
exklusive 10 43 Schleppbahngebühr für 
100 kg. (171) 

Wien, am 4. Januar 1888. 

Die Betriebsdirektion. 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 
Vom 1. Februar 1888 werden die in dem 
diesseits herausgegebenen Prospekte für 
die Verausgabung von sechzigtägigen 
Retourbillets bezw. im Nachtrage I zu 
diesem Prospekte unter 
SerieH. Luino-Ala (oder umgekehrt), 
„ HH.Chiasso-Ala ( do. ? 
„ J. Luino-Pontebba oder Cormons 
(oder umgekehrt), 
„ .JJ. Chiasso-Pontebba oder Cormons 
(oder umgekehrt), 
„ K. Ala-Pontebba oder 
(oder umgekehrt) 
näher bezeichneten Theilbillets des Italie- 
nischen Rundreiseverkehrs im Anschlusse 
an kombinirbare Rundreisebillete des Ver- 
eins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
bezw. der Schweizerischen Transportan- 
stalten ausgegeben. 
Näheres ist bei den Bahnhofsvorständen 
zu erfahren. 
Bromberg, den 12. Januar 1888. (172) 
‚ Königliche Eisenbahndirektion. 


K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. 
K. K. priv. Südnordd. Verbindungsbahn. 
Nachtrag I zu den Tarifen für den 
Transport von Personen, Reisegepäck 
und Hunden. Am 1. Februar 1888 tritt 
der Nachtrag I zu den reglementarischen 
Bestimmungen und Tarifen für den 
Transport von Personen, Reisegepäck 
und Hunden auf den Linien der E. K. 
priv. Oesterr. Nordwestbahn und K. K. 


Cormons 


anerkannt bester 


der und 
Schieber. 


Selbstthätige Schmierapparate, 


Kessler’s Patent, 
für Cylinder und Schieberflächen, 
chmierapparat in solidester Ausführung, 
20000 im Betrieb; 


Seibstthätige regulirbare Schmierapparate 
fi . für Flügel und Kuppelstangen an Lokomotiven, überhaupt für 
für Cylin- alle beweglichen Maschinentheile, Schmierung mit consistentem 
Fett, 60°), Ersparniss gegen alle Oekip 
gesetzlich geschützt; Fett. 


EN 

pıiv. Südnordd. Verbindungsbahn, gültig 

vom 1. Mai 1887 in Wirksamkeit. 
Derselbe enthält: 

1. Berichtigungen bezw. Ergänzungen 
des Haupttarifes, 

. Neue Schülerkarten. 

. Neue Abonnementskarten für 20 ein- 

zelne Fahrten. 

Temporäre Abonnementskarten. 

. Stationstarife für ermässigte Tour- 
billets. 

. Tour- und Retourbillets, 

. Kilometerzeiger für die Personen- 
haltestellen Bisamberg, Hobersdorf, 
Strebersdorf und Jesnitschan. 

Wien, am 14. Januar 1888. (173) 


6. Verkauf von Altmaterialien. 

Eisenbahn - Direktionsbezirk Berlin. 
Verkauf von Altmaterialien. Die auf 
den Bahnhöfen Berlin (Görlitzer Bahn- 
hof), Königswusterhausen, Lübbenau, 
Cottbus, Görlitz, Weisswasser, Senftenberg 
und Ruhland des diesseitigen Amtsbezirks 
lagernden fürEisenbahnzweckenicht mehr 
verwendbaren Eisenschienen, Herzstücke, 
sowie altes Schmiede-, Schmelz- und 
Gusseisen etc. sollen in öffentlicher Aus- 
schreibung verkauft werden, wozu Ter- 
min auf’ \ 

Dienstag, den 3l. Januar 1888 

Vormittags 12 Uhr 
im hiesigen Verwaltungsgebäude anbe- 
raumt ıst. 

Die Verkaufsbedingungen liegen in 
unserem Betriebsbüreau, sowie in den 
Amtszimmern der auf obigen Bahnhöfen 
stationirten Bahnmeister aus, können 
auch gegen porto- und abtragsfreie Ein- 
sendung von 1 % Schreibegebühren von 
unserem Büreauvorsteher Michaelis hier- 
selbst bezogen werden. 

Angebote sind verschlossen und porto- 
frei mit der Aufschrift 
„Angebot auf Ankauf von Altmaterialien“ 
bis zu obigem Termine nach hier einzu- 
senden. 

Cottbus, den 13. Januar 1888. (G174) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


Betriebsänderung halber soll eine im 
en betriebsfähigen Zustande befind- 
iche 


dreiachsige, gekuppelte, 
normalspurige Güterzug- 
Tenderlokomotive 


(System Krauss) 


sehr billig verkauft werden. Dieselbe 
ist für Nebenbahnen mit starken Stei- 
gungen, für Anschlussbahnen, grössere 
Werke etc. gesignet zu verwenden. Näh. 
durch J. Gerding, Berlin, Derfflingerstr. 22. 


Sup com 


au Kor} 


parate, sistentes 


Magnetische Scheideapparate zum Sortiren der Metallspähne etc., Kessler’s Patent; 
Normal-Handglocken zum Abläuten der Züge auf Haltestellen liefert als Spezialität 


H. Kessler, Metallwaarenfabrik 


in Oberlahnstein a/Rhein. 


i Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. ? 
Veranty-ortlicher Redaeteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin: W, (Redactionsburean: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
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Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS, 


| \ 0. 
Abonnoments - Bedingungen: 


il. Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Buch- 
handlung vwvierteljährlih. . » u 2 2 0. 4 Mk. 

2. Bei direeter Zusendung unter Streifdand durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Oesterr, Postgebiet jährlich . .. 2... 20 Mk, 
für sämmtliche Kur Staaten jährlich . 23 Mk. 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 

rätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 
mmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 ) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des kedacteurs: 


Dr. jur.. W. Koch, 
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Zahnradbahnen. 


Unter diesem Titel bricht mein alter Freund Brunner*) 
eine Lanze zu Gunsten des Betriebes von Steilrampen durch 
Adhäsionsmaschinen. Es erscheint dies in seiner gegenwärtigen 
Stellung bei der Firma Krauss & Co. in München und als ehe- 
maliger Vertreter von R.F. Fairlie ebenso erklärlich, wie es 
natürlich ist, dass der Unterzeichnete für viele Fälle die Zweck- 
mässigkeit eines guten Zahnradsystems in Schutz nimmt. Da 
wir nun Beide Interessenten sind, so müssen bei unsern Lesern 
Gründe und Thatsachen über die Richtigkeit der verschiedenen 
Anschauungen entscheiden. Als Beleuchtung zu dem erwähnten 
‚Artikel führe ich darum folgendes an: 

Auf den Uetliberg bei Zürich baute der sehr umsichtige 
Ingenieur Tobler eine einfache und billige Adhäsionsbahn 
mit 70°/, Maximalsteigung. Nach den amtlichen Statistiken 
mehrerer Jahre, die mir zur Hand sind, wird das Obligationen- 
kapital in Höhe von 500 000 Fres. regelmässig verzinst, die Aktien 
im Betrage von 1000000 Fres. erhalten dagegen nichts. 

Auf den Kahlenberg bei Wien wurde mit grossem 
‚Luxus und vielleicht auch nicht unter sehr glücklichen Verhält- 
nissen eine Zahnradbakn gebaut. Das finanzielle Ergebniss ist 
trotzdem hier nicht schlimmer als dort. — Diese beiden Bei- 
spiele haben sich also gegenseitig auf finanziellem Gebiete nichts 
vorzuwerfen. 

Ueber den Adhäsionskoeffizienten auf Amerikanischen 
Bahnen schüttelt mancher im Dienst ergraute Maschinenmeister 
unseres Festlandes den Kopf. Das, was er liest, und das, was 


*) Wenn auch der Artikel nur mit A. B. unterzeichnet ist, so 
kann doch nach dem Inhalt derselbe von keinem Andern ge- 
schrieben sein. 


er täglich erfährt, wird sich aber eher reimen, wenn er bedenkt, 
dass thatsächlich zeitweise und in einzelnen Gegenden recht 
vorzügliche Adhäsionsverhältnisse vorkommen, dass es aber 
ausserdem auf Amerikanischen Bahnen keine Seltenheit ist, statt 
Wasser oder Sand selegentlich auch einen ausgezeichneten 
Schmirgel auf die Schienen zu streuen, um bei einer Probefahrt 
ein glänzendes Ergebniss zu erzielen. 

Hätte die Madison-Indianopolisbahn auf ihrer 
Steigung von 57°, eine bessere Zahnstange gehabt, so würde 
sie auch heute noch, wie die ersten 21 Jahre mit Adhäsion und 
Zahnrad betrieben; 'Thatsache ist, dass die Rückkehr zum ver- 
Rena Zahnradbetrieb wiederholt in Erwägung gezogen 
wurde. 

Sehr richtig ist, dass eine gute Zahnradmaschine nicht 
leicht ausfallen wird. Nachgewiesen aberist, dass 
sie wenigstens ebenso leicht hergestellt wer- 
den kann, wie eine gewöhnliche Adhäsions- 
maschine; dass sie, richtig verwendet, wenig- 
stens ebenso viel und ebenso ‘rasch befördert 
wie diese; dass sie dieser aber an Betriebs- 
sicherheit ganz bedeutend überlegen ist. 

Die Fahrgeschwindigkeit muss auf den in Frage 
kommenden Steigungen, ganz abgesehen vom System, bereits 
mit Rücksicht auf die allgemeine Sicherheit eine nur geringe 
sein. Um aber auch beim Zahnradbetriebe die bei reinen 
Adhäsionsbahnen empfehlenswerthe Fahrgeschwindigkeit ein- 
halten zu können, ohlie die dem einfachen Zahngetriebe an- 
haftenden Nachtheile mit in Kauf nehmen zu müssen, habe ich 
einerseits die Verschränkung in Zahnstange und Getriebe, 
andrerseits die Trennung zwischen Adhäsion und Zahnräder 
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durchgeführt, und diese Anordnungen haben sich bewährt. Das 
Lokomotivgewicht hat im Grunde mit dem System 
sehr wenig zu thun; ist doch die Kraftabgabe da und dort 
grundsätzlich dieselbe. Beim Adhäsionssystem sind es die un- 
endlich kleinen Unebenheiten von Schiene und T'yres, beim 
Zahnradsystem die kräftigen Zähne von Zahnstange und Zahn- 
rad, welche sich aneinander stemmen und dadurch die Vor- 
wärtsbewegung ermöglichen. Wer eine erspriessliche Gewichts- 
verringerung anstrebt, muss beim Dampfkessel beginnen und 
dessen Gewicht ganz oder theilweise beseitigen. Damit fällt 
aber auch das unerlässliche Adhäsionsgewicht weg, und man ist 
noch mehr gezwungen, zur künstlichen Adhäsion seine Zuflucht 
zu nehmen. 


Eine Adhäsionsbahn mit 70°%,, Steigung wird allgemein 
und mit Recht als eine weit vorgeschobene Grenze der zulässigen 
Sicherheit gehalten. Kommt es doch nicht selten vor, dass auf 
dieser Steigung die Maschine die volle Bremskraft aller Wagen 
in Anspruch nehmen muss, um die Thalfahrt regeln zu können. 
Wenn nun auf einer Spezialbahn mit eigenem Wagenpark solche 
Verhältnisse noch geduldet werden mögen, so sind sie doch ganz 
undenkbar auf dem Netze der Normalbahnen, wo Wagen jeder 
Konstruktion und oft der Mehrzahl nach ohne eigene Bremsen 
vorkommen. 


Was insbesondere die Fairliemaschinen betrifft, so erkenne 
ich diesen ganz vorzügliche Eigenschaften zu, namentlich für 
Bahnen mit scharfen Krümmungen. Allein gerade dieser Vorzug 
kommt auf unserm Normalbahnnetz nicht zur Geltung, weil der 
zulässige kleinste Krümmungshalbmesser der vorhandenen 
Wagen wegen ein verhältnissmäsig grosser sein muss. Um aber 
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zu zeigen, welchen unliebsamen Einfluss ein ungünstiger 
Adhäsionskoeffizient auch auf diese Maschinengattung hat, ge- 
nügt eine Umschau gerade bei den nach dem Kaukasus ge- 
lieferten Lokomotiven. Diese arbeiten am Surampass auf 
der Linie Poti-Tiflis auf einer Steigung von 46 %/.. Zwei 
solcher Maschinen, im Gesammtgewichte von 132 t, befördern 
einen Zug von 12 Wagen von zusammen 196 t, oder also 1t 
Lokomotivgewicht befördert genau 1'/; t Wagengewicht, — also 
auf blos 46 %/go- 

Auf der Harzbahn dagegen entfallen für eine grösste 
Steigung von 60°/,, noch etwas mehr als 2 t Wagengewicht auf 
1 t Maschinengewicht. Würde man also hier den Adhäsions- 
betrieb eingeführt haben, dann stünde bei den sehr ungünstigen 
Witterungsverhältnissen des Harzes und den anderwärts ge- 
machten Erfahrungen zu erwarten, dass mit 66 t schweren 
Maschinen etwa 65 t schwere Züge befördert werden könnten, 
statt jetzt 120 t; mit dem Unterschiede freilich, dass die Ge- 
schwindigkeit vielleicht 15 statt jetzt 10 bis 12 km betrüge, 

Wie übrıgens der Adhäsionsbetrieb auf Bahnen mit 
starkem Verkehr beurtheilt wird, mag auch daraus hervorgehen, 
dass gerade am Surampass die Betriebskosten als ruinirende und 
gleichzeitig die Leistungsfähigkeit als unzureichend erklärt 
wurden und sich darum die Regierung zur Anlage eines wenig 
ansteigenden Tunnels entschlossen hat. Dasselbe ist geschehen 
auf der ähnlich gelegenen Italienischen Bahn bei Alessan- 
dria. — Die Englische Regierung selbst setzt zur Erhöhung 
der Leistungsfähigkeit zur Zeit auf ihrer Linie Sind-Pishin 
am Bolanpass (Afghanistan) Zahnradlokomotiven meines 
Systems an die Stelle der bisherigen Fairliemaschinen. - 

Luzern, Januar 1888. R. Abt. 


Die Berliner Stadtbahn. 


Das „Archiv für Eisenbahnwesen“, welches mit dem neuen 
Jahre aus dem Heymann’schen in den Springer’schen Verlag 
übergegangen ist, beginnt die Reihe seiner diesjährigen Mitthei- 
lungen mit einem eingehenden Aufsatze über die Berliner Stadt- 
bahn, welcher von um so höherem Werthe ist, als derselbe 
durchaus auf amtlichen Quellen beruht. - 


In dem ersten verhältnissmässig kurzen Abschnitte wird die 
Entstehung und der Bau der Bahn behandelt. Es war auch wohl 
kaum erforderlich, hierauf eingehender zurückzukommen, da in 
der „Zeitschrift für Bauwesen“, Jahrgang 1884 und 1885 eine be- 
zügliche sehr ausführliche und durch zahlreiche Abbildungen 
erläuterte Bearbeitung bereits veröffentlicht ist. Es dürfte da- 
her auch hier genügen, die wichtigsten Begebenheiten von 
der Gründung bis zur Betriebseröffnung der Bahn ins Gedächt- 
niss der Leser zurückzurufen. 


Die erste Anregung zum Bau der Stadtbahn ging 1872 
von der Deutschen Eisenbahnbaugesellschaft aus, welche nach 
verschiedenen Vorverhandlungen Ende 1873 die Betheiligung 
der Staatsregierung an dem Unternehmen, durch welches eine 
möglichst unmittelbare Verbindung des Ostens mit dem Westen 
Berlins bezweckt wurde, erbat. 


Diesem Wunsche wurde entsprochen und am 15. Dezember 
1873 erfolgte der Abschluss eines Vertrages zwischen dem Staate, 
der Deutschen Eisenbahnbaugesellschaftund den damaligen Privat- 
eisenbahngesellschaften: der Berlia-Potsdam-Magdeburger, der 
Magdeburg - Halberstädter und der Berlin-Hamburger Bahn, 
deren Anschluss an die Stadtbahn in Aussicht genommen wurde. 
Auf Grund des Vertrages wurde eine Aktiengesellschaft unter 
der Firma: Berliner Stadteisenbahngesellschaft gebildet. An 
dem auf 48.000 000 44 bemessenen Grundkapital betheiligten sich: 
1. Der Staat mit 21000000 „4; 2. die .Berlin - Potsdam-Mag- 
deburger Eisenbahngesellschaft mit 6000000 „4; 3. die Magde- 
burg-Halberstädter Eisenbahngesellschaft mit 6 000 000 „4; 4. die 
Berlin-Hamburger Eisenbahngesellschaft mit 3.000 000 44; 5. die 
Deutsche Eisenbahnbaugesellschaft mit 12 000000 4 


Mit der Leitung des Baues wurde vertragsmässig eine 
vom Staate eingesetzte Behörde unter der Firma „König- 
liche Direktion der Berliner Stadteisenbahn- 
gesellschaft“ betraut. Eine Nachprüfung des Kostenan- 
schlags ergab nun, dass das angenommene Kapital von 48 000 000 
Mark für die Bausausführung nicht ausreichen würde, dass viel- 
mehr mindestens noch weitere 9 100000 „4 erforderlich werden 
würden. 

Hierzu kam, dass die Deutsche Eisenbahnbaugesellschaft 
von ihrem 12000000  betragenden Antheile nur 20 pCt. 
(2400 000 4) einzuzahlen im Stande war; mithin auch für die 
somit ausfallenden 9 600 000 4, im ganzen also für 18 700.000 #4 
Deckung zu schaffen war. Diese Umstände führten zu einem 
weiteren Vertrage vom 23. Februar 1878, welcher etwa folgende 
wesentlichste Bestimmungen enthielt: 

1. Die Aktiengesellscha, 
ist aufzulösen. 


t Berliner Stadteisenbahngesellschaft | 


2. Das Eigenthum an dem gesammten Unternehmen geht auf 
den Staat über. : 


3. Die 3 betheiligten Privateisenbahngesellschaften zahlen zu 
den Baukosten 40 pCt. des von ihnen gezeichneten Aktien- 
kapitals, also im ganzen 6 000000 „4 als nicht rückzahlbare 
Beträge. 


4. Diese Gesellschaften erhalten das Recht, ihre Gleise an die 
Stadtbahn anzuschliessen. 


5. Die Festsetzung der Beförderungspreise auf der Stadtbahn 
ist Sache der Regierung. 


Auf Grund des Vertrages wurde dem Landtage ein Ge- 
setzentwurf über die Fertigstellung der Stadtbahn auf Staats- 
kosten vorgelegt, nach welchem zu diesem Behufe 35 700 000 #4 
gefordert wurden. Derselbe fand die Zustimmung der Landes- 
vertretung und wurde unter dem 26. Juni 1878 als Gesetz ver- 
öffentlich. Am 15. Juli 18738 wurde als bauleitende Behörde 
die „Königliche Direktion der Berliner Stadt- 
eisenbahn“ eingesetzt. 


Auf Grund der in den vorhergehenden Jahren in sorg- 
fältigster Weise angestellten Vorerhebungen war man zu der 
Ueberzeugung gelangt, dass die Bahn vor allem dem Personen- 
verkehr zu dienen habe und diesem Zwecke daher die in Aus- 
sicht genommenen 4 Gleise nutzbar zu machen seien; dass die- 
selbe ferner die Verbindung der in Berlin mündenden Bahnen 
unter einander und mit dem Mittelpunkte der Stadt herzustellen 
habe und als ein bequemes Verkehrsmittel zwischen den ein- 
zelnen Stadttheilen, sowie zwischen diesen und den der Ring- 
bahn und den anderen Bahnen gelegenen Villenstädten und Vor- 
orten zu verwerthen sei. Dies bedingte: 


1. dass die Bahn nicht als selbständiges Verkehrsglied be- 
trachtet wurde; 


2. dass von der Benutzung der Bahn für den Güterverkehr 
Abstand genommen wurde, 


Im Herbst 1875 wurde mit der eigentlichen Bauthätigkeit 


begonnen, bezüglich welcher wir im übrigen wohl auf die an- 


gegebenen Quellen verweisen dürfen. 


Die Stadtbahn ist 12145 m lang; davon liegen 4 920m in | 


Krümmungen, 2270 m in Gefällstrecken und 1 320m gleichzeitig 
im Gefälle und in Krümmungen. Von den vorhandenen 4 Gleisen 
dienen die beiden südlichen dem Fern- und Vorortverkehr, und 
die beiden nördlichen dem Stadt- und dem Stadt- und Ring- 
bahnverkehr. Die .Bahn besitzt folgende 10, von Westen 5), 
Osten aufgezählte Stationen: Charlottenburg, Zoolo- 


gischer Garten, Thiergarten, Bellevue, Lehrter Bahnhof, | 


Friedrichstrasse, Börse, Alexanderplatz, Janno- 
witzbrücke, Schlesischer Bahnhof. Hiervon dienen die 
RORDEEE® gedruckten Stationen gleichzeitig’ den beiden genannten 
Verkehrsarten, die übrigen lediglich Ar 

Stadt- und Ringbahnverkehr. 
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m Stadt-, bezw. dem 


Die Baukosten vertheilen sich folgendermassen: 


Titel I. Grunderwerb . . ..0...%. 33 152308 44 
F} II. Erdarbeiten und Böschungen . . 198900 „ 
3 III. Unterhaltung des Oberbaues während 

der Bauzeit . “ KERLE SsDRaLl- , 
„  V/VI. Bahnviadukte u. s. w. 13593 970 ,„ 
2 X, Oberbau ee 1865 362 „, 
re XI. Signale 281 740 ,, 
ER IN GI N en 7834 722 „ 
»„ XIII. Ausserordentliche Anlagen 496 031 „ 
„ XIV. Betriebsmittel. Vin, 2424 449 „ 
„ XV. Kosten der Bauleitung u. s. w.. 2132097: „ 
» .XVI Insgemein ea NL. 214960 „ 
» XVI. Bauzinsen 384 062 „ 


Zusammen 67879806 44 

Voraussichtlich werden noch etwa 260 000 „4 aufzuwenden 
sein, so dass sich die Gesammtkosten auf rund 68140000 44 
stellen werden. 

Hiernach betragen die durchschnittlichen Kosten für das 
Meter der Bahn: 

68 140 000 
TU Al. 
19145 nd 5616.4 

Die Verwaltung und der Betrieb der Bahn ist der König- 
lichen Eisenbahndirektion zu Berlin unterstellt und wird im 

.besondern von dem Königlichen Eisenbahn-Betriebsamte Berlin 
(Stadt- und Ringbahn) geleitet. 

w; Hinsichtlich der Betriebs- und Verkehrsver- 
hältnisse bildet das nördliche Doppelgleis der Stadtbahn 
mit der Ringbahn ein einheitliches Ganzes, und zwar verkehren, 
abgesehen von gewissen Ausnahmen, in beiden Fahrrichtungen 
auf der Stadtbahn reineStadtzüge undStadtringbahn- 
züge, welche letzteren im übrigen entweder den nördlichen 
oder den südlichen Abschnitt der Ringbahn durchlaufen. Der 
Uebergang von einem Zuge des Nordringes auf einen des 
Südringes findet auf der Westseite in der Ringbahnstation 
Westend und auf der Ostseite in der Ringbahnstation Stralau- 
Rummelsburg statt. Der Stadtverkehr erstreckt sich im all- 
gemeinen auf die Strecke vom Schlesischen Bahnhof bis zum 
Bahnhof Zoologischer Garten; einzelne Stadtzüge werden jedoch 
bis Westend durchgeführt. 

4 Der Vorortverkehr bewegt sich nach folgenden 
Stationen: 

1. Müncheberg der Linie Berlin-Königsberg i/Pr. (Direktions- 

bezirk Bromberg); 

Erkner der Linie Berlin - Breslau, und Johannisthal und 
Grünau der Linie Berlin-Görlitz (Direktionsbezirk Berlin); 
3. Potsdam der Linie Berlin-Magdeburg \ Direktionsbezirk 

4. Spandau der Linie Berlin-Lehrte / Magdeburg; 

5. Spandau der Linie Berlin-Hamburg (Direktionsbezirk Altona). 

FolgendeFernzüge werden über die Stadtbahn geleitet: 

1. von undnach dem Osten: alle Personenzüge des Direktions- 
bezirks Bromberg und der Hauptlinie Berlin-Frankfurt a/O. 
(Breslau-Posen) des Direktionsbezirks Berlin, sowie die von 
und bis Görlitz durchfahrenden Personenzüge der Linie 
Berlin-Görlitz desselben Direktionsbezirks; 

2. vonundnach dem Westen:alle BEN der Direktions- 
bezirke Magdeburg und Frankfurt a/M.; der Anschluss an 
die Schnellzüge der Linie Berlin-Hamburg wird in Spandau 
durch .Vorortzüge mit entsprechenden Durchgangswagen 
vermittelt. 

Alle von Westen kommenden Züge werden über die Stadt- 
bahn bis zum Schlesischen Bahnhofe, alle von Osten kommen- 
den bis Charlottenburg durchgeführt; alle über die Stadtbahn 
nach Westen gehenden Züge beginnen ihren Lauf auf dem 
‚-Schlesischen Bahnhof und alle nach Osten gehenden in Char- 

"lottenburg. Diese beiden Bahnhöfe sind nicht allein Samımel- 
 stationen der ankommenden, sondern auch Zugbildungsstationen 
der abgehenden Züge. 

| Zur Beförderung der Stadt- bezw. Stadt- und Ringzüge 
werden zur Zeit im ganzen 70 dreiachsige, zweifach gekuppelte 
 Personenzug-Tenderlokomotiven mit aussenliegender Steuerung 
"verwendet. Alle Lokomotiven haben Gasbeleuchtung nach dem 
System Pintsch und ausser der Handbremse eine Luftleerbremse 
nach dem System Smith-Hardy. 

j An Personenwagen besitzt die Bahn zur Zeit 49 Wagen 

II. Klasse und 221 Wagen III. Klasse, sämmtliche Wagen sind 
nach dem Koupeesystem gebaut und ist der Raum zwischen 
den Sitzbänken reichlich bemessen. Jeder Wagen ist mit einer 
Luftleerbremse (System Smith-Hardy) ausgerüstet, so dass das 
Anhalten der Züge in kürzester Zeit erfolgen kann. 

Die Beleuchtung erfolgt durch Gas (System Pintsch) und 
die Heizung mittelst Luftheizung (System May & Pape). In 
den Wagen II. Klasse befinden sich 4 Abtheilungen, in denen 

der III. Klasse 5. Abtheilungen für je 10 Personen. Die Fern- 
und Vorortzüge werden nach Massgabe der allgemeinen bahn- 
polizeilichen schriften zusammengesetzt. Für die Stadt- 

"und Ringbahnzüge bestehen folgende Abweichungen: Die Züge 


0) 


? 


E 


— 58 


führen keine 1 a die erste Abtheilung des hinter der 
Maschine laufenden Personenwagens darf daher nicht mit 
Reisenden besetzt werden. Die Züge bestehen nur aus Wagen 
Il. und III. Klasse. Ihre Stärke (höchstens 10 Wagen) wechselt 
auf Grund der Erfahrungen nach den Bedürfnissen des Verkehrs 
der verschiedenen Tages- und Jahreszeiten, Wochen- und Sonn- 
tage. Die geringste Stärke eines Zuges betrug im Winter 1886/87 
5 Wagen und zwar einen Wagen II. Klasse, 4 Wagen III. Klasse. 
Ein Bedürfniss, mehr als 2 Wagen II. Klasse in einen Zug ein- 
zustellen, hat sich bisher nicht geltend gemacht. Besondere 
Wagen für Frauen und Nichtraucher werden nicht eingestellt; 
in der II. Klasse ist das Rauchen untersagt, in der III. Klasse 
gestattet. 

Jeder Zug wird nur durch einen Zugführer begleitet. Die 
Mitgabe von Schaffnern ist nicht erforderlich, weil eine regel- 
mässige Abforderung der Fahrkarten am Zuge nicht stattfindet, 
sondern letztere vor dem Betreten der Perrons durch besondere 
Beamten geprüft bezw. abgenommen werden. Die Thüren zum 
Er und Aussteigen dürfen von den Reisenden selbst geöffnet 
werden. 

Die Züge dürfen einander nur in Stationsabstand folgen. 
Nach dem gewöhnlichen Fahrplane der Wochentage verkehren 
die Züge in jeder Richtung etwa in folgenden zeitlichen 
Zwischenräumen: 

a) auf der Stadtbahnstrecke Schlesischer Bahnhof-Zoologischer 
Garten alle 10 Minuten; 

b) auf der Strecke Zoologischer Garten-Westend alle 20 Minuten; 

c) auf dem Nord- und Südringe alle Stunde, 

An Sonn- und Festtagen werden zur Bewältigung des 
starken Verkehrs nach Bedarf Sonderzüge eingelegt. Im ganzen 
verkehren etwa: 

a) auf den Ferngleisen: 
1. wochentäglich . . . 
9, hierzu sonntäglich bis 
zusammen 
b) auf den Stadtgleisen: 
1. wochentäglich einschliesslich 
14 Sonderzügen . . . . 
2, hierzu sonntäglich bis . 80 Sonderzüge 
zusammen 352 Züge. 


Die Gesammtleistungen auf der Stadtbahn haben sich 
von Jahr zu Jahr vermehrt, aus den folgenden Angaben ist der 
Unterschied zwischen den Leistungen des ersten und des fünften 
Betriebsjahres ersichtlich, wobei noch zu beachten ist, dass für 
das erstere die Zeit von der Betriebseröffnung der Stadtbahn 
an (also vom 7. Februar 1882) bis zum 31. März, für das letztere 
dagegen das übliche Etatsjahr vom 1. April ab bis zum 31. März 
berücksichtigt ist: 


114 regelmässige Züge 
16 Sonderzüge 


130 Züge 


272 regelmässige Züge 


1. 2. 3 | 4. 
R t- stärkste Tages- 
Jahr Lokomotivkm | Achskm leistung‘ in "Achakm 
1832/83 | 1773 235 17 898 609 | 101 120 
1886/87 2075081 23 460 432 137 394 


Diese Zahlen ergeben eine Zunahme von rund 17 pCt. 
zu 2., 31 pCt. zu 3. und 36 pCt. zu 4. 

Die Fahrpreise für die Stadtbahn wurden bereits bei der 
Eröffnung des Betriebes nicht nach festen kilometrischen Ein- 
heitssätzen, sondern nach den besonderen Verkehrsverhältnissen 
des Bahnbezirkes festgesetzt. 

Dieselben betrugen 10 bis 40 /% für die IIL, 20 bis 50 8 
für die II. Klasse. Auf Grund der Erfahrungen sind diese Preise im 
Laufe der Zeit wiederholt ermässigt und die Geltungsbezirke 
der einzelnen Preisgruppen vielfach erweitert. 

Ausser den Be hnlichen Fahrkarten gibt es noch Ar- 
beitertageskarten und Arbeiterwochenkarten, sowie Abonne- 
mentskarten für einzelne Personen, wie auch im Verkehr mit 
den Vororten Familienabonnements und endlich noch Schüler- 
abonnements. 

Die Vorortzüge mit ihren sehr mässigen Fahrpreisen er- 
weisen sich namentlich sehr segensreich für die Arbeiterbevöl- 
kerung, welche die billigern und gesunden Wohnungen der Vor- 
orte aufsucht. 

Zu erwähnen ist noch, dass mit Eröffnung der städtischen 
Centralmarkthalle am Alexanderplatz die Stadtbahn zugleich 
für die Versorgung der Stadt Berlin mit Lebensmitteln nutzbar 
gemacht ist. 

In einem besonderen Abschnitte unserer Quelle werden 
unter Beifügung zahlreicher Tabellen die finanziellen Ergeb- 
nisse des Verkehrs der ersten fünf Betriebsjahre einer ein- 
gehenden Prüfung und Beurtheilung unterzogen. Die Ein- 
nahmen sind hiernach von Jahr zu Jahr gewachsen. Dieselben 
betrugen im ersten Jahre rund 2000000 „#4 und im letzten 
(1886/87) rund 3 000 000 #, wobei ins Gewicht fällt, dass, wie 
bemerkt, die Preise inzwischen verschiedentlich ermässigt 
worden sind. 


Ba 


Im Stadt- und Ringbahnverkehr sind an Personenfahr- | miethungszwecke in Frage kommen. Von diesen waren 


karten ausgegeben worden: 


TERE ER R davon entfallen auf 
II. Klasse | III. Klasse 
1884/85 10 740 000 630 000 9 900 000 
1885/86 12 140 006 660 000 11 230 000 
1886/87 15 450 000 1 030 000 14 110 000 


was einer Steigerung von 1884/85 auf 1886/87 um 43,8 pCt. ent- 
spricht. Von den Karten entfallen rund 71 pCt. auf den innern 
Stadtverkehr, 15 pCt. auf den Ringbahnverkehr unter sich, die 
übrigen 14 pCt. auf den Verkehr zwischen der Stadtbahn und 
Ringbahn und umgekehrt. Die erhebliche Steigerung in der 
Benutzung der II. Klasse im letzten Jahre ist wesentlich durch 
die inzwischen eingetretene Preisermässigung veranlasst worden. 
Die lediglich auf Stadtbahnstationen ausgegebenen Karten 
vertheilen sich, der Zahl nach geordnet, folgendermassen: 


N Statidn 1884/85 | 1885/86 | 1886/87 
Mill. Mill, Mill. 
1 | Friedrichstrasse . 1,92 2,26 | 2,38 
2 | Alexanderplatz . . . 1,68 1,70 2,05 
3 | Schlesischer Bahnhof . . . 1,05 1,05 1,35 
4 Behrter Bahnhor nur EINE, 0,82 0,94 1,43 
Sn Thiergarten EHRT — 0,90 1,04 
6 Börsen Rt 0,77 0,81 1,10 
7 | Jannowitzbrücke 0,65 0,64 0,83 
8 | Bellevue. SM 0,58 0,51 0,74 
9 | Zoologischer Garten . 0,39 0,32 0,45 
109 FWestenangians 1% 21302. 0,38 0,40 0,49 
11 | Charlottenburg . . . 12 13 0,15 


SR ) 0 

Einen wesentlichen Einfluss auf die Steigerung des west- 
lichen Vorortverkehrs übt die Station Grunewald aus, welche 
namentlich während der Sommermonate an den Sonntagen einen 
überaus starken Verkehr an sich zieht. In östlicher Richtung 
sind die an der Oberspree gelegenen Seen und Waldungen, 
namentlich auch seit dem Anschlusse der Görlitzer Bahn an 
die Stadtbahn das sehr beliebte Grünau vielbesuchte Zielpunkte 
für Sommerausflüge. 

Eine nicht unerhebliche Einnahme erzielt die Verwaltung 
aus der Verwerthung der Stadtbahnbögen, deren 
im ganzen 597 vorhanden sind; aber zur Zeit nur 464 für Ver- 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 


Nr. 9 vom 17. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für das Vereins-Statut, betreffend Uebergang des 
Betriebes der Wittenberge-Perleberger Eisenbahn an die Prig- 
nitzer Eisenbahngesellschaft (abgesandt am 20. d. Mts.). 


Nr. 153 vom 16. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für technische und Betriebsangelegenheiten, be- 
treffend Ermittelung der Beziehungen zwischen Krümmungs- 


halbmesser, Spurerweiterung, a | der Schienen, 
yETTE Radreifenform und Zugwiderstan a a: am 
20. d. Mts.). 


Nr. 162 vom 20. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Personenverkehrs, be- 
treffend Einbeziehung der Stationen Bazias und Orsova in die 
Reihe derjenigen Stationen, auf denen das Verlassen oder 
Wiederbetreten des in den Vereins - Rundreiseverkehr ein- 
bezogenen Gebietes gestattet ist (abgesandt am 21. d. Mts.). 


Nr. 166 vom 20. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Personenverkehrs, be- 
treffend Revision der Ausführungsvorschriften zu den Bestim- 
mungen über die Ausgabe von kombinirbaren Rundreisebilleten 
(abgesandt am 21. d. Mts.). 


Nr. 173 vom 17. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Dienstunfähigkeits- u. s. w. Statistik 
(abgesandt am 20. d. Mts.). 


Stück im Herbst 1837 vermiethet; für das Jahr 1886/87 ist a 
denselben eine Miethe von rund 237000 44 erzielt. 

Nach den vorliegenden Angaben haben die Gesammtein- 
nahmen der Stadtbahn für das Jahr 1886/87 3348000 4 be- 
tragen. . 

Der in Rede stehende Aufsatz schliesst mit folgenden 
Bemerkungen: \ 

„Mit Rücksicht auf die Einheitlichkeit des Betriebes der 
Stadt- und Ringbahn, sowie die Zugehörigkeit derselben zu den 
übrigen unter der gemeinsamen EEE der Königlichen 
Eisenbahndirektion Berlin stehenden Linien lässt sich eine auf 
nur annähernde Genauigkeit Anspruch machende Berechnung 
der diesen Einnahmen gegenüberstehenden, auf die Stadtbahn 
allein entfallenden Ausgaben nicht aufstellen. 

Bei den eigenartigen, besonders schwierigen Verkehrs- 
verhältnissen der viergleisig gebauten Stadtbahn, ihrem starken 
Erneuerungsbedürfniss infolge der ungewöhnlich grossen An- 
zahl von Zügen, bei der Nothwendigkeit, für den Dienst auf 
den vielen, zum theil sehr umfangreichen Bahnhöfen ein zahl- 
reiches Personal anzustellen, muss indessen angenommen wer- 
den, dass die Ausgaben einen sehr bedeutenden Prozentsatz 
der Einnahmen bilden, jedenfalls einen beträchtlich höheren, 
als den Durchschnittsantheil der Ausgaben an den Einnahmen 
bei den Preussischen Staatsbahnen im ganzen, welcher sich auf 
rund 57 pCt. beläuft. Schätzt man die Ausgaben der Stadtbahn 
annäherungsweise auf etwa 85 pCt. der Einnahmen, d. h. rund 
2 800 000 44 im Jahre 1886/87, so würde zur Verzinsung des auf 
rund 68000000 „4 berechneten Anlagekapitals eine Summe von 
rund 500000 44 übrig geblieben sein, d. h. etwa 7/,, pCt. des 
Anlagekapitals. } 

Ein Unternehmen, wie die Berliner Stadtbahn, darf aber 
nicht unter lediglich finanziellen Gesichtspunkten beurtheilt 
werden. Dieselbe hat sich entwickelt zu einem geradezu unent- 
ehrlichen Verkehrsmittel für die Bevölkerung nicht allein der 
Reichshauptstadt und ihrer Umgebungen, sondern des ganzen 
Landes; kein anderes Land besitzt ein Verkehrsmittel von 
solcher Vollkommenheit, welches gleichzeitig dem städtischen, 
dem Vorort- und dem grossen durchgehenden Verkehre dient. 
Dass die Preussische Staatseisenbahn-Verwaltung einen so erheb- 
lichen Geldbetrag zum Bau einer solchen Verkehrsstrasse auf- 
zuwenden vermochte, ohne der Finanzkraft des Landes fühl- 
bare Opfer zuzumuthen, war nur denkbar unter der Herrschaft 
des Staatseisenbahn-Systems. Nur dieses bietet die Möglich- 
keit, dem Lande ein so kostspieliges Verkehrsmittel ohne Schä- 
digung anderer wichtiger Interessen zu schaffen.“ Pie. © 


= 


£ 
Das Eisenbahnwesen in Bosnien und in der 
Herzegowina seit dem Beginne der Besetzung 


durch Oesterreich-Ungarn. ; 


Einem, in dem Oesterreichischen Ingenieur- und Architekten- 
vereine gehaltenen Vortrage des K. K. Hofraths Friedrich 
Bischoff über die Bauthätigkeit in Bosnien und der Herze- 
le vom Beginne der Besetzung durch die Oesterreichisch- 

n 


arische Monarchie bis in das Jahr 1887 entnehmen wir nach 


der Wochenschrift des genannten Vereins hinsichtlich des Eisen 
bahnwesens folgende Angaben: 


Beim Beginn der Besetzung waren ausser der von de 
Türkischen Regierung Sa pinea: im Jahre 1875 ausse) 


em Verfa 


nisse, welche mit derselben in Bezug auf ihre Leistungsfähigkeit 
erzielt wurden, und die Nothwendigkeit, das Bahnnetz rasc 

und mit den geringsten Mitteln zu erweitern, waren Veran 
lassung, dass auch die weiterhin neu angelegten Bahnen mit 
der gleichen Spurweite (76 cm) zur Ausführung kamen, un 

dürfte auch ferner dieses Bahnsystem in Bosnien und der Her- 
zegowina beibehalten werden. Die Bosnischen Schmalspurbahne 
sind überdies thatsächlich Muster für derartige Anlagen i 
anderen Ländern und waren in letzter Zeit nicht selten v 
ausländischen Fachleuten besucht. ’ 


und der Herzegowina im Betriebe stehenden Eisenbahnen und 
Einzelnheiten derselben zu ersehen. | 


Verzeichniss der in Bosnien und der Herzegowina in Betrieb stehenden Eisenbahnen. 
&n 5 Anzahl d 
g ns = Baukosten u > 
280212 —| 3 |858|. 
Länge o|554ul Q © |5p5 © 
Bezeich der Bah „der a Dem Verkehr 3 E :E 2 für d 3 E85 a Anmerkung 
ezeichnung der Bahn = ©85 3 ö ° 
ahn | übergeben 5 gas 8 [im ganzen | Kilometer E 34 ir E 
2e| Mia a 04325 
(6) g ° A305 
Er. a nl 
| km m % 0.) men fl. |kr| A. |kr. as } 
Brod-Zenica . .... 190000 0,760 | 0. Juni 1879 | 14 | 48001 18 Iansroo! | as040 sol ız | 75 Isıs ann. 
Euieppahn j 
enica-Kohlenwerk . 2 0,711) 0,760 ; 

„ Kohlenwerk-Papierfabrik 0,6401 0,760 Im Betriebe 
Slavonisch-Brod-Bosnisch-Brod 3,000] 1,485 Juli 1879 — | — | — [1812 300 — | 60410 1— | — | — | — der K. Ung. 
Doberlin-Banjaluka . . . . 102,100) 1,485 | März 1879 | 20 |300,00| 7 — |-| — |—-[|5 9 | 70|\ Staatsbahn. 
Zenica-Sarajewo . . . . . . | 78,236] 0,760 '5. Oktober 1882| 8 [275,00] 10 3882800 — | 49629|130| 6 | 22 [176 
Schleppbahn Km. 192/92 -Straf- 

TREE. 0,479| 0,760 
Vogosca-Cevljanovic. .. | 20,467| 0,760 25. Januar 1885| 25 | 40,00 2 | 118198 93 BEE (DONE I em Rätriebe 
Doboj-Siminhan . . . . . . | 67,000] 0,760 |&8. April 186 | 10 | 80.00] 11 1285802 51] 191911 — | 3 | 24 100|\ der 
Schleppbahn : Bosnabahn. 

zum Ringofen in Tuzla 0,200) 0,760 

„ zur Kohlengrube Kreka 0,351] 0,760 

„ zur Saline.. ERSER: 0,100) 0,760 r | | 
Mostar-Metkovice . . . „2 . . | 43,177| 0,760 | 14. Juni 1885 |3,33| 100,00] 5 !11700000|—| 39372|70| 4| 16 40 

Gesammtlänge F | 906,461 — davon mit Normalspur 105,100 km, mit Schmalspur 401,361 km. 


Zu der Nachweisung ist noch folgendes zu bemerken: Die 
hohen Kosten der nur 3 km langen Bahn von Slavonisch-Brod 
nach Bosnisch-Brod sind durch die Herstellung der grossen 
Savebrücke, welche eine Länge von 484 m hat, begründet. Die 
Kosten der Bahn von Doberlin nach Banjaluka sind nicht be- 
kannt. Die Bahn von Vogosca nach Cevljanovic wurde im 
Jahre 1885 durch die Gewerkschaft „Bosnia“ gebaut und ist 


Aus dem Deutschen Reich. 


Italienischer Rundreiseverkehr. 


Vom 1. Februar 1888 werden im Anschlusse an kombinirbare 
Rundreisebillets des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
bezw. der Schweizerischen Transportanstalten Theilbillets des 
Italienischen Rundreiseverkehrs und zwar für die Strecken: 
Luino-Ala, Chiasso-Ala, Luino-Pontebba oder Cormons, 
Chiasso-Pontebba oder Cormons und Ala-Pontebba oder 
Cormons (oder umgekehrt) . 

ausgegeben. (S. Bekanntmachung in No, 6 d. Ztg.) 


Preussische Staatsbahnen: 


Ausserordentliche Ausgaben für 1888/89. 

Im Etat für 1888/89 werden an einmaligen und ausser- 
ordentlichen Ausgaben für Bahnhofs- etc. Bauten 12 965500 4 
gefordert. Es handelt sich dabei meist um Fortsetzung be- 

onnener Bauten, weitere Herstellung von Oentralweichen- und 
Sienalapmarkten: Anbringung kontinuirlicher Bremsen, Gasbe- 
leuchtung der Wagen u. s. w. Vollständig neu sind folgende 
Posten: 


Erweiterung der Beamten- und Arbeiterkolonien zu Lein- #% 

hausen (Hannover) I. Rate . . 7... „2.0. 150 000 
Erweiterung der Hauptwerkstätte Bahnhof Bremen, 

a Hate I mal ee EHRE”, 1; 80 000 
Umbau des Bahnhofs Oberlahnstein, I. Rate. . . . . 150000 
Anlage eines Güterbahnhofs zu St. Leonhard bei Braun- 

ScHweig,\].. Raten I Ana Br N ! 250 000 
Umbau der Havelbrücke bei Potsdam, I. Rate . 170 000 
Umbau des Bahnhofs Börssum, I. Rate. . 2 100 000 
Erweiterung des Bahnhofs Linn . . ......2.. 2.106000 
Arbeiterwohnhäuser bei der Hauptwerkstatt Witten, 

TE ao RE ee 2 N I 140000) 
Eıweiterung des Personenbahnhofs Hagen. 150 000 


Erhöhte Normalgehalte. 

Im Etat für 1888/89 sind die Stellen der Kassirer bei 
den Eisenbahnhauptkassen mit einem erhöhten Nor- 
malgehalte von 3000 4 bis 3600 44, durchschnittlich 3300 4, 
nachgewiesen; ferner sind die Stellen der Kassendiener 
beiden Eisenbahn-Haupt- und Betriebskassen 
ebenfalls mit einem erhöhten Normalgehalte von 960 44 bis 
1200 44, durchschnittlich 1080 44 besonders vorgesehen worden. 
Bei der Klasse der Lademeister, welchen, als den verant- 
wortlichen Beamten der Güterschuppen mit werthvollen Güter- 
massen, wichtige Verrichtungen obliegen, ist hinter dem ordent- 
lichen Höchstgehalte der Vermerk: „ausnahmsweise bis 1500 44 


eine reine Schleppbahn. Als Grund der billigeren Baukosten 
für das Kilometer bei der Bahn Mostar-Metkovic gegenüber 
der Strecke Zenica-Sarajewo wird von dem Herrn Vortragenden 
das Herabgehen bis auf 100 m bei dem kleinsten Krümmungs- 
halbmesser bezeichnet, wie derselbe überhaupt die Wahl des 
letzteren bei beschränkten Baumitteln empfiehlt. 


a. worden, um solchen älteren Beamten, welche sich 
in diesen ungen gut bewährt haben, nachdem sie eine Zeit 
lang im Bezuge des ordentlichen Höchstgehalts gewesen sind, 
ein höheres Ausnahmegehalt gewähren zu können. — Der bisher 
bei der Klasse der Vorsteher von Stationen 2. Klasse bezw. der 
Stationsaufseher und Stationsassistenten enthaltene Vermerk 
über die ausnahmsweisen Gehaltssätze von 2200 44 bezw. 1900 44 
ist auch auf die diesen Beamtenklassen im übrigen gleich- 
stehenden Schiffskapitainel.und 2. Klasse beiden 
Trajektanstalten ausgedehnt worden. — Der Aufwand an 
Gehalt für die Telegraphisten und Lademeister ist 
mit Rücksicht darauf, dass die Gehälterregelung für diese 
Beamtenklassen nach Dienstaltersstufen zu erfolgen hat, für das 
Etatsjahr 1888/89 nicht nach der Summe der Durchschnitts- 
gehälter, sondern nach Dienstaltersstufen in der Weise veran- 
schlagt worden, dass wie bei den Beamtenklassen, für welche 
schon früher die Regelung nach Dienstaltersstufen eingeführt 
ist, bei jeder Beamtenklasse die Summe derjenigen Gehaltsbe- 
träge eingestellt ist, welche den Beamten nach Maassgabe der 
festgesetzten Vorrückungszeiträume zu gewähren sein werden. 
Diese Zeiträume, nach deren Ablauf den Beamten bei befriedi- 
gender Dienstführung und genügenden Leistungen Gehaltszu- 
lagen zu Theil werden, sind nach dem Gesichtspunkte, dass 
durch das neue Verfahren eine Vermehrung oder Verminderung 
der Ausgaben im allgemeinen nicht herbeizuführen sei, unter 
Zugrundelegung der bei dem seitherigen Verfahren durchschnitt- 
lich auf den Bezug eines Gehaltsstufenbetrages entfallenen Zeit- 
räume bemessen worden. Danach werden die Telegraphisten, 
deren Gehalt sich in sieben Sätze abstuft, je drei Jahre in dem 
Bezuge des Gehalts der ersten bis einschliesslich sechsten 
Stufe, die Lademeister, für welche fünf Gehaltsstufen gebräuch- 
lich sind, je fünf Jahre in dem Bezuge des Gehalts der ersten 
und zweiten und je sechs Jahre in dem Bezuge des Gehalts der 
dritten und vierten Stufe verbleiben, während der Rest der 
Dienstjahre bei beiden Beämtenklassen auf den Bezug des 
lichen Höchstgehaltes entfällt. — Da die Ausschüttung 
der Gehälterfonds nach Dienstaltersstufen sich nach den bis- 
herigen Erfahrungen gut bewährt und als;vorzugsweise geeignet 
erwiesen hat, den vielfachen Unzuträglichkeiten, welche bei den 
eigenthümlichen Verhältnissen des Eisenbahndienstes mit dem 
Regulirungsverfahren nach Gehaltsklassen für die Eisenbahn- 
beamten sich ergeben, mit Erfolg vorzubeugen, so ist in Aus- 
sicht genommen, das veränderte Verfahren nunmehr vom 
1. April 1888 ab auch auf die seither noch nicht berücksichtigten 
Beamtenklassen des äusseren Eisenbahndienstes auszudehnen. 
Es sind dies die Klassen der 


Vorsteher von Stationen 1. Klasse, 

Vorsteher von Stationen 2. Klasse 
1. Klasse, 

Stationsaufseher und Stationsassistenten , 
kapitaine 2. Klasse, 

Bahnmeister, Telegraphenautseher, Stationskassenrendanten 
und Güterexpeditionsvorsteher, Stationseinnehmer und 
Güterexpedienten, sowie Güterkassirer, Werkstättenvor- 
steher, Werkmeister, Materialienverwalter 1. Klasse und 
Mat’erialienverwalter 2. Klasse. 

Von einer Veranschlagung des Gehaltsaufwands nach Dienst- 
altersstufen hat jedoch für das Etatsjahr 1888/39 noch abgesehen 
werden müssen, weil die Erhebungen zur Feststellung der Zeit- 
räume für das Aufrücken in der Gehaltstafel noch nicht abge- 
schlossen sind. Es wird angenommen, dass Ueberschreitungen 
des nach den seitherigen Grundsätzen veranschlagten Aufwandes, 
welche in einigen Bezirken eintreten sollten, durch Ersparnisse 
in anderen Bezirken ausgeglichen werden. Aus diesem Grunde 
sind die Gehälter der genannten Beamtenklassen bei allen für 
Rechnung des Staates verwalteten Eisenbahnen innerhalb jeder 
Etatsposition für übertragbar erklärt worden. Soweit etwa ein- 
zelne Beamte bereits einen höheren Gehaltssatz beziehen, als 
ihnen demnächst nach der Dienstalterstafel zustehen wird, ist 
derselbe selbstredend den Beamten zu belassen. 


und Schiffskapitaine 


sowie Schiffs- 


Varel-Ellenserdamm. 

Zwischen der Grossherzoglich Oldenburgischen Staats- 
regierung und dem Bankhause v. Erlanger & Söhne in Frank- 
furt a/M. kam im November vy. J. ein Vertrag zu Stande, nach 
welchem das letztere der ersteren ein Kapital von 1000000 4 
behufs Erbauung und Ausrüstung einer normalspurigen Lokal- 
bahn von Varel über Bockhorn, Neuenburg, Zetel nach Ellen- 
serdamm und von da nach dem Ellenserdammsiel zur Ver- 
fügung stellen will, wenn von seiten der betheiligten Gemeinden: 
Stadt Varel, Landgemeinde Varel, Bockhorn, Neuenburg und 
Zetel ein unverzinslicher, nicht rückzahlbarer Zuschuss von 
im ganzen 225000 4 sollte geleistet werden. Im Fall der Fort- 
führung der Bahn von Bahnhof Varel nach dem Vareler Hafen 
soll sich das Anlagekapital auf 1100000 44 und der Beitrag 
der Kommune auf 275000 4£ erhöhen und für den Fall, dass 
der Ausgangspunkt nicht in Varel, sondern in Jaderberg ge- 
tunden werden sollte, die Beitragspflicht der Stadt Varel ent- 
fallen und dafür die Gemeinde Jade eintreten. Der Vertrag ist 
‘dem Oldenburgischen Landtage mit dem Antrage vorgelegt, 
für den Fall des Zustandekommens des Unternehmens, dar 
Uebernahme des Baues und Betriebes der Bahn durch die 
Staatseisenbahn-Verwaltung nach Massgabe des Vertrages mit 
dem gedachten Bankhause seine Zustimmung zu ertheilen. 


Lübeck-Büchener Eisenbahn. 

Die zum 26. d. Mts. einberufene Generalversammlung; soll 
über Statutenänderungen Beschluss fassen. Besondere Beach- 
tung verdient die Aenderung des $ 20, welche, nachdem die in 
Betracht kommenden rechtlichen Fragen nach Anschauung der 
Verwaltung genügend geklärt sind, nach dem Beispiel anderer 
Eisenbahngesellschaften die Möglichkeit bietet, die Beträge der 
getilgten Prioritätsschulden zur Dotirung der gesetzlichen Re- 
serve zu verwenden, was der Gesellschaft jährlich, nach dem 
Abschluss von 1886 etwa 68000 4 erspart. Die zu solcher Do- 
tirung nicht erforderlichen Theile der getilgten Obligationen 
werden einem „Abschreibungskonto“ überwiesen. Bekanntlich 
gestattet Art. 125 a des neuen Aktiengesetzes, dass dauernd für 
den Betrieb bestimmte Gegenstände zum Herstellungstonds in 
die Bilanz eingestellt werden können, sofern ein entsprechender 
Erneuerungsfonds in Abzug gebracht wird. Die Gesellschaft 
besitzt nun allerdings schon einen entsprechenden „Reserve- 
fonds“, der künftig deshalb auch „Erneuerungs- und Reserve- 
fonds“ heissen soll, dennoch ward die Anlage des „Abschrei- 
bungskonto“ für nützlich erachtet. — $ 29 soll dahin geändert 
werden, dass nach dem neuen Aktienrecht jede Aktie eine 
Stimme gewährt. — In anderen Paragraphen wird die Zu- 
sammensetzung und Organisation der Direktion umgestaltet. 
Diese soll nunmehr 3 bis 5 Mitglieder umfassen dürfen, von 
denen mindestens zwei sich der Eisenbahnverwaltung beruts- 
mässig widmen müssen. Auch die nicht berufsmässigen Direk- 
toren können ın Zukunft eine Entschädigung für ihre Müh- 
waltung empfangen. Eine Uebergangsbestimmung ordnet endlich 
an, dass der Bestand der gesetzlichen Reserve von Ende 1886 
mit 136126 4 dem Erneuerungs- und Reservefonds zu über- 
weisen sei. Dagegen sollen von den in der Bilanz gleichtalls 
aufgeführten 565400 #4 getilgten Obligationen 150000 4 der 
gesetzlichen Reserve und 414900 #4 dem neuen Abschreibungs- 
konto überwiesen werden. 


Aus dem Sächsischen Landtage: Eisenbahnbewilligungen. 
Nachdem bereits der im Frühjahr vorigen Jahres einbe- 
rufene ausserordentliche Landtag zum Ankauf der auf Sächsi- 
schem Gebiete gelegenen Strecke der Berlin-Dresdener 
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Eisenbahn seine Zustimmung ertheilt hatte, beantragt nun 
auf dem jetzigen Landtage die Finanzdeputation der. Zweiten 
Kammer, 13100 000 44 als Kaufpreis für die betreffende Bahn- 
strecke und 265 000 .4 zur Herstellung einer Verbindungs- 
bahn zwischen der an dieser Strecke gelegenen Haltestelle 
Naundorf und dem zur Bahnlinie Dresden-Neustadt-Kötz- 
schenbroda-Meissen gehörigen Bahnhof Coswig zu bewilligen. 
Diese Verbindungssbahn insbesondere soll die derzeitigen Be- 
triebsverhältinisse der Dresdener Bahnhöfe wesentlich ver- 
bessern helfen und es ermöglichen! künftig nicht blos einen 
Theil des zwischen Dresden und Leipzig sich bewegenden Ver- 
kehrs ohne Berührung der Dresdener Marienbrücke zu beför- 
dern, sondern auch den Verzehr der rechts der Elbe gelegenen 
Theile Sachsens mit Berlin ebenfalls ohne Berührung der 
Dresdener Verbindungsbahn unmittelbar auf die Dresden-Ber- 
liner Bahn überzuleiten. 


Eckernförde-Kappelner Schmalspurbahn-Gesellschaft. 

Der „Reichs-Anz.“ enthält die Konzessionsurkunde, be- 
treffend den Bau und Betrieb einer Eisenbahn von Eckern- 
törde nach Kappeln durch die vorgenannte Gesellschaft. Das 
Aktienkapital beträgt 700 000 


Westholsteinische Eisenbahn. 

In einer kürzlich abgehaltenen Direktions- und Aufsichts- 
rathssitzung wur den zur Ausführung verschiedener Bauten und 
Neuanschaffungen 128500 4 bewilligt, während der Antrag 
betreffs Anlegung eines eigenen Bahnhofes in Neumünster von 
der Tagesordnung abgesetzt wurde. 


Erfurter Strassenbahn. 

Nach dem Geschäftsberichte betrugen die Betriebsein- 
nahmen im abgelaufenen Jahre 143430 44 gegen 117903 #4 im 
Vorjahre. Die Ausgaben beziffern sich auf 109705 4, für Ab- 
schreibungen und Rückstellung sind 22877 44 verwendet wor- 
den, der verbleibende Rest wird als 4% pCt. Dividende an die 
Aktionäre vertheilt. Der Pferdebestand erhöhte sich von 77 
auf 88 Stück; die Pferde stehen durchschnittlich mit 418 44 
das Stück zu Buche. Die vorgeschlagene Gewinnvertheilung 
wurde genehmigt. 


Deutsche Lokal- und Strassenbahn-Gesellschaft. 

Dıe Gesellschaft hat am 10. d. Mts. mit der Stadt Duisburg 
einen Vertrag, betreffend die Weiterführung der Duisburger 
Strassenbahn nach Broich, abgeschlossen, wonach die Stadt 
Duisburg die Konzession zum Betriebe der gesammten Bahn 
auf 50 Jahre ertheilt, die Gesellschaft aber verpflichtet ist, die 
neue Strecke spätestens ein Jahr nach Genehmigung des Ver- 
trages in Betrieb zu setzen. 


Neues Harzbahn-Projekt. 

Es wird der „Frankf. Ztg.“ geschrieben: „Mit dem am 
11. d. Mts. gefassten Beschlusse des Kreistages des Kreises 
Ballenstedt, 50000 44 zu dem Bahnbau Alexisbad-Gün- 
tersberga beizutragen, erscheint die Ausführung dieses 
Projektes gesichert. Der Kostenanschlag der Bahn beziffert 
sich auf 675 000 4, 275000 „4 hiervon sollen durch Vorzugs- 
aktien gedeckt werden. Die übrigen Kosten vertheilen sich in 
folgender Weise und sind so bereits gesichert: Herzogthum 
Anhalt 200000 4, Kreis Ballenstedt 50000 4, Stadt Günters- 
berga 10000 44 und Bauland, Harzer Bergwerksyerein „Neu- 
dorf“ Aktiengesellschaft 60000 4 und Bauland, Eisenbahnbau- 
Gesellschaft Hostmann & Co. 80000 44 Die weitere Strecke 
Güntersberga-Hasselfelde ist auf 450000 #4 veran- 
schlagt, wovon der Braunschweigische Staat 400 000 #4 über- 
nehmen würde, während der Rest von 50000 44 durch Vorzugs- 
aktien aufzubringen wäre.“ 


Deutsche Techniker im Ausland. 

Die Fälle, dass Deutsche Techniker nach dem Auslande 
berufen werden, sei-es um in Auftrage auswärtiger BRegie- 
rungen amtliche Stellungen zu übernehmen, sei es um vorüber- 
gehend oder dauernd im Privatdienst einzutreten, haben sich 
im Laufe der letzten Jahre erheblich vermehrt — ein Beweis 
für die steigende Werthschätzung deren sich der Deutsche 
Baumeister im Auslande erfreut. Es fehlt bei uns auch nicht 
an solchen Kräften, die solchen Aufgaben in fachwissenschaft- 
licher wie praktischer Beziehung vollaut gewachsen sind. 
Wohl aber hat sich, wie das „Centralblatt der Bauverwaltung“ 
hervorhebt, bei der Wahl solcher Persönlichkeiten öfters der 
Umstand als hinderlich erwiesen, dass dieselben mit der 
Sprache des fremden Landes nicht genügend vertraut waren, 
während neben der sachlichen Tüchtigkeit eine ausreichende 
Beherrschung der Landessprache, und zwar der Umgangs- 
sprache, die wichtigste Voraussetzung für eine erspriessliche 
Thätigkeit in der Fremde ist. Das amtlicbe Blatt richtet daher 
an alle Deutschen Techniker, namentlich auch an die jüngeren 
Kreise die dringende Mahnung, sich die gründliche Erlernung 


mn 


einer oder einiger fremden Sprachen angelegen sein zu lassen, 
als welche in erster Linie Englisch und Französisch in Betracht 
kommen. Die Studirenden des Baufachs sollten die auf den 
Hochschulen hierzu gebotenen Gelegenheiten frühzeitig und 
ausgiebig benutzen, weil sie sich dadurch die Wege zu einer 
vielseitigeren Verwendung und zu leichterem Fortkommen in 
ihrem späteren Beruf ebnen. Zum Schluss regt das Blatt eine 
grössere Berücksichtigung des fremdsprachlichen Unterrichts 
in den Lehrplänen der technischen Hochschulen an. 


Die Elbeschififahrt im Jahre 1887. 

Die Verhältnisse der Elbeschifffahrt sind im Jahre 1887 
nach dem Jahresberichte des „Sächsischen Schiffervereins“ in 
Dresden sowohl hinsichtlich des Wasserstandes als auch hin- 
sichtlich der Geschäftslage als recht schlecht zu bezeichnen, 
und noch ungünstiger gewesen, als im vorhergehenden Jahre. 
Die Schifffahrt konnte zwar schon anfangs März, also vier 
Wochen früher als im Jahre 1886, eröffnet werden und blieb 
bis gegen Weihnachten im Gang, aber der überaus schlechte 
Wasserstand, der von Mitte Juni bis Jahresschluss anhielt und 
meist nur die Ausnutzung von einem Drittel der Tragfähigkeit 
der Schiffe gestattete, nicht minder aber der vermehrte und 
verschärfte DW ertloweih nöthigten die Schiffer, während eines 
grossen Theiles des Jahres zu Frachten zu fahren, welche keinen 
Gewinn übrig liessen. Die Erkenntniss, dass es nicht so weiter- 
gehen kann, hat sich indessen, wie es weiterhin in dem Be- 
richte heisst, Geltung verschafft und es ist kurz vor Jahres- 
schluss eine Verständigung zwischen den in Dresden bestehen- 
den, im Sächsisch - Böhmischen Geschäft massgebenden drei 
Schiftfahrtsgesellschaften erzielt worden, welche eine Hebung 
der Frachtpreise herbeizuführen geeignet erscheint und zu 
welcher der Beitritt auch anderer grösserer Schifffahrtsunter- 
nehmer erwartet wird. Eine nachhaltige Besserung wird jedoch 
erst dann in Aussicht gestellt, wenn fernerhin dafür gesorgt 
wird, dass auch in wasserarmen Jahren die Schifffahrt mit 
einigem Nutzen betrieben werden kann. Wenngleich für die 
Regelung des Stromlaufes viel gethan worden sei, so sei doch 
das in der Elbeakte vorgesehene Ziel, eine Mindesttauchtiefe 
von 0,835 m bei niedrigstem Wasserstande, bis jetzt noch nicht 
erreicht. Die ungenügende Fahrtiefe veranlasse für den 
Schiffer grössere, meist unvorhergesehene Ausgaben für Ab- 
leichtung u. s. w., für den Waarenversender Verluste durch 
lange Lieferfristen; sie verschulde in hohem Grade die Schiff- 
fahrtsunfälle, welche auch im Jahre 1837 sehr zahlreich gewesen 
sind, sie verursache aber auch eine Vertheuerung der Fracht- 
preise, welche die Versendung vieler Güter, namentlich gering- 
werthiger Massengüter, unmöglich macht; sie schädige also 
nicht allein den Schifterstand, sondern mittelbar auch viele Ge- 
_ werbe und Industrien, welche auf die Güterbeförderung auf der 
Elbe angewiesen sind. 


Die Telegraphenkabel Borkum-Lowestoft und Greetsiel- 
Valentia. 

In dem zur Zeit der Beschlussfassung des Bundesrathes 
unterliegenden Nachtragsetat werden, wie die „Nordd. A. Ztg.“ 
berichtet, als einmalige Ausgabe 6 300000 #4 zum Ankauf der 

‘ig Eigenthum der Vereinigten Deutschen Telegraphengesell- 
schaft zu Berlin befindlichen beiden Telesraphenkabel zwischen 
Borkum und Lowestoft und zwischen Greetsiel und Valentia 
gefordert. Der auf diesen Ankauf bezüglichen Denkschrift ist 
zu entnehmen: 

„Bei der Einleitung von bezüglichen Verhandlungen stellte 
die Direktion der Vereinigten Deutschen Telegraphengesell- 
schaft von vornherein die Bedingung, dass ausser dem ge- 
nannten Kabel auch das Kabel zwischen Greetsiel (Emden) und 
Valentia vom Reich angekauft werde. Die Weigerung der Ge- 
sellschaft, das Kabel Borkum-Lowestoft allein zu verkaufen, 
stützt sich darauf, dass ihr bei. alleinigem Betrieb des Kabels 
Greetsiel-Valentia unverhältnissmässig hohe Kosten erwachsen 
würden; ferner, dass beide Betriebe auf das Engste vereinigt 
seien, und dass eine Liquidation der Gesellschaft und eine Auf- 
lösung derselben nur dann möglich sei, wenn beide Kabel vom 
Reich übernommen würden. Diese Grüude müssen als zutreffend 
anerkannt werden. Es kommt hinzu, dass der gleichzeitige 
Erwerb des Kabels Greetsiel-Valentia Maren der aus dem Be- 
triebe derselben nach Massgabe der bisherigen Ergebnisse zu 
-erwartenden guten Erträge sich für das Reich vom finanziellen 
Standpunkte empfiehlt. — Bei den weiteren Verhandlungen 
hat die Direktion der Vereinigten Deutschen Telegraphen- 

gesellschaft sich bereit erklärt, beide Kabel nebst Zubehör zum 
1. Januar 1889 für den Preis von 6300000 .4 an das Reich zu 
verkaufen. Dieser Preis kann als angemessen bezeichnet werden. 
Das Kabel Borkum-Lowestoft ist im Jahre 1871 gelegt worden 
und befindet sich nach einer kürzlich aufgenommenen Probe in 
vollkommen gutem Zustande; von gleich guter Beschaffenheit 
ist das erst im Jahre 1882 a Kabel Greetsiel-Valentia. 
Die Dividenden, welche die Gesellschaft auf ihr Aktienkapital 
von 6 600 000 4 aus den Betriebsergebnissen vertheilt hat, haben 
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in den letzten fünf Jahren durchschnittlich 6,67 pCt. jährlich 
betragen, Die Gesellschaft konnte darauf rechnen, für die vom 
Jahre 1889 ab noch 11 Jahre währende Dauer der Konzession 
mindestens gleich hohe Erträge zu erzielen. Der Kours der 
Aktien, welche an der Berliner Börse nicht gehandelt werden, 
hat nach den in London über die Werthe der Telegraphen- 
gesellschaften erscheinenden Aufzeichnungen seit mehr als 
Jahresfrist stets über Pari gestanden. Die Rentabilität der 
vom Reich für den Ankauf aufzuwendenden Summe lässt sich 
wie folgt schätzen: Unter Zugrundelegung des nach dem all- 
semeinen internationalen elegraphenvertrage bestehenden 
Tarifs und der für den Verkehr mit England in Aussicht ge- 
nommenen Gebührensätze ergibt sich, wenn der gegenwärtige 
Verkehrsumfang ohne Berücksichtigung des künftigen Zu- 
wachses in Rechnung gestellt wird, eine Jahreseinnahme für 
das Kabel Greetsiel-Valentia von 393520 .4, für das Kabel 
Borkum-Lowestoft von 293392 „4 Ferner an Miethe für eine 
an die Indo-Europäische Telegraphengesellschaft vermiethete 
Kabelader 80000 #4, zusammen 756912 44; hiervon würden ab- 
zuziehen sein an Ausgaben für persönliche und Betriebskosten 
80000 , für Unterhaltungskosten nach den bisherigen Er- 
fahrungen 10 pCt. der Einnahme, rund 80000 „4, zusammen 
160 000 „% Es würde sich also ein Ueberschuss von 596 912 4 
für das Jahr ergeben, was für den Kaufpreis von 6300000 #4 
eine Rente von rund 9 Pr darstellt. Dieser Ertrag stellt neben 
der Verzinsung des Anlagekapitals eine hinreichende Quote für 
die allmählige Amortisation der Kabel und für die Versicherung 
gegen unvorherzusehende Unfälle in Aussicht. Der Kauf- 
schilling wird aus Anleihemitteln zu bestreiten sein.“ 


Aus Italien. 


Fahrpark der Mittelmeerbahnen. 


Der bereits mehrfach betonte Wagenmangel hat immer 
noch Anlass zu bedenklichen Klagen gegeben und zwar nicht 
allein für die Verkehrsverhältnisse des Hafens Genua, bei 
welchen noch andere Umstände entscheidend mitwirken ; auch 
in dem Jahresbericht für die Hauptversammlung der Aktionäre 
(20. November 1387) war diese Angelegenheit eingehend erörtert. 
Obwohl seitens der Regierung laut Gesetz vom 27. April 1885 
eine vertragsmässige Summe von 15000000 L. zur Beschaffung 
von neuem Rollmaterial vorgesehen worden, wurde ihr der Vor- 
wurf gemacht, dass die entsprechenden Massregeln nicht mit 
der erforderlichen Schnelligkeit ins Werk gesetzt würden und 
ohnehin bei dem Wachsen des Verkehres nicht genügten. Die 
sprungartige Zunahme des letzteren wird durch die Anzahl der 
nothwendig gewesenen gemietheten Wagen beleuchtet; 
letztere betrugen: im letzten Kalenderquartal 1885 durchschnitt- 
lich 1550, für die gleiche Zeit 1836 im Mittel 1980 und im 
Vierteljahr April/Juni 18897 im Durchschnitt 2275 Stück. Diese 
Verhältnisse führten zu dem im Juni 1887 aufgestellten Plan 
der Beschaffung von zunächst 110 Lokomotiven und 500 Güter- 
wagen. 


Die Bahnverhältnisse Genuas. 

Was die besonderen misslichen Verhältnisse des Handels- 
platzes Genua anbelangt, so liegt deren schwierig zu beseitigender 
Hauptgrund in der nicht ausreichenden Zahl der hineinführenden 
Bahnlinien bezw. Gleise. Die Linie dei Giovi, ursprünglich für 
eine Wagenbewegung von 200 Stück täglich bestimmt und einer 
Bewältigung von 400 fähig, könnte bei peinlichster Innehaltung 
der auf das Aeusserste angespannten betriebstechnischen Mass- 
nahmen bis zu 800, ausnahmsweise vielleicht einmal 1 000 Wagen 
im Tage erledigen; allein auch diese beträchtliche Steigerung 
der Ansprüche würde den Bedürfnissen des Genueser Handels 
nicht mehr genügen. Dazu kommt noch, dass sämmtliche 
Stationen der Linie, namentlich die wichtigen von Novi und 
Sampierdarena für die Verkehrsvermehrung vollkommen unzu- 
reichend geworden sind, eine Aenderung aber noch nicht erfolgt 
ist. Da Genua als Hafenort hinsichtlich des Waarenzuflusses 
nicht nur auf die Eisenbahnen angewiesen ist und sich der- 
selbe zu manchen Zeiten verdoppelt und verdreifacht, so ist 
eine Stauung von Eisenbahnfahrzeugen an diesem einen Punkt 
bei dem allgemeinen Wagenmangel um so unheilvoller, sowohl 
bezüglich der Zeit, als auch der verursachten Schädigungen und 
Kosten. Abhilfe thut dringend noth. 


Wagenbedarf des Adrianetzes. 

Die Anzahl der für die Erfordernisse des Verkehres in 
1838 voraussichtlich anzumiethenden Güterwagen ist der „Ersten 
Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft“ in Wien mitgetheilt und auf 
1100 beziffert worden. Mit Rücksicht darauf, dass 450 solcher 
Wagen für dies Jahr an verschiedene Lieferanten in Auftrag 
able sind, soll die gleiche Anzahl nach Massgabe der ein- 
gehenden Lieferungen der Leihgesellschaft nach und nach zurück- 
gestellt werden, während 650 Stück gemiethet bleiben. 
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Bauten und Projekte. 

Santhiaä-Borgomanero und Gravellona-In- 
tra, diese beiden schon lange schwebenden Projekte, haben 
durch die Gemeindevertretung von Turin, welche Stadt hervor- 
ragendes Interesse an kürzester Verbindung mit den Bahnen 
nach Varallo und Domodossola hat, erneute Anregung erhalten. 
Für den 18. Dezember 1887 hatte dieselbe eine Zusammenkunft 
sämmtlicher am Bau der Linien interessirten Gemeinden und 
Personen veranlasst, einerseits behufs Feststellung der von diesen 
zu gewährenden Beihilfen, andererseits behufs Anfrage bei der 
Mittelmeergesellschaft nach der Höhe ihres Preises für die 
Uebernahme des Baues nach bereits feststehenden Entwürfen, 
um alsdann die bezügliche Eingabe an die Regierung verfassen 
zu können. 

Das bereits im März 1885 gesetzmässig gebildete Kon- 
sortium für den Bau einer Eisenbahn Viterbo-Corneto 
Targuinia ist endlich um die Konzession auf 70 Jahre und 
eine Beihilfe von 3000 L. auf den Kilometer bei der Regierung 
eingekommen, wogegen es sich unter Berufung auf die von 
Betheiligten zugesicherten Beiträge zur Vollendung des Baues 
innerhalb zweier Jahre vom Tag» der Konzessionsertheilung 
ab verpflichtet. Die genannte Linie ist insofern keine un- 
wichtige, weil sie als Verlängerung von Attigliano-Viterbo das 
Schlussglied einer Querbahn durch Mittelitalien behufs 
Herstellung einer bedeutsamen möglichst kurzen Eisenbahn- 
verbindung von Meer zu Meer bilden würde. 

Die Kommission für Regelung der Stationsverhält- 
nisseder Hauptstadt Rom hat sich unter Ablehnung 
der entgegenstehenden Vorschläge, namentlich bezüglich eines 
Centralbahnhofes Porta San Giovanni dahin geeinigt, dass die 
gegenwärtige Station Termini bestehen bleiben und mit der 
neu anzulegenden Station Trastevere mittelst Tiberbrücke bei 
Ripa Grande in Verbindung gesetzt werden soll; ferner soll 
eine neue Station an den Prati di Castello angelegt, die Bahn- 
linie von Civitavecchia in diese eingeführt und mittelst Tiber- 
überganges bei Ponte Molle oder einem Punkte näher nach 
Rom zu — worüber der Staat zu entscheiden hat — bis zur 
Serpentaria an der Bahnlinie Rom - Florenz, mit einer Station 
bei der Porta Cavalleggeri verlängert werden. Alsdann fehlt 
zur Herstellung einer völligen Ringbahn nur noch ein Stück 
Serpentaria-Termini. — Für noch nothwendige Enteignungen 
bezüglich der Station Trastevere sind vom Ministerium bereits 
namhafte Beträge ausgeworfen worden. : 

Der Bau der etwa 40 km langen Linie Monti-Tempio, 
welcher einen Aufwand von rund 4200000 L. erfordert hat, 
schreitet derart rüstig vorwärts, dass die Eröffnung ursprüng- 
lich noch für Januar in Aussicht genommen wurde, zumal da 
sämmtliche Hoch- und Kunstbauten längst fertiggestellt sind; 
die Vollendung wird sich jedoch bei der Ungunst der Witte- 
rung noch etwas verzögern. 

Auf der Linie Messina-Cerda sind die Arbeiten 
ebenfalls sehr getördert worden, namentlich der grosse Tunnel von 
Peloro, von welchem nur noch rund 200 m zu bohren sind. Da 
die bezügliche Strecke aus günstig zu bearbeitendem Gestein, 
namentlich Quarzen ohne Durchsetzung gebildet wırd, so lassen 
sich sämmtliche Aushöhlungsarbeiten gut bewerkstelligen, so 
dass die Vollendung der Strecke Messina-Saponara für 
Anfang Mai zu gewärtigen ist. 


Schweizerische Eisenbahnen. 


Verstaatlichung der Nordostbahn. 


Der Schweizerische Bundesrath hat in seiner Sitzung vom 
19. Januar beschlossen, der Nordostbahn folgendes Kaufs- 
anerbieten zu machen: 

1. Die Nordostbahngesellschaft tritt dem Bunde ihr ge- 
sammtes bewegliches und unbewegliches Vermögen ab, ohne 
irgend welche Ausnahme, mit Einschluss der Eisenbahn Zürich- 
Luzern und der Mitantheile an den Gemeinschaftslinien (Bötz- 
bergbahn, Aargauer SBüdbahn und Wohlen-Bremgarten), sowie 
mit Inbegriff der vorhandenen Fonds und des Aktivsaldos der 
Gewinn- und Verlustrechnung des Jahres 1897. Der Bund 
übernimmt dieses Vermögen in dem auf den Zeitpunkt der 
Uebertragung (Ziffer 5) sich ergebenden Bestande mit allen 
Rechten und mit der Verpflichtung, für alle Verbindlichkeiten 
der Nordostbahngesellschaft einzustehen. Der Bund behält 
sich bei dieser Uebernahme seine hoheitlichen Rechte in vollem 
Umfange vor. 

2. Als Gegenleistung für das ihm übertragene Vermögen 
bezahlt der Bund an die Nordostbahngesellschaft in Eidgenös- 
sischen, zu 3'/, pCt. für das Jahr verzinslichen und al pari be- 
rechneten Obligationen a) für jede Prioritätsaktie 600 Fres. und 
b) für jede Stammaktie 500 Fres. Der Zins beginnt mit dem 
1. Januar 1889 zu laufen und wird halbjährlich ausbezahlt. 
Das Kapital ist rückzahlbar in längstens siebzig Jahren und in 
jährlichen Raten von mindestens 500 000 Fres. 
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3. Den Prioritätsaktionären werden die ihnen für die 
Jahre 1880, 1881, 1882, 1883 und 1886 gutgeschriebenen Divi- 
denden und für 1887 weitere 30 Fres. Für die Prioritätsaktie 
baar ausgerichtet sammt Zinsen, wie solche in der Bilanz von 
1886 aufgeführt sind. 

4. Die Gesellschaft wird die jetzigen Direktoren mit der 
Liquidation beauftragen, für welche, soweit die Rechte des 
Bundes in Frage kommen, die Bestimmungen dieses Vertrages 
massgebend sind und deren Kosten der Bund zu übernehmen 
hat. Behufs möglichster Vereinfachung und Förderung des 
Verfahrens wird die Liquidationskommission mit dem Bundes- 
rathe sich ins Einvernehmen setzen und namentlich bezüglich 
der zu erlassenden Publikationen und Anzeigen dessen Ansicht 
einholen. 

5. Nach beiderseitiger Genehmigung des vorliegenden Ver- 
trages wird der Bund den Zeitpunkt festsetzen, auf welchen 
der Uebergang der Unternehmung an den Bund und die Ueber- 
gabe des Vermögens stattzufinden hat. Die Verabfolgung der 
in Ziffer 2 erwähnten Bundesobligationen an die Gesellschaft 
hat auf den Zeitpunkt stattzufinden, auf welchen die Verthei- 
lung des Gesellschaftsvermögens nach den Bestimmungen des 
Obligationsrechts über die Liquidation von Aktiengesellschaften 
zulässig ist. Es soll allseitig nach Möglichkeit darauf hinge- 
wirkt werden, dass die Frist nicht über anderthalb Jahre vom 
Pertektwerden des Vertrages an dauere Die Auszahlung der 
Dividenden nebst Zins soll innerhalb dreier Monate, vom Per- 
fektwerden des Vertrages an gerechnet, erfolgen. 

6. Der Bund stellt den Mitgliedern der Nordostbahn- 
direktion anheim, unter den jetzigen Anstellungsbedingungen 
in die Bundesverwaltung überzutreten, mit dem Vorbehalte der 
Kündigung der Anstellung auf den Fall, dass der Bund infolge 
Erwerbung anderer Bahnunternehmungen eine Aenderung der 
Verwaltung nöthig erachten sollte. Der Bund verpflichtet sich 
ferner, die übrigen Beamten und Angestellten der Nordostbahn 
in seinen Dienst zu übernehmen, und zwar in thunlichst gleicher 
dienstlicher Stellung und unter thunlichst gleichen Anstellungs- 
bedingungen. Sollte dies bei einzelnen überhaupt nicht mög- 
lich sein oder nicht ohne Versetzung an einen anderen Ort, 
letztere aber den Betreffenden mit Rücksicht auf ihr Alter 
oder ihre häuslichen Verhältnisse nicht wohl zugemuthet wer- 
den können, so ist der Bund pflichtig, denselben eine billige 
Abfindung auszurichten. 

7. Dar Bund wird die durch Zuwendungen seitens der Bahn- 
gesellschaft und durch Geschenke von dritter Seite gebildete 
Reserve für die Rekonstruktion der Pensions- und Hilfskasse 
an die letztere abtreten. Er übernimmt überdies die Ver- 
Bachindg, die Verhältnisse dieser Kasse neu zu ordnen und zu 

onsolidiren. 

8. Ueberall da, wo nach diesem Vertrage der Bund für 
die Verbindlichkeiten der Nordostbahn einzustehen hat oder 
sich zu Leistungen an Dritte verpflichtet, können die betreff. 
Gläubiger oder Dritte die Erfüllung auch selbständig fordern. 

9. Gegenwärtiger Vertrag fällt dahin, wenn derselbe 
nicht bis spätestens Ende Februar 1888 von der General- 
versammlung der Aktionäre der Nordostbahn genehmigt sein 
wird. Erfolgt die vorläufige Genehmigung durch die Bundes- 
versammlung nicht bis Ende Juni 1888 oder die definitive Ge- 
nehmigung des Bundes (nach Vollziehung der Bestimmungen 
des Bundesgesetzes, betreffend die Volksabstimmung über Bundes- 
ee und Bundesbeschlüsse) nicht bis Ende 1888, so wird der 

ertrag ebenfalls hinfällig. 

10. Alltällige Streitigkeiten über die Auslegung oder 
Vollziehung dieses Vertrages sind vor dem Bundesgericht aus- 
zutragen. 


Gotthardbahn. 

Die Betriebseinnahmen im verflossenen Monat Dezember 
belaufen sich auf 1075 000 Fres. (Dezember 1886: 771991 Fres.), 
die Betriebsausgaben auf 500000 Fres. (397565 Fres.), so dass 
ein Einnahmeüberschuss von 575000 Fres. (374426 F'res.) vor- 
handen ist. 

Im ganzen Jahr 1837 belaufen sich die Betriebseinnahmen 
auf 11 398906 Fres. (1887: 9 821 475 die Betriebsausgaben 
auf 4847 037 Frcs. (4 644 222 Fres.), so dass sich ein Einnahme- 
überschuss von 6 551 869 Fres. (5 177253 Fres.) ergibt. Das Jahr 
1837 stellt sich somit um 1 374 616 Fres. günstiger als das Jahr 1886, 
was zum weitaus grössten Theil der Zunahme des Güterver- 
kehrs zuzuschreiben ist, da die Mehreinnahme vom Personen- 
verkehr sich nur auf 255 337 Fres. beziftert. | 

Angesichts der mit dem Jahre 1883 in Italien bevorstehen- 
den Zolländerungen hatte der Güterverkehr in den Monaten 
Oktober bis Dezember aussergewöhnliche Dimensionen 'ange- 
nommen, so dass täglich 60 Lokomotiven (1 für 4,4 km) im 
Dienste standen. Mit Jahresschluss aber trat der normale Zu- 
stand wieder ein. 


ER SEEN 
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Französische Eisenbahnen. 
Betriebsergebniss für 1887. 


en are Differenz gegen 1886 

—remnahmang = — = 

Bahnnetz wo im püt. 
1886 | 1887 | für den 

Fres. | Fres km 

Paris-Lyon 7761| 7814| 308598190 |-+ 9119915| + 2,37 
Nord. .+.& 3490 | 3490| 162899000 |—+ 3300524 | + 2,06 
West 4359 | 4442| 133 124 757 |+ 2612839] + 0,30 
Orleans 5851| 5988| 156 149 181 | — 1770 342 | — 5,07 
Ost. 4437 | 4438| 127423104 |+ 3124002 | — 0,67 
Midi 2584 | 2702| 86010702 |+ 2941 520| -+- 0,75 
Staats . 2508| 2598| 32309 664 |-H 4160017 | + 5,91 
Mont-Cenis 133 133 4731423 | — 48437 | — 1,01 


Weibliche Angestellte bei den Französischen 


Bahnverwaltungen. 

Einer beachtenswerthen Mittheilung des „Economiste fran- 
eais“ über die Beschäftigung der Frauen in den verschiedenen 
Zweigen der Französischen Verwaltung entnehmen wir hin- 
hichtlich der Eisenbahnverwaltungen tolgende Angaben: 

Die Bahngesellschaften haben Frauen hauptsächlich des- 
halb im Schreiberdienst angestellt, um Frauen, Wittwen und 
Töchter ihrer Beamten zu versorgen und das Einkommen der 
mit zahlreicher Familie gesegneten Beamten zu verbessern. Bei 
einigen Bahngesellschaften sind eigene Schteiberabtheilungen 
für rer eingerichtet, welche indessen unter Leitung höherer 
Beamten stehen. Die weiblichen Angestellten bewähren sich 
bei der Buchung der Aktien und Obligationen, Abschreiben, 
Aufnahme von een und Verzeichnissen, Ordnen und Ab- 
zählen der Marken, Fahrkarten und ähnlichen Papieren. Die 
Gehalte betragen zwischen 1000 und 1200 Fres.; Ruhesold ist 
ausgeschlossen. 

Eine Anzahl Frauen sind ausserhalb der Verwaltung- und 
Schreibstuben am Schalterdienst beschättigt, verwalten Schank- 
stellen und Büchereien der Bahnhöfe, versehen den Wachdienst 
an Strassenübergängen u. s. w. Nur der Schalterdienst ist in- 
dessen mit einem genügenden Einkommen verbunden. 

Weiterhin enthält die angegebene Quelle noch folgende 
Bemerkungen: 

Bei den staatlichen, ebenso wie in den anderen Verwal- 
tungen herrscht dieselbe Meinung über das Ergebniss bei der 
Anstellung von Frauen, Einige seltene Ausnahmen abgerechnet, 
zeigen die Frauen nicht die persönliche Selbständigkeit und 
das Urtheil, welche bei manchen Stellen unerlässlich sind; 
aber sie übertreffen die männlichen Beamten in Allem, wo es 
auf schnellen Blick, Behendigkeit und Peinlichkeit ankommt. 
Bei kleinen Rechnungen, Prüfung von Tabellen und Aufstel- 
lungen, Abschriften, Erkennen und Ordnen der Werthpapiere, 
Zinsschnitten, Anweisungen u. 8. w. beweisen sie ungemeine 
Geschicklichkeit. 


Niederländische Tramways. 


Betriebsergebnisse in 1886. 


1. Niederländische Tramwaygesellschaft. 

Linien: a) Dokkum-Veenwouden; % Dokkum-Bergumer- 
dam; c) Sneek - Bolsward; d) Bolsward - Harlingen; e) Joure- 
Heerenveen; f) Heerenveen-Gorredyk; g) Gorredyk-Drachten; 
h) Sneek - Joure. Betriebslänge 95 km eingleisig. Spurweite 
1,435 m. Pferde- und Dampfbetrieb. Betriebsmaterial 15 Loko- 
motiven, 24 Personen- und 33 Lastwagen. Verkehr 397 663 Per- 
sonen und 32346850 kg Güter, ausserdem 20210 Kolli Express- 
güter 358 Wagenladungen und 3422 Stück Vieh. Einnahmen 
aus dem Personenverkehr 125235 fl, aus dem Güterverkehr 
24 582 fl., überhaupt 165 222 A. = 5,35 fl. für den Tagkilometer, 
gegen 161198 fl. und 5,45 fl. in 1885. 


2. ErsteGroninger Tramwaygesellschaft. 

Linien: a) Wildervank-Zuidbroeck; b) Stadskanaal-Wilder- 
vank. Betriebslänge 5 km eingleisig und 1,6 km zweigleisig. 
Spurweite 1,41 m. Pferdebetrieb. Betriebsmaterial 30 Pferde, 
15 Personen- und 4 Lastwagen. Verkehr 199174 Personen und 
442900 kg Güter. Einnahmen aus dem Personenverkehr 
40 639 fl, aus dem Güterverkehr 3435 fl, überhaupt 41 074 fl. 
= DR fl. für den Tagkilometer, gegen 48096 fl. und 5,97 fl. 
ın 1885. 


3. Sori6et&anonymedesTramwaysdeGroningue. 
Stadtbahnen. Betriebnlänge 5,45 km eingleisig. Spurweite 


'1,41 m. Pferdebetrieb. Betriebsmaterial 14 Pferde und 8 Per- 


sonenwagen. Verkehr 193890 Personen und 285 Kolli Güter. 
Einnahmen 18641 fl. = 14,70 fl. für den Tagkilometer, gegen 
16 844 fl. und 14,18 fl. in 1885. 


4. Dampftramwaygesellschaft „Oldambt- 
Pekela“, 

Linien: a) Finsterwolde - Winschoten; b) Winschoten- 
Stadskanaal. Betriebslänge 29 km eingleisig. Spurweite 1,067 m. 
Betriebsmaterial 6 Lokomotiven, 9 Personen- und 34 Lastwagen. 
Verkehr 233302 Personen und 3432870 kg Güter. Einnahmen 
aus dem Personenverkehr 355745 fl, aus dem Güterverkehr 
9550 fl, überhaupt 46981 fl. = 4,44 fl. für den Tagkilometer, 
gegen 23962 fl. und 4,72 fl. in 1885. 


5. Zwolsche Tramwaygesellschaft. 

Zwolle - Katerveer. Betriebslänge 2,329 km eingleisig. 
Spurweite 1,067 m. Pferdebetrieb. 3 Personenwagen. Verkehr 
84158 Personen. Einnahmen 7892 fl. = 7,575 fl. für den Tag- 
kilometer, gegen 4330 fl. und 9,06 fl. in 1885. 


6. Geldersch-Overyselsche Dampftramway- 
gesellschaft. 

Deventer - Borculo. DBetriebslänge 32,8 km eingleisig. 
Spurweite 1,067 m. Betriebsmaterial 5 Lokomotiven, 8 Per- 
sonen- und 37 Lastwagen. Verkehr 86234 Personen und 
14 924 884 kg Güter. Einnahmen aus dem Personenverkehr 
18462 fl., aus dem Güterverkehr 21193 A, überhaupt 39 655 A. 
= 3,31 fl. für das Tagkilometer, gegen 10009 fl. und 2,49 fi. 
in 1885. 


7. DedemvaartscheDampftramwaygesellschaft. 

Linien: a) Dedemvaart-Avereest, eröffnet 12/9.86; b) Ave- 
reest - Heemse - Hardenberg, eröffnet 23/12. 86. Betriebslänge 
30 km eingleisig. Spurweite 1,067 m. Betriebsmaterial 4 Loko- 
motiven, 4 Personen- und 6 Lastwagen. Verkehr 9826 Personen 
und 91340 kg Güter. Einnahmen aus dem Personenverkehr 
3476 fl., aus dem Güterverkehr 500 fl, überhaupt 3976 Al. 
— 9,77 fl. für den Tagkilometer. 


8 Arnheimer Tramwaygesellschaft. 

Linie: a) Arnheim - Velp; b) Arnheimer Ringbahn. Be- 
triebslänge 8,845 km eingleisig., Spurweite 1,435 m. Pferde- 
betrieb. 19 Personenwagen. Verkehr 546887 Personen. Ein- 
nahmen 75159 f. = 24,50 fl. für den Tagkilometer, gegen 
73663 fl. und 24,05 f. in 1885. 


9. Geldersche Dampftramwaygesellschaft. 

Linien: a) Dieren-Doesborgh-Doetinchem; b) Doetinchem- 
Terborgh. Betriebslänge 24,317 km eingleisig und 6,582 km zwei- 
gleisig. Spurweite 0,75 m. Betriebsmaterial 7 Lokomotiven, 
8 Personen- und 50 Lastwagen. Verkehr 218743 Personen und 
31000000 kg Güter. Einnahmen aus dem Personenverkehr 
47950 f., aus dem Güterverkehr 30554 fl., überhaupt 83 134 fi. 
— fl. 9,49 für den Tagkilometer, gegen 87 227 fl. und 10fl. in 1885. 


10. DampftramwayEde-Wageningen 
(in Betrieb der Niederländischen Rhein-Eisenbahngesellschaft). 


Betriebslänge 7,27 km eingleisig. Spurweite 1,435 m. Be- 
triebsmaterial 5 Lokomotiven, 7 Personen- und 3 Lastwagen. 
Verkehr 96750 Personen und 4 196000 kg Güter, Einnahmen 


aus dem Personenverkehr 17 097 fl., aus dem Güterverkehr 5 600 fl, 
überhaupt 22 697 fl. = 7,86 fl. für den Tagkilometer, gegen 24 078 fl. 
und 8,34 fl. in 1885. 


11. Dampftramway Lichtenvoorde-Groenlo 
(in Betrieb der Holländischen Eisenbahngesellschaft). 

Betrievdslänge 4 km eingleisig. Spurweite 1,435 m. Be- 
triebsmaterial 2 Lokomotiven, 2 Personen- und Güterwagen. 
Verkehr 19471 Personen und 3907851 kg Güter. Einnahmen 
aus dem Personenverkehr 23721, aus dem Güterverkehr 2245 fl., 
überhaupt 46172. = 3,18 fl. für den Tagkilometer, gegen 4 962 fl. 
und 3,45 fl. in 1885. 


12. Ost-Dampftramwaygesellschaft. 

Linien: a) Driebergen-Doorn; b) Doorn-Leersum-Ameron- 
gen; c) Amerongen -Elst; d) Elst-Rhenen eröffnet 22/12. 86; 
e) Doorn-Langbroeck-Wyk by Duurstede; f) Arnheim-Oosterbeek; 
£) Oosterbeek-Heelsum-Renkum-Wageningen; h) Driebergen- 
Zeist seit 1/9. 86 übernommen von der Stichtschen "Tramway- 
gesellschaft. Betriebslänge 53,825 km eingleisig. Spurweite 
1,067 km. Betriebsmaterial 10 Lokomotiven, 15 Personen- und 
18 Lastwagen. Verkehr 398088 Personen. Einnahmen aus dem 
Personenverkehr 93 298 f., aus dem Güterverkehr 16 226 fl., über- 
haupt 113041 fl. = 6,52fl. für den Tagkilometer, gegen 97,308 fl. 
und 6,86 fl. in 1885. 


13. Stichtsche Tramwa En ce 

Utrecht-de Bild-Zeist. Betriebslänge 11 km eingleisig. 
Spurweite 1,435 m. Betriebsmaterial 40 Pferde, 15 Personen- 
und 2 Lastwagen. Verkehr 209342 Personen und 327461 kg 
Güter. Einnahmen aus dem Personenverkehr 66 052 fl, aus dem 
Güterverkehr 1870 fl.,, überhaupt 68522 fl. = 15,14 fl. für den 
Tagkilometer, gegen 70636 fl. und 14,55 fl. in 1885. 


EN 


14. Amsterdamer Omnibusgesellschaft. 

Stadtbahnen: Betriebslänge 5,248 km eingleisig und 19,496 
Kilometer zweigleisig, Spurweite 1,42 m. Betriebsmaterial 
570 Pferde und 179 Personenwagen. Verkehr 14 112830 Personen. 
Einnahmen 1 157437 fl. = 128,15 il. für den Tagkilometer, gegen 
1150380 fl. und 128,80 fl. in 1885. 


15. Dampftramway Amsterdam-Sloterdyk. 
Betriebslänge 2,5 km eingleisig. Spurweite 1,435 m. Be- 
triebsmaterial 2 Lokomotiven, 2 Personen- und 1 Lastwagen. 
Verkehr 74846 Personen und 10520 kg Güter. Einnahmen aus 
dem Personenverkehr 8322 fl., aus dem Güterverkehr 92f., über- 
haupt 84,14 fl. = 9,22 fl. für den Tagkilometer, gegen 9273 fl. und 
10,16 fl. in 1885. 


16. Gooische Dampftramwaygesellschaft. 

Linien: a) Amsterdam - Muiden; b) Naarden -Laren und 
Huizen-Hilversum. Betriebslänge 37,4km eingleisig und 0,7 km 
zweigleisig. Spurweite 1,435 m. Betriebsmaterial 16 Lokomo- 
tiven, 41 Personen- und 50 Lastwagen. Einnahmen aus dem 
Personenverkehr 98425 fl, aus dem Güterverkehr 14333 fl., 
überhaupt 112758 9. = 9,05 fl. für den Tagkilometer, gegen 
108 434 A. und 8,42 fl. in 1885. 


17. Haarlemer Tramwaygesellschaft. 

tadtbahnen. DBetriebslänge 1,742 km eingleisig und 
0,563 km zweigleisig. Spurweite 1,535 m. Pferdebetrieb. Be- 
triebsmaterial 34 Pferde und 10 Personenwagen. Verkehr 457 075 
Personen. Einnahmen 41640 fl. = 4,94 fl. für den Tagkilometer, 
gegen 40357 fl. und 4,80 fl. in 1885 


18. DampftramwayBeverwyk-Wykaan Zee 

(in Betrieb der Holländischen Eisenbahngesellschaft). 
Betriebslänge 4,86 km eingleisig. Spurweite 1,435 m. Betriebs- 
material 2 Lokomotiven, 4 Personen- und 11 Lastwagen. Ver- 
kehr 33298 Personen und 6 720468 ke Güter. Einnahmen aus 
dem Personenverkehr 5045 fl., aus dem Güterverkehr 3 062 Al., 
überhaupt 8179 fl. = 4,61 B. gegen 7577 fl. und 4.27 fl. in 1885. 


19. Dampftramway Bussum-Huisen. 
Betriebslänge 6,3 km eingleisig. Spurweite 1,435 m. Be- 
triebsmaterial 3 Lokomotiven, 3 Personen- und 3 Lastwagen. 
Verkehr 44 029 Personen und 7080280 kg Güter. Einnahmen 
aus dem Personenverkehr 5955 fl, aus dem Güterverkehr 
5018 fl, überhaupt 11597 9. = 5,04 fl. für den Tagkilometer, 
gegen 10783 fl. und 4,69 fl. in 1885. 


20. Tramwaygesellschaft Zandvoort. 

Eröffnet 4/7. 84. Diese Linie ist nur während der Bade- 
saison d. h. vom 3. Juni bis 30. September eröffnet. Betriebs- 
länge 1,23 km. Spurweite 0,75 m. Betriebsmaterial 3 Pferde 
und 2 Personenwagen, Verkekr 23561 Personen. Einnahmen 
2292 fl. = 16,94 A. für den Tagkilometer, gegen 1930 fl. und 
17,06 fl. in 1885. 


21. Rotterdamer Framwaygesellschaft. 

Linien: a) Stadtbahnen; b) Rotterdam-Kralingen; c) Rot- 
terdam-Schiedam. Pferde- und Dampfbetrieb. Betriebslänge 
14,453 km eingleisig und 6,842 km zweigleisig. Spurweite 
1,435 m. Betriebsmaterial 9 Lokomotiven, Pferde, 90 Personen- 
und 3 Lastwagen. Verkehr 5101137 Personen und 482632 kg 
Güter. Einnahmen aus dem Personenverkehr 392210 fl., aus 
dem Güterverkehr 1930 fl, überhaupt 394141 fl. = 68,01 A. für 
den Tagkilometer, gegen 380 657 fl. und 73,35 fl. in 1885. 


22. Schielandsche Tramwaygasellschaft. 
Rotterdam - Hillegersberg. Betriebslänge 4,433 km ein- 
gleisig und 0,27 km zweigleisig. Spurweite 1m. Pferdebetrieb. 
7 Personenwagen. 


23, Haagsche Tramwaygesellschaft. 
Linien: a) Stadtbahnen; b) Haag-Delft; c) Haag-Scheve- 
ningen. Betriebslänge 30,038 km eingleisig und 6,8 km zwei- 


gleisig. Spurweite 1,485 m. Pferdebetrieb. Betriebsmaterial 
80 Personenwagen. Einnahmen 365326 fl. gegen 346401 fl. 
in 1885. 

24. Dampftramway Haag-Scheveningen 


(in Betrieb der Niederländischen Rhein-Eisenbahngesellschaft). 

Betriebslänge 4,755 km zweigleisig. Spurweite 1,435 m. 
Betriebsmaterial 12 Lokomotiven, 18 Personen- und 5 Last- 
wagen. Verkehr 641 831 Personen und 1508000 kg Güter. Ein- 
nahmen aus dem Personenverkehr 76703 fl., aus dem Güterver- 
kehr 2133 fl, überhaupt 78836 fl. = 43,89 d. tür den Tagkilo- 
meter gegen 83722 fl. und 48,68 fl. in 1885. 

(Schluss folgt.) 


Amerikanische Mittheilungen. 


Gleichmässige Verkehrsabrechnungen. 


Die oberen Rechnungsbeamten (auditors) "verschiedener 
hervorragender westlicher Bahnen waren vor einiger Zeit in der 
Absicht zusammengetreten, zu erörtern, ob nicht eine einheit- 
liche Art der Ausgleichung der Rechnungen über die Fracht- 
einnahmen für die über 2 oder mehr Bahnen direkt abgefertigten 
Güter zu erreichen sei und sie hatten demnächst zu diesem 
Zweck eine allgemeine Versammlung der bezüglichen“Beamten 
auf den 7. Dezember nach Chicago beruten, 

Um den gegenwärtig in dieser Beziehung "bestehenden 
Zustand festzustellen, hat die „Railr. Gaz.“ nach erlassener Um- 
frage ausführliche Mittheilungen hierüber gemacht, die sich wie 
folgt zusammenfassen lassen: 

Vielfach besteht noch die ursprünglichste Art der Ab- 
rechnung, bei der, unter Kartirung von Bahn zu Bahn, jdie der 
übergebenden Bahn zukommenden Beträge von der tber- 
nehmenden, weiterbefördernden Bahn tage-, wochen- oder 
monatsweise auf der Uebergangsstation baar gezahlt bezw. aus- 
geglichen werden. In vielen Fällen werden auch über den 
Saldo Wechsel oder Anweisangen auf die Hauptverwaltung aus- 
gestellt, oder auch nur Anerkenntnisse, deren Beträge durch 
Checks u. s. w. bei den Hauptkassen berichtigt werden. 

Bei direkter Kartirung sind zweierlei Abrechnungsarten 
gebräuchlich. Die eine sehr verbreitete Art besteht darin, dass 
von der Versandstation auf oder in der Karte die Antheile der 
beiden — oder der mehreren — betheiligten Bahnen gleich mit 
angegeben werden und danach auf der Uebergangsstation in vor- 
gedachter Weise die Ausgleichung erfolgt. 

Beide vorgedachte Arten nennt man „Uebergangstationab- 
rechnung“ (junction settlements). 

Die andere Art bei direkter Kartirung ist die auch hier 
allgemein gebräuchliche der Abrechnung durch die Rechnungs- 
(Kontrol-) Büreaus („auditors settlement“). Hierbei wird es 
als ein nebensächlicher Vortheil angesehen, dass der Waaren- 
empfänger, wenn er zufällig die Frachtkarte zu sehen bekommt 
(was dort nichts ungewöhnliches zu sein scheint), nichts über 
die Antheile der einzelnen Bahnen erfährt und somit nicht im 
Stande ist, seine Kenntniss darüber anzuwenden, um auf die ein- 
zelne Verwaltung irgend welchen Druck auszuüben. 

In den Fällen, wo bei direkter Abfertigung über lange 
Durchgangslinien mehr als 3, vielleicht bis zu einem Dutzend, 
einzelne Bahnen betheiligt sind, ist man von dem „auditors 
settlement“ zum Theil abgegangen aus dem Grunde, dass die 
lange Zeit, während der sich die Transporte auf der Bahn be- 
finden, eine Verwirrung in den Daten hervorrufe und eine 
monatsweise Theilung dabei unpraktisch sei; ausserdem weil bei 
einer Betheiligung so vieler Interessenten eine unerträglich 
lange Zeit bis zur schliesslichen Ausgleichung vergehe. Bei 
direkten Transporten auf langen Linien hat man daher in der 
Regel das „junction settlement“ vorgezogen. Nur die Pensyl- 
vaniabahn regelt die Abrechnungen aus ihren direkten Ver- 
kehren ausschliesslich durch ihr Rechnungsbüreau, beschränkt 
aber anscheinend die direkten Kartirungen auf solche Bahnen, 
welche von ihr abhängig sind. 

Die Zahlungs- bezw. die Ausgleichungstermine sind sehr 
verschiedenartig; die wöchentliche Abrechnung wird meistens 
vorgezogen. Auch bei dem monatlichen „auditors settlement“ 
sind Theilzahlunsen, in der Regel wöchentliche, der über- 
schläglich ermittelten Forderungen üblich. Bei hohen Beträgen 
des „junction settlement* erfolgt tägliche, sonst wöchentliche 
Ausgleichung. 

Der Haupteinwand gegen das „auditors settlement“ ist die 
lange Zeit, welche zur Ermittelung der einzelnen Antheile er- 
fordert wird; 4—10 Wochen sollen darüber gewöhnlich vergehen. 
Viel von dieser Verzögerung ist der unsicheren und unregel- 
mässigen Art der Berichtigung von Fehlern zuzuschreiben. Die 
einfachste und anscheinend gebräuchlichste Art ist die, dass die 
auf der Aussenseite der Karten vermerkten Differenzbeträge 
bei Sr Abrechnung des nächstfolgenden Monats berücksichtigt 
werden. 

In der obengedachten, von 76 Verwaltungen beschickten 
Versammlung wurden die Nachtheile des gegenwärtigen Zu- 
standes ausführlich erörtert, u. a. wurde dabei von dem be- 
kannten Mr. Kirkman beispielsweise angeführt, dass die Chicago- 
und Northwestern Bahn auf 150 Uebergangsstationen „joint settle- 
ments“ in den verschiedensten Formen und Arten habe, die zu 


ihrer Erledigung von 10 Tagen ab bis zu mehreren Monaten 


erfordern. 
Die gefassten Beschlüsse, welche für alle Verkehre, mit 
Ausschluss des Verkehrs mit den Endstationen der Pacific Küste, 


gelten sollen, gehen dahin, dass die von jeder Bahn bis spätestens 


15. des nächsten Monats abzusendenden Monatsrapporte als die 
Grundlage der Abrechnungen gelten und die Beträge aus den 
Rapporten der Versandbahn entnommen, 


vorkommende Ab- 


änderungen, soweit angänglich, noch in dem laufenden Monat, 
im übrigen aber erst in den folgenden Monaten berücksichtigt 
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werden sollen. Den Monatsrapporten soll von jeder Bahn eine 
Zusammenstellung über Guthaben und Schuld beigegeben und 
die schuldigen Beträge sollen bis zum 25. des folgenden Monats 
bezahlt werden. Die Frachtkarten sind von der Empfang-bahn 
zu prüfen und die vorkommenden Aenderungen sind allen be- 
theiligten Verwaltungen mitzutheilen. 

Die Stellen, wo die Abrechnungen aufgestellt werden, 
sind in der uns vorliegenden Mittheilung nicht angegeben. 

Mit der Abrechnungsweise zwischen den Uebergangs- 
stationen hat sich die Versammlung nicht befasst. 


Reichsgerichts - Entscheidungen. 

v. ©. Haftpflicht. Nachbarrecht. Belästigung durch 

Russ und Rauch. Erhebliche Benachtheiligung des Nachbars 
durch Russ und Rauch verpflichtet zur Schadloshaltung nach 
Französischem Recht. Thatbestand: Die beklagte Eisen- 
bahn wurde im II. Rechtszuge verurtheilt, an die Kläger für 
die ihren Häusern durch den Steinkohlenrauch aus den Tag und 
Nacht hin- und herziehenden Lokomotiven zugefügte Beschäli- 
gung 1200 und 1000 4, beide Beträge mit Zinsen vom Tage 
er Klage ab, zu zahlen. In den Gründen zum Öberlandes- 
gerichtlichen Urtheile wird im wesentlichen ausgeführt: „Wenn 
ein Eigenthümer solche Handlungen vornehme, wodurch der 
Nachbar erheblich belastet und benachtheiligt werde, greife er 
in das Nachbarrecht ein, thue etwas, wozu er kein Recht habe, 
und sei nach Artikel 1332 des Code civil schadenersatzpflichtig. 
Es sei nun betreffs der Verbreitung von Rauch und Russ in 
dem Gutachten der Sachverständigen in überzeugender Weise 
dargethan, dass zwar nicht der aus den Schornsteinen der 
Bahnhofsgebäude aufsteigende Rauch, wohl aber jener Rauch 
eine ungewöhnliche Belästigung herbeiführe, welcher aus den 
zahlreichen Lokomotiven aufsteige, welche auf dem Bahnhofe 
hin- und herführen und in dem Lokomotivschuppen bereit ge- 
stellt wären. Hierdurch werde eine nicht unbedeutende Menge 
Russ hergestellt, welcher sich oft in den unteren Luftschichten 
fortsetze und bei entsprechendem Winde gegen die Häuser der 
Kläger geführt werde. Infolge hiervon sei die Luft häufig voll 
kleiner Russtheilchen, welche sich überall ansetzen und durch 
die offenen Fenster oder die Fugen derselben, sowie durch die 
Dachfenster und die Fugen der Ziegel durchdringen. Für die 
durch diesen Zustand bewirkte Beschädigung habe die Be- 
klagte aufzukommen. Die Sachverständigen meinten zwar, dass 
bei der Rauch- und Russverbreitung das Zusammenwirken des 
Eisenbahnbetriebes und der benachbarten Gasfabrik in Betracht 
BsoRen werden müsse; von der Gasfabrik sei jedoch abzusehen, 
enn der von den Sachverständigen ermittelte Verbrauch von 
Steinkohlen auf dem Bahnhofe sei schon allein geeignet, die- 
jenigen Uebelstände zu erzeugen, welche das Eigenthumsrecht 
der Kläger erheblich schädigen. — Der Einwand der Beklagten, 
dass die Bahnhofsanlagen früher als die Häuser der Kläger her- 
estellt worden seien, sei unerheblich, denn, wenn auch die 
läger erst nach Errichtung des Bahnhofes gebaut hätten, so 
sei daraus nicht zu folgern, dass sie sich freiwillig und ein für 
allemal beschädigenden Russ- und Raucheinwirkungen aus- 
gesetzt hätten.“ — Bezüglich der einzelnen Folgen dıeser Ein- 
wirkungen, welche die Kläger behaupten, wird ausgeführt: 
„il. Nach dem Gutachten der Sachverständigen stehe fest, dass 
das im Jahre 1877 neuangestrichene Haus des Klägers M. im 
Jahre 1884 recht geschwärzt und unansehnlich gewesen sei. 
Dieser Zustand sei jedenfalls auf den vom Bahnhofe aus ver- 
breiteten Rauch zurückzuführen. Während ein neuer Anstrich 
in der ner erst nach zehn Jahren erforderlich sei, sei am 
Hause M. der Anstrich schon nach sieben Jahren verbraucht 
gewesen. Ganz dasselbe gelte vom Hause des B. 2. Die Sach- 
verständigen stellten fest, dass der Russ öfters als anderswo 
in das Innere der Häuser eingedrungen sei. Diese Thatsache 


habe eine mit besonderen Auslagen verbundene Fürsorge für 
Decken und Wände zur Folge gehabt. 3. Es sei auch anzu- 
nehmen, dass der Rauch und Russ ungünstig auf die Miethe- 
verhältnisse eingewirkt habe und dass dieser Nachtheil durch 
den wegen der Nähe des Bahnhofes erzielten Vortheil bei Ver- 
miethung der unteren Räume nicht ausgeglichen sei.“ DieRevision 
der Beklagten ist zurückgewiesen worden aus folgenden 
Gründen: „Es beruht nicht auf Verletzung der Artikel 544, 
1382 ff. des Code civil, wenn die angefochtene Entscheidung in 
Uebereinstimmung mit der Rechtsprechung des Reichsgerichts 
davon ausgeht, dass solche Handlungen des Eigenthümers, durch 
welche der Nachbar erheblich belastet und benachtheiligt wird, 
einen Eingriff in dessen Eigenthum darstellen und die Pflicht 
zum Schadenersatze begründen und, da im gegebenen Falle 
solche Handlungen, Erzeugung und Verbreitung von Rauch und 
Russ, in Frage stehen, deren unmittelbare schädliche Wirkungen 
ohne weiteres vorauszusehen sind, bedurfte es auch keiner be- 
sonderen Hepeliune des Verschuldens (faute). — Die Beklagte 
hat auch im Laufe der Verhandlungen gar nicht geltend ge- 
macht, dass die fraglichen Handlungen, wenn sie auch Schaden 
angerichtet haben sollten, nicht auf die Thätigkeit ihrer An- 
gestellten zurückzuführen seien oder dass diese die Beschädi- 
gung nicht voraussehen konnten. Im übrigen beruht die 
Entscheidung auf Würdigung der Beweise und ist diese der 
Nachprüfung im Revisionsverfahren entzogen.“ (Erk. des 
II. Civilsenats d. Reichsger. v. 20. Nov. 1886 in S. Eisenbahn 
w. G@. u. M.; Heinsheimer, Zeitschr. f. Französ. Civilrecht. 
Bd. XVIII S. 279 ff.) 


Bücherschau. 

Die Berechnung des Eisenbahnoberbaues von Dr. H. Zim- 
mermann, Regierungsrath im Reichsamt für die Verwaltung 
der Reichseisenbahnen. Mit 118 in den Text eingedruckten 
Holzschnitten, 12 lithographirten Tafeln und zahlreichen Tabellen. 
Berlin, Verlag von Ernst & Korn (Wilhelm Ernst), 1888. 

Der in den Fachkreisen durch seine werthvollen schrift- 
stellerischen Leistungen wohlbekannte Herr Verfasser hat die 
Eisenbahnlitteratur durch das vorstehend genannte Werk in 
dankenswerther Weise bereichert. Dasselbe enthält, unseres 
Wissens zum ersten Male, eine vollständige Theorie des 
Eisenbahnoberbaues, welche gleichzeitig durch umfassende, mit 
eingehender Sorgfalt behandelte Anwendungen erläutert ist. 
Die Entwickelungen, Berechnungen und Darstellungen dürfen 
fast ihrem ganzen Umfange nach als geistiges Eigenthum des 
Verfassers bezeichnet werden, welchem im übrigen auch für 
seine Arbeit ein nur verhältnissmässig geringes sonstiges 
Quellenmaterial zur Verfügung gestanden hai, da die augen- 
scheinliche Schwierigkeit, mit welcher eine, den wissenschaft- 
lichen Anforderungen genügende Berechnung des Oberbaues 
verknüpft ist, gerade nicht allzu sehr verlocken dürfte, die Lösung 
einer solchen mühseligen Aufgabe zu wagen. 

Ueber ein Drittel des 208 Seiten umfassenden Werkes be- 
schäftigt sich mit der Ableitung der Formeln, welche den An- 
wendungen zu Grunde zu legen sind. Bei letzteren sind in be- 
sonderen Abschnitten der Langschwellenoberbau, der Quer- 
schwellenoberbau und die Schienenlaschen erörtert. Ein Schluss- 
abschnitt enthält die für den vorliegenden Zweck erforderlichen 
Tabellen. 

Eine rühmliche Sorgfalt hat der Herr Verfasser einer 
thunlichsten Klarheit hinsichtlich der Ausdrucksweise, der 
Gruppirung der Formeln und der zeichnerischen Darstellung 
der gefundenen Ergebnisse gewidmet, wie überhaupt auch die 
Ausstattung des Werkes, welchem wir gern eine seinem that- 
sächlichen Werthe entsprechende weitgehende Verbreitung 
wünschen wollen, in jeder Beziehung als vortrefflich bezeichnet 
werden kann. K-e. 


1. Offizielle Anzeigen. 


1. Verkehrsstörungen. 

K.K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahngesellschaft. Infolge starker BR 
Schneeverwehungen haben sowohl aut 
unseren Oesterr. und Rumän. Linien, als 
auch auf den in unserem Betriebe stehen- 
den Bahnen, Verkehrsstörungen stattge- 
funden und zwar: 

l. Auf den Öesterreichischen Linien 

wurde der Verkehr in der Strecke 
Czernowitz-Suczawa am 14. Januar 

l. J. eingestellt und am 15. mit Zug 3 4. 
wieder eröffnet. 

2. Auf unseren Rumänischen Linien 
wurde der Verkehr in der Strecke 
Roman-Pascani-Jassy am 14. Januar 
und in der Strecke Veresti-Botosani 
am 15. eingestellt. 


eingestellt. 


Die Wiederaufnahme des Verkehrs 
werden wir rechtzeitig bekannt geben. 
Auf den Bukowinaer - Lokalbahnen 
wurde der Verkehr in den Strecken 
Hliboka-Berhometh und Karapczin- 
Czudin am 14. Januar eingestellt und 
am 16. mit Zug 500 wieder aufge- 
nommen. In der Strecke ÜÖzernowitz- 
Nowosielitza wurde der Verkehr am 
14. Januar Abends eingestellt und am 
16. mit Zug 102 wieder aufgenommen. 
Auf den Kolomeaer Lokalbahnen 
wurde der Verkehr am 13. Januar 
Die 

werden wir anzeigen. 

5. Auf der Eisenbahn Lemberg-Belzec 
Tomaszöw) wurde der Verkehr in 
er ganzen Strecke am 13. Januar 1. J. 


eingestellt. Anzeige über Wiederer- 
öffnung wird folgen. 
Wien, den 18. Januar 1888. (175) 
Die Centralleitung. 


Die diesseitigen Trajektanstalten sind 
wegen Eisgangs im Rhein wie folgt für 
jeden Verkehr gesperrt: 

1. Obercassel Bi Bonn seit 18. d, Mts. 

2. Griethausen bei Cleve seit 19. d. Mts. 

Dauer der Störung unbestimmt. 

Die Wiederaufnahme des Verkehrs wird 
demnächst veröffentlicht werden. 

Köln, den 21. Januar 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Wiedereröffnung (176) 


Infolge Schneeverwehung wurde am 
12. Januar 1883 auf den Linien Stanislau- 


Husiatyn und Dolina-Wygoda der K.K. 
Staatsbahnen in Galizien der Gesammt- 
verkehr eingestellt. 

Hiervon wird mit Bezug auf $ 14 Ab- 
satz 4 des Uebereinkommens, betreffend 
die gegenseitige Wagenbenutzung, Mit- 
theilung gemacht. 

Wien, am 19. Januar 1888. (177) 

K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. 

Die Fachabtheilung. 


2. Verkehrs-Wiederaufnahme. 

K.K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy 

Eisenbahngesellschaft. 

1. Auf uuseren Rumänischen Linien 
wurde der Verkehr in den Strecken 
Roman-Pascani und Veresti-Botosani 
am 17. Januar, und 

9, auf den in unserem Betriebe stehenden 
Kolomeaer Lokalbahnen am 18. Januar 
wieder aufgenommen. 

Wien, am 21. Januar 1888. 

Die Centralleitung. 


Wiedereröffnung des Verkehrs. Der 
wegen Schneeverwehung seit 24. De- 
zember v. J. eingestellt gewesene Ge- 
sammtverkehr auf der Strecke Cameral- 
Moravica-Fiume der Kgl. Ungarischen 
Staatsbahnen, wurde am 7. Januar 1888 
wieder eröffnet. 

Budapest, am 20. Januar 1888. 

Die Direktion 

der Kgl. Ungarischen Staatsbahnen. 

Ungarische Nordostbahn. Auf den 
Linien Osap-$8. A. Ujhely und S. A. Ujhely- 
Kassa ist am 18. d. Mts. der Gesammt- 
verkehr wieder aufgenommen worden, 
während der Zugverkehr auf den Linien 
Csap-Nyiregyhäza, S. A. Ujhely-Szerencs 
und der Lokalbahn Nyiregyhäaza-Mäte- 
szalka noch weiter sistirt bleibt. 

Budapest, am 18. Januar 1388. 

Die Generaldirektion. 


Im Nachhange zu vorstehender Be- 
kanntmachung theilen wir mit, dass 
auch die Schneehindernisse auf den 
Strecken S. A. Ujhely-Szerencs und 
Csap-Nyiregyhäza am 19. d. M. behoben 
wurden und somit ist der regelmässige 
Zugverkehr auf unseren sämmtlichen 
Linien — mit Ausnahme der Lokalbahn 
Nyiregyhäza-Mäteszalka — wieder auf- 
genommen. 

Budapest, am 20. Januar 1888. 

Die Generaldirektion 
der Ungarischen Nordostbahn. 


3. Güterverkehr. 


Bayerisch-Sächsischer Güterverkehr. 
Der Nachtrag XIII zum Tarife vom 
1. Mai 1884 tritt am 1. Februar d. J. in 
Kraft. Derselbe enthält Ergänzungen 
des alphabetischen Verzeichnisses der 
Bayerischen Verbandsstationen im Haupt- 
tarife und der Kilometertafel I im Nach- 
trage V, ferner veränderte Frachtsätze 
für die Bayerischen Stationen Lindau 
und Ulm, neue Frachtsätze für die Säch- 
sischen Stationen Gutenfürst, Meiners- 
dorf, Pöllwitz und Schweikershain be- 
züglich des Klassengutverkehrs, sowie 
veränderte und neue Ausnahmetarife. 

Abzüge des Nachtrags sind bei den 
betheiligten Expeditionen zu erlangen. 

Dresden, den 20. Januar 1888. (182) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Für Salztransporte mit Bestimmung nach 
der Schweiz gelangen mit Wirkung vom 
25. d. Mts. ab ermässigte Frachtsätze 
von der Württembergischen Station 
Eyach nach den Stationen der Badischen 
Bahn Basel, Schaffhausen, Singen, Walds- 
hut und Neunkirch unter besonderen Be- 
dingungen zur Einführung. 


(179) 


(180) 


(181) 


Be 


Das Nähere ist bei den Stationen zu 
erfahren. 
Karlsruhe, den 20. Januar 1888. 


(183) 
Generaldirektion. 


Lokalgütertarif für den Eisenbahn- 
direktionsbezirk Erfurt und die angren- 
zenden Privathahnen. Mit dem 1. Fe- 
bruar d. J. gelangt zu dem vorbezeich- 
neten Tarife der Nachtrag XV zur Ein- 
führung. 

Derselbe enthält: 

1. Ergänzung des Tarifs für die Neben- 
gebühren. 

2. Aenderung und Ergänzung des Tarifs 
für die Güterbeförderung auf Ver- 
bindungsbahnen etc. 

3. Ergänzung der Ausnahmetarife. 

4. Berichtigung. 

Nachtragsexemplare können von den 
Güterexpeditionen der betheiligten Bah- 
nen käuflich bezogen werden. 

Erfurt, den 17. Januar 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion, 

im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


(184) 


Ausnahmetarif vom 1. Januar 1888 für 
die Beförderung von Eisenerz aus dem 
Lahn-, Dili- und Sieggebiet. sowie von 
Ruhrkokes nach den Hochofenstationen 
jener Gebiete. Die Station Unna-Königs- 
born wird vom 1. k. Mts. ab für den Ver- 
sand von Kokes zum Hochofenbetrieb 
in den vorbezeichneten Tarif aufgenom- 
men. Das Nähere ist bei den betreffen- 
den Güterexpeditionen zu erfahren. 

Köln, den 21. Januar 1888. (185) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektiom 
rechtsrheinische). 


Niederländisch -Italienischer Verkehr. 
Zu den Ausnahmetarifen für die Beför- 
derung bestimmter Waaren als Fracht- 
gut und in vollen Wagenladungen zwi- 
schen Niederländischen und Italienischen 
Stationen (Tarif vom 5. Mai 1885) tritt 
mit 15. Februar d. J. der II. Nachtrag in 
Kraft. Durch denselben werden Cicho- 
rienwurzeln in den Tarif neu einbezogen. 

Ausserdem enthält der Nachtrag für 
diesen Artikel besondere ermässigte 
Frachtsätze im Verkehre mit einzelnen 
Italienischen Stationen. 

Näheres ist bei den betreffenden End- 
verwaltungen zu erfahren, bei welchen 
auch der Nachtrag bezogen werden kann. 

Köln, den 20. Januar 1888. (186) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Am 1. Februar 1888 tritt an 
Stelle und unter Aufhebung des Tarif- 
hefts „Theil II“ vom 1. September 1883 
nebst Nachträgen ein neues gleich be- 
nanntes Tarifheft in Kraft, welches Spe- 
zialbestimmungen zum Betriebsregle- 
ment, spezielle Tarifvorschriften etc, 
die Kilometer-Tariftabelle für den Aus- 
nahmetarif für bestimmte Stückgüter 
(No. 18), sowie die allgemeine Kilometer- 
Tariftabelle enthält. 

Der Tarif wird von den Verbands- 
Güterexpeditionen zum Preise von 30 3 
für 1 Stück abgegeben. 

Köln, den 17. Januar 1888. (187) 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Staatsbahnverkehr Berlin-Erfurt. Am 
95. Januar d. Js. treten im Verkehr zwi- 
schen Berlin, Anhalt-Dresdener Bahnhof 
und verschiedenen Stationen des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Berlin ermässigte 
Ausnahme-Tarifsätze für Glasscherben 
und Glasbrocken in Kraft. 


Nähere Auskunft ertheilen die Abferti- 
gungsstellen. 
Erfurt, den 20. Januar 18883. (188) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Gültigkeit vom 1. Februar d. J. 
tritt zu dem Ausnahmetarif für Stein- 
kohlen etc. von den diesseitigen Sta- 
tionen nach solchen der Ungarischen 
Linien der Oesterreichisch-Ungarischen 
Staatseisenbahngesellschaft ein Nach- 
trag I in Kraft. 

Durch denselben werden die Stationen 
Alsö-Värad, Leva, Nagy-Sallö und Zeliz 
der Gran-Eipelthal-Lokalbahn in den di- 
rekten Oberschlesischen Kohlenverkehr 
einbezogen. Ausserdem enthält der 
Nachtrag Ergänzungen und Berichtigun- 
gen des Haupttarifes. 

Breslau, den 17. Januar 1888. (189) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch - Russischer Eisenbahnver- 
band. Mit sofortiger Gültigkeit wird die 
im 32. Nachtrage zur 2. Ausgabe des 
Gütertarifs für den Deutsch-Russischen 
Eisenbahnverband vom 1. Januar 1880 
neuen Stils, gültig vom 1. Januar 1888 
neuen Stils. enthaltene Bestimmung über 
die Zustellung und Abfertigung von 
Eil- und Frachtgütern durch die Stadt- 
stationen in St. Peterskurg, Moskau, 
Nischny-Nowgorod, Wilna und Dünaburg 
hiermit aufgehoben. Auf Seite 8 des be- 
zeichneten Nachtrages ist daher in der 
11. Zeile von unten hinter: „für Eilgüter 
ist zu streichen“ für das daselbst befind- 
liche Komma ein Punkt zu setzen und 
der übrige Wortlaut der angeführten 
Bestimiaung von: „und durch folgende 
Bestimmung zu ersetzen“ bis zum Schluss, 
auf Seite 8, Zeile 1bis 11 von unten und 
aut Seite 9, Zeile 1 bis 7 von oben, zu 
streichen. 

Bromberg, den 16. Januar 1888. (190) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftstührende Verwaltung. 


Mitteldeutscher Eisenbahnverband. Am 
1. Februar d. J. gelangen der Nachtrag 
IV zu Theil II des Verbands-Gütertarifs, 
sowie je der Nachtrag V zu den Tarit- 
heften No. 1, 2, 5, 6 und 7, ferner je der 
Nachtrag VI zu den Tarifheften No. 3 
und 4 zur Einführung. Dieselben ent- 
halten Aenderungen der speziellen Tarif- 
vorschriften, Aenderungen und Ergän- 
zungen der ordentlichen und Ausnahme- 
tarife, neue Frachtsätze für eine grössere 
Anzahl Stationen und Beseitigung der 
direkten Frachtsätze für Herminenweiche 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Breslau, 
sowie für die Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Frankfurt a/M. und 
der Hohenebra-Ebelebener Bahn im Ver- 
kehr mit den Stationen der Hessischen 
Ludwigs- und Main-Neckarbahn, ferner 
für Stassfurt-Salzschacht und Fabriken 
im Verkehr mit Württemberg etc. Ausser- 
dem wird die Gültigkeit des Ausnahme- 
tarifs 8 für Sprit und Spiritus zum Ex- 
port bis zum 31. August d. J. festgesetzt 
mit der Massgabe, dass dieser Ausnahme- 
tarif von da ab je auf ein weiteres Jahr 
Geltung erhält, sofern nicht dessen Auf- 
hebung mindestens 6 Wochen vor dem 
1. September des betreffenden Jahres 
öffentlich bekannt gemacht wird. Sofern 
Frachterhöhungen herbeigeführt werden, 
treten dieselben erst am 15. März d. J. 
in Kraft. Nähere Auskunft ertheilen die 
Verbands - Güterexpeditionen, woselbst 
auch die Tarifnachträge erhältlich sind. 

Erfurt, den 19. Januar 1888: (191) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.). 
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Berlin, den 25. Januar 1888. 


Were lle Anzeigen 


Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Mit Gültigkeit vom 1. Fe- 
bruar ]. J. treten in den Ausnahmefracht- 
sätzen für die Beförderung von Stroh- 
masse, Strohstoff, Strohteig- 
masse und Strohzellstoff ım 
Verkehr zwischen Krauchenwies 
und verschiedenen Stationen der Schwei- 
zerischen Nordostbahn und der Vereinig- 
ten Schweizerbahnen (Tarifhetfte II A 
und IIIA) kleine Ermässigungen 
ein. 

Nähere Auskunft ertheilt das diessei- 
tige Tarifbüreau. 
arlsruhe, den 18. Januar 1888. (192) 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Galizisch- Norddeutscher Getreidever- 
band. Mit dem 1. Februar d. J. gelangt 
zu den Tarifheften 1,2 und 3 für den 
Galizisch-Norddeutschen Getreideverkehr 
je ein Nachtrag I zur Einführung. Die- 
selben enthalten u. a. Einbeziehung von 
Stationen des Direktionsbezirks Brom- 
berg, Ergänzungen des Haupttarifs und 
Tarifänderungen. Insoweit Erhöhungen 
eintreten, bleiben die gegenwärtigen 
Frachtsätze noch bis zum 14. März d. J. 
einschliesslich in Kraft. 

eg der Nachträge sind auf den 
Verbandsstationen unentgeltlich zuhaben. 

Breslau, den 21. Januar 1888. (193) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der Verbandsverwaltungen. 


Elbeumschlagsverkehr. Aufhebung des 
Uebernahmetarifes für den Transport 
von Getreide ete. Rumänien -Dresden- 
Elbkai. Mit 1. März 1888 tritt der Ueber- 
nahmetarif für den Transport von Ge- 
treide, Hülsenfrüchten, Mahlprodukten, 
Malz, Oelsaaten etc. zwischen Stationen 
der Lemberg-Ozernowitz-Jassy Eisenbahn 
(Rumänische Linien) und Dresden-Elbkai, 
Baltig vom 20. September 1883, ausser 

raft. 

Wien, am 17. Januar 1888. (194) 

Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn, 
L zugleich 
im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


Rumänisch - Süddeutscher Eisenbahn- 
verband. Mit 1. März 1888 gelangen 
im obbezeichneten Eisenbahnverbande 
die nachstehend bezeichneten Tarife vor- 

‚ aussichtlich zur Einführung u. zw.: 

Theill, enthaltend u. a. die allge- 

meinen und reglementarischen Be- 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 
stimmungen, sowie die Güter- 
klassifikation. 

TheilII, Heftı1, 2 und 3, ent- 
haltend Frachtsätze für den Eilgut-, 
Stückgüter- und Wagenladungsver- 
kehr, sowie für verschiedene Aus- 
nahmetarife betreffs des Verkehres 
zwischen den Kgl. Rumänischen 
Eisenbahnen, sowie der Lemberg- 
Czernowitz - Jassy Eisenbahngesell- 
schaft (Rumänische Linien) einer- 


seits und 
Heft ı der Kgl. Bayerischen 
Staatseisenbahnen, 


Heft 2 der Kgl. Württembergi- 
schen Staatseisenbahnen, der 
Grossherzoglich Badischen Staats- 
eisenbahnen, der Bayerisch-Pfäl- 
zischen Eisenbahnen, der Eisen- 
bahnen in Elsass-Lothringen und 
der Luxemburgischen Wilhelms- 
bahn, 

Heft 3 der Grossherzoglich Ba- 
dischen Staatseisenbahnen (Mann- 
heim und Heidelberg), der Main- 
Neckarbahn, der Bayerisch-Pfäl- 
zischen Eisenbahn (Ludwigshafen 
a/Rh.), der Hessischen Ludwigs- 
bahn, sowie der Kgl. Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Frankfurt a/M. 
und Köln (linksrheinisch) 

andererseits. 

Ferner Theil III, Heft 1,2und3, 
enthaltend Frachtsätze für den 
Transport von Getreide, Hülsen- 
früchten, Mahlprodukten aus Ge- 
treide und Hülsenfrüchten, Malz, 
sowie von Oelsaaten bei Aufgabe in 
Wagenladungen von mindestens 
10 000 kg nach bezw. von den gleichen 
Relationen bezw. Verkehrsgebieten 
wie vorstehend bei Theil II Heft 1, 
2 und 3 angegeben. 

Endlich Theil IV, in welchem Fracht- 
sätze für Eilgut, Stückgut und 
Wagenladungen, sowie für diverse 
Ausnahmetarife im Umschlagsver- 
kehre zwischen den Rumänischen 
Hafenstationen Braila, Calarasi, Ga- 
latz und Giurgevo einerseits und 
Stationen der ad Theil II bezeich- 
neten Süddeutschen Eisenbahnver- 
waltungen andererseits enthaltensind. 

Die Frachtsätze der Tariftheile IV ge- 
langen nur im Rückvergütungswege zur 
Anwendung, worüber dıe in diesem 
Theile auf Seite 3 enthaltenen Tarifvor- 
schriften erschöpfende Aufklärung geben. 

Welche Tarife hierdurch ausser Kraft 
treten, ist auf dem Titelblatte der neuen 
Tarife ersichtlich gemacht. 

Insoweit für einzelne Stationen die 
Frachtsätze nicht mehr ersetzt sind, 
bleiben die bisherigen Frachtsätze noch 
bis inkl. 14. April 1888 fortbestehen. 

Sämmtliche vorstehend zur Publikation 
gelangten Tarife sind ab 15. Febr. 1. J. 
bei den betheiligten Eisenbahnverwal- 
tungen sowie im Auskunftsbüreau der 


K.K. Oesterr. Staatsbahnen (I Johannes- 
gasse No. 29) erhältlich. 
Wien, im Januar 1888. (195) 
Die K. K. Generaldirektion 
der Oesterr. Staatsbahnen, 
zugleich Namens der übrigen bethei- 
listen Oesterr. Eisenbahnverwaltungen. 


K.K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Elbeumschlags-Verkehr. FürMöbel 
und Möbelbestandtheile aus gebogenem 
Holze, zerlegt, treten ab 5. Märzaa. c. 
unter Berücksichtigung der im „Verord- 
nungsblatte des K. K. Handelsministe- 
riums für Eisenbahnen und Schifffahrt“ 
enthaltenen speziellen Bedingungen fol- 
gende Frachtsätze pro 100 kg bis auf 
weiteres, längstens bis Ende laufenden 
Jahres in Kraft: 
bei Aufgabe von 

10.000 kg 
pro Frachtbrief 


Nach Laube resp. 
und Wagen 


Tetschen /Bodenbach- 


Landungsplatz und im imRück- 
Aussig- anne Karti- vergü- 
rungs- tungs- 
wege wege 
von Bielitz . 2303 A& 1,98. 
Ma Bisenzund. reits 1 1,9017, 09 1,0808 
A. Hulleimses een! « 02.1,761,,7701589:4% 
„ Napagedl . ... 184 „1470, 
REChl gar re C,H 
u Prerau ante keiten 1,70%, 4701,39% 5 
= Staudineenie SER OD NE Home 
„ Troppau K.F.N.-B. 
UAMESHC- Ber halb 178, 
„ Weisskirchen. . .182 „ 145 „ 
= Nemotitzue ne OD none 
ME OlmützU ee 6001292: 
Oderberg trs.. . . 1,80 1,71 


‚) 4) „ ’ ” 

"Obenstehende Frachtsätze finden unter 
Zuschlag von 0,36 4 pro 100 kg auch 
auf Dresden-Elbkai Anwendune. 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz und Aussig- 
Landungsplatz verstehen sich exklusive 
10 8 Schleppbahngebühr für 100 kg. 

Sämmtliche bisher für obige Stationen 
für Möbel und Möbelbestandtheile aus 
gebogenem Holze, zerlegt, gültig ge- 
wesenen Frachtsätze treten ab 5. März a. c. 
ausser Kraft und werden durch die 
obigen ersetzt. (196) 

Wien, am 18. Januar 1888. 

Die Betriebsdirektion. 


K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. 
Elbeumschlags - Verkehr. Für Roh- 
zucker treten 14 Tage nach erfolgter 
Publikation im „Verordnungsblatt des 
K. K. Handelsministeriums für Eisen- 
bahnen und Schifffahrt“ unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 kg bis auf weiteres, läng- 
stens bis Ende laufenden Jahres in Kraft: 


Nach Laube resp. bei Aufgabe von 


Tetschen/Bodenbach- 10.000 ke 
Landungsplatz pro Frachtbrief 
von Wschetul und Wagen 

im Kartirungswege 5 2,13% 

„ Rückvergütungswege 19; 

Nach Dresden-Elbkai 
von Wschetul 

im Kartirungswege . . 2,49 ,„ 

„ Rückvergütungswege 2,27 


” 

Die Frachtsätze für Laube und Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz verstehen sich 
exklusive 10 43 Schleppbahngebühr pro 
100 kg. 

Wien, am 18. Januar 1888. 


(197) 
Die Betriebsdirektion. 


Elbeumschlags -Verkehr. Die in den 
Elbeumschlagstarifen Oesterreich-Laube 
resp. Tetschen-Bodenbach-Lägspl. vom 
1. April 1885, Oesterreich-Dresden-Elbkai 
vom 1. April 1885, Oesterreich-Aussig- 
Landungsplatz vom 15. Mai 1885 und den 
Nachträgen zu diesen Tarifen enthaltenen 
Ausnahmetarife, welche im Reklamations- 
wege Anwendung finden, treten nach er- 
folgter Publikation im „Verordnungs- 
blatt des K. K. Handelsministeriums für 
Eisenbahnen und Schifffahrt“ unter Be- 
rücksichtigung der in demselben ent- 
haltenen speziellen Bedingungen bis zur 
Durchführung im Tarifwege, längstens 
bis Ende Februar 1838 wieder in Kraft. 

Wien, am 14. Januar 1888. (198) 

Die Generaldirektion 
der Oesterr. Nordwestbahn, 
zugleich im Namen der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Galizisch-Rumänischer Eisenbahn-Ver- 
band. Einbeziehung des Artikels „Stärke“ 
in den Ausnahmetarif für Getreide. Mit 
Gültigkeit vom 1. Februar 1888 wird 
der Ausnahmetarif No. 1 des Verband- 
tarifes vom 1. Januar 1883 auf nach- 
stehende Artikel ausgedehnt: 

„Stärke, feuchte und getrocknete, aus 
Reis, Kartoffeln und Weizen, ferner 
Stärkeabfall und Kartoffelmehl, auch 
Schlammstärke, feuchte und getrocknete, 
dann Stärkemehl.“ 

Wien, am 20. Januar 1888. (199) 

Die Centralleitung 

der K.K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy 
isenbahngesellschaft, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


4. Eisenbahn-Effektenverkehr. 
” Nachstehende zum 1. Januar 1887 zur 
baaren Rückzahlung gekündigte 4 pCt. 
Braunschweigische Eisen- 
bahn-Prioritätsobligationen 
von 1881, welche mitZinsscheinen Reihe I 
No. 12—20 nebst Talons abzuliefern sind, 
sind noch nicht zur Einlösung gelangt: 

No. 984 1645 1646 1647 3160 3161 3162 
3242 3243 3293 3294 3329 3455 3456 4929 
5057 5058 5059 5060 5254 5255 6562 6563 
6571 6645. 

Magdeburg, den 16. Januar 1883. (200) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Submissionen. 

Oeffentliche Ausschreibung. Unter Zu- 
grundelegung der bei den Preussischen 
Staatsbahnen gültigen, im Deutschen 
Reichsanzeiger vom 30. Juli 1885 No! 176 
veröffentlichten „Bedingungen für die 
Bewerbung um Ärbeiten und Lieferun- 
gen“, sowie der für den diesseitigen Be- 
zirk gültigen, durch die Kölnische Zei- 
tung vom 12. Januar 1886 No. 12 ver- 
öffentlichten „allgemeinen Vertragsbe- 
dingungen“ soll die Anfertigung und 
Lieferung von: 


r 


2 


a) 8 Stück Personenwagen I/II. Klasse, 
D)2DrEn III. 
c) 84 Br 


Lagerkästen für Wagen, 
ABAHERE 


Trage- und 70 Stück Spiral- 
federn für Wagen 
vergeben werden. 

Bedingungen können zu 2 4 für a 
und b und zu je 1.4 für c und d von 
unserem maschinentechnischen Büreau 
bezogen werden. 

Angebote sind versiegelt und mit der 
Aufschrift „Verding von Wagen“ ver- 
sehen, portofrei zu dem auf den 
7. Februar d.sL,2 Vormittags 
11 Uhranberaumten Verdingungstermine 
an das vorgenannte Büreau einzureichen. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Köln, den 19. Januar 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


(201) 


6. Verkauf von Altmaterislien. 
Altmaterialverkauf. Die auf den Bahn- 
höfen unseres Amtsbezirks angesammelten 
Altmaterialien sollen verkauft werden; 
hierzu wird Termin auf 
Dienstag, den 31. Januar d.Js., 
Vormittags11l Uhr 
in unserem Amtsgebäude anberaumt, bis 
zu welchem Preisgebote einzureichen sind. 
Bedingungen sind gegen Einsendung 
von 25 #3 Schreibgebühren von uns zu 
beziehen, können auch in unserem Büreau 
eingesehen werden. 
Dessau, den 22. Januar 1888. (202) 
Königl. Preuss. Eisenbahn - Betriebsamt. 


7. Offene Stellen. 

Bei der Breslau-Warschauer Eisenbahn 
sind einige Stellen mit kautionsiähigen 
Personen, die telegraphiren können und 
im inneren und äusseren Dienste einiger- 
massen ausgebildet sind, zu besetzen. Bei 


genügender Erfüllung der Anforderungen 
kann baldige etatsmässige Anstellung in 
Aussicht gestellt werden. 

Gesuche sind unter Anschluss des 
Lebenslaufs und ‚der Zeugnisse über bis- 
herige Thätigkeit und Führung an die 
Direktion der Breslau-Warschauer Eisen- 
bahn in Poln. Wartenberg alsbald einzu- 
reichen. 


Poln. Wartenberg, 23. Januar 1888. (205) 


Direktion. 


Das Carlswerk 
fabrizirt für Eisenbahnbedarf: 


Eisen-, Stahl- u. Kupferdraht 
und Drahtlitzen 
für Telegraphen- u.Signalleitungen, 
Zugbarrieren, Einfriedigungen, 
Bindezwecke etc. 


Drahtkordeln für Läutewerke. 


Patent - Stahl - Stacheldraht 


nebst allem Zubehör. 


Drahtseile aller Art 
für Aufzüge, Winden, Krahnen, 
Zugseile für schiefe Ebenen, 
_ _Drahtseile für Seilbabnen, 
Schiebebühnenseile, Trajectseile. 


Blitzableiter. 


Telegraphen-, Telephon- und 
Elektrisch-Licht-Kabel. 


Sämmtliches elektr.Leitungsmaterial. 


. Drahtverdichtungsringe 
für Dampf- und Wasserröhren. 


Felten&Guilleaume, Carlswerk, Mülheim Rh 


Technische Staatslehranstalten zu ne 


Am 9. April 1888 beginnt ein never Lehreurs 
der Abtheilungen der Königlichen Höhern Gewerbschule 
für mechanische und chemische Technik, 
der Königlichen Werkmeisterschule 


(für Maschinenbauer, Schlosser, Spinner u. s. w.) und 


der Königlichen Müllerschule. 


Anmeldungen sind bis zum 25. März zu bewirken. 


Königlichen Höhern Gewerbschule, 


neuen Lehrcurse nur zu Michaelis. 
sendet auf Erfordern 


Die Direction der 


technischen Staatslehranstalten zu Chemnitz. 


Regierungsrath Prof. Berndt. 


Dampfpumpen 


für Wasserstationen. 


Saug- u. Druckpumpen ohne Ventile 


für Dampfbetrieb 


(Dampfwürgelpumpen 
Druckhöhe bis ER 30 Mr , 


Pumpen jeder Art und für alle Zwecke. 


Sinus-Condensationstöpfe 


System Klein 


zum automatischen Abführen des Condensationswassers 
aus Dampfleitungen, Heizungen etc. 


Uebersetzun 


gsverhältniss 1:2. 


(Grosse Ventilöffnung 


Werden 1 Monat unentgeltlich zur Er gegeben. 


Armaturen jeder Art. 


Klein, Schanzlin & Becker, 


Condensationstopf. 


Frankenthal (Rheinpfalz). 


DE 400 Arbeiter. @& 


. TZ zu Die Bauabtheilung der 
s c i ule, die Königliche Baugewerkenschule, die König- 
liche Färberschule und die Königliche Fachschule für Seifensieder eröffnen ihre 


Prospect und Lehrplan der einzelnen Abtheilungen 


2 SIT A 


No. u Jahrgang 1888. Berlin, am 25. Januar 1888. 


Anzeiger 


überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 21. Januar Vorm. gemeldet. 


Signatur 


Lfde. No. 


Marke No. 


re a 
mit einge- 
| gossener 119 


Nummer 
2923 
B) AF 1570 
2924 
3 AG —_ 
4 A.H.F.S. 2248 
5 AP 3330 
6 B 10 
Yi BUS 7320 
8 BS 3854 
9 BW RTL 
10 GAR 30837 
11 CSC 3341 
12 EKM 11 
13 FS 1 
14 G 1 
ee 3 a 
16 GD _ 
17 GR 26 
18 GV 180, 
9 28 un 
19 ( 31922 } 
20 3 BS 1555 
21 JFS 3lll 
29 Be 
23 KA ui 
2 KH 2705 
4) IKT = 
26 LC 8187 
27 LM 
M 554 
= { EB 1 } 
BZ HaL Wr 
P { roth } 
30 RG 9375 
31 Ss 26 
32 SM 12755 
w 
33 | C 61719 
I 
34 WM 1 
35 WR 601 


Albert in 
sc|t Biebrich \ a 


Dieser Anzeiger erscheint 2 mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 


halbjährigen Abonnements-Preis von ?5 Pfg. zu beziehen. 


Desire Kor ll ö Lagerort Bemerkungen 
a Ara | LER zZ 7 ar ne 
rt der Ge- | etwaige Merk- 
& i . Name le, welch 
S vn Inhalt [wicht = Station ee “Ahiklärung 
Ö| packung | ke A dienen können). 


Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Kolli mit Buchstaben sign.: 


| 1 
1 _ gusseis. Platte —| 5 1 Elze K. E.-D. Hannover 
3| Fässer leer | — 2 ran AL } Hessische Ludwigsb. 
1 Kiste Porzellan —_—ı— 3 2 „ 
1 Rn — — | 4 4 Berlin Ostbhf. |K. E.-D. Bromberg 
1| ; unbekannt —ı 1 5 Bentheim Niederländ. Stsb. 
1 Fass leer Zn 6 a \ Hessische Ludwigsb. 
1) Kistchen |? — | 18 7 Aachen Linksrh. Köln 
1 Fass leer —|ı — 8 rss Fire M. } Hessische Ludwigsb. 
2| Kolli Holzwaaren — | 12 9 Graudenz K. E.-D. Bromberg 
1 Kiste leer, — | — |)M ee M. \ Hessische Ludwigsb. 
Frankfurt a/M. 

3 n leer ro u Ostbhf. G.-E. } 
1 Pack unbekannt 15 2012 Bentheim Niederländ. Stsb. 
1 Kiste -_ ® — | 33 | 13 a »; 

asserleitungs- ' . & 
1 = { Gegenstände } 248 | 14 Berlin P. K. E.-D. Magdeburg 
1 Sack gemahlene Lohe — | 36 |15| Oberlahnstein |E. K.-D. Frankf. a/M. 
1 $ leere Säcke — | 50 | 16 Nedlitz » 
1 Kiste ? — | 55 |17 Aachen Linksrh. Köln 
1 — In deter i — | 50 | 18 Groningen Niederländ. Stsb. 
1 Kiste { ylinder. \ 68 | 19 Gnesen K. E.-D. Bromberg 
1! Ballen ? — | — |20 Neunkirchen Linksrh. Köln 
1 Kiste unbekannt — | 19 |21l Mannheim Badische Stsb. 
1 Sack Salz — | 51 | 22 Biblis Stat.-Verw. Hessische Ludwigsb. 
1 _ Leine —| — 13 Aachen Linksrh. Köln 
1 Fass leer -—| - 124 sr ar Hessische Ludwigsb. 
2 — Gewichtsteire —-—| —- 13 n n 
1 Fass ? — | — 12| Köln Pant. Linksrh. Köln 
1 > gefüllt — |200 |27| Mainz G.-E. [Hessische Ludwigsb. 
2| Kisten | unbekannt — | 832 |,28 Bentheim Niederländ. Stsb. 

unver- eg 
4 ackte %| Eisenwaaren — 9 29 Lippstadt K. E.-D. Hannover 
olli 
1 Kiste Eisenwaaren — | 60 | 80 Aachen Linksrh. Köln. 
3| Ballen Papierabfälle | —- |3 Düren N 
1 Kiste unbekannt — | 17 | 32 Breslau K. E.-D. Breslau 
1 Sack Samen — 100 | 33 Neuss Linksrh. Köln 
1 — neuer Kleiderschrank | 68 | 34 Magdeburg C. |K. E.-D. Magdeburg 
1 Korb eis. Muttern — | 62 | 35 Chemnitz Sächsische Stsb. 
B. Kolli mit Adr. sign.: 

Li Bündel | Säckchen — | 11 |36| Mainz G.-E. |Hessische Ludwigsb. 


E DerKolli 
Ö Sienat =| Art der | Ge- 
I aa S| Ver- Inhalt wicht 
A Marke No. 3 packung | kg 
B 
37 (Kuntersiein]} = Y Tonne leer gebr. —ı 14 
38 98 1 — Wagendecke —| — 
39 [ Dear \ 12 1 Pack Säcke 120 
Burghoff ) ” „ 3 
40 (Hole Sonne) _ 1 „ leere Säcke — | % 
41 | Dingall } Pen 1 „ Soda Ir 21 
C. Kolli m. Numm. sign.: 
42 en 79 1 Fass Asiatisches Petroleum| 173,5 
43 _ 720 1 Kiste Mausefallen — 9,5 
D.Kollim.Figurensign.: 
er 
44 | /o\ 6799 1 Kiste leer — |.28 
(0) 
45 5 ze a 
j) (5 \ 3068 1 5 leer 
E. Kolli ohne Signatur: 
46 — — | [1 Kiste neue Blechbüchsen — | 238 
47 — _ 1 Pack 4 Bretter —ı 
48 — _ 15 _ kieferne Bretter — | — 
49 u 1 Kiste leere Cigarrenkistchen) — 
1 Ring Draht 
50 — _ abgebrochene Buffer- — 
l 73 scheibe 
51 = = 1 Bund Eisen — | 36,5 
52 _ 4a 3) Stangen | Flacheisen — | 108 
53 _ _ 1 —_ Gasrohr — 6 
54 —_ _ 5 Pack leere Gypssäcke — | 138 
ansch. z. 
55 2 X 3 rohe Holzblöcke)} Aufhäng. 
v. = Stangen von Wild 
benutzt 
56 — 1 Sack Kalkasche — | 73 
57 _ _ 1 — Kinderwagenrad — 0,5 
58 — — 3 Stück Langeisen — | 49 
59 = _ 1 Kollo Ike ori, ul" 25 
: kleines Metalllager 
” % ng 1 in ( von Maschinen } 0,5 
61 = — 1 _ Ofenplättchen —| — 
62 _ 1) Ballen Papierabfälle — | 635 
63 — — 1 Korb Puppen u. Spielwaaren| 32 
64 1 .- Rangirtafel = 5 
65 _ _ 1|l Bündel | leere Säcke —| — 
66 u _ 1 — Saekkarre —| — 
67 _ — 1 Pack Spielwaaren | — 
68 w Fr 3 De en = a 
eis. Querstangen 


1I. Privat-Anzeigen. 


Billetschränke 
einfache, rechteckige und runde dreh- 
bare, mit Gefächern von Weissblech lie- 
fert die Billetschrankfabrik von 

Chr. Hartmann in Elberfeld. 

Referenzen: Die verehrlichen Eisen- 

bahn-Direktionen zu Elberfeld, Köln 
rechtsrheinisch, Münster, Strassburg, 
Magdeburg , Blankenburg ‚. Breslau, 
Christiania u. a. 


Verlegt und herausgegeben von dem Vorsin Dosuchbr Eincnbahn ET ANNE 
Verantrortlieher Redaeteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — 
Zisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW, Bahnhofstr. 2 — Druck von H. 8. Ferro in Berlin SW, Beuthstrasse & 


Eisen-Hüttenwerk Thale, Thale a. H. 
Emaillirwerk. 


Reflectoren und Laternendachscheiben 


in porzellanartig blendend weisser Emaille. 


Schriftschilder aller Art. 


Lfde. No. 


42 
43 


44 


4 


a 


Lagerort Bemerkungen ü 
sr Sheep | 
[:) - 
5 Name male, welche sur 

Station Aut a W 

| der Bahn dienen können). | 

Königsberg K. E.-D. Bromberg | 
Helenaveen Niederländ. Stsb. 

Maastricht " 

Nordhausen |K.E.-D. Frankf. a/M. 
Northeim K. E.-D. Hannover 

Königsberg K. E.-D. Bromberg 

Leipzig K. E.-D. Magdeburg | 


Oeynhausen N. |K. E.-D. Hannover 


Frankfurt a/M. 


Östbhf. G.-R. } Hessische Ludwigsb. 


46 en } Hessische Ludwigsb. | 

47 een } | 
stbhf. » 

Lindau (Bahn- \ auf .d. Strecke 

48 { K.E.-D. Frankf. a/M. { | 

meisterei) gefunden. | 
Frankfurt et F : | 

49 { Östbhf. G Hessische Ludwigsb. | 

50 Neuss Linksrh. Köln | 

51| Braunschweig |K. E.-D. Magdeburg | 

52 Düren Linksrh. Köln | 

53 Breslau K. E.-D. Breslau | 

54 Meissen Sächsische Stsb. 

551 Nordhausen IK.E.-D. Frankf. a/M. IR ee | 

56| Chemnitz Sächsische Stsb. |, 5,47 m, 4,85 m | 

57 Grünber K. E.-D. Breslau 4, 57 m lang, 

58 Bieletel K. E.-D. Hannover |! je3,5m Dee | 

59|l Braunschweig |K. E.-D. Magdeburg und je 15? 

601 Königsberg K. E.-D. Bromberg stark. 

61 he GE} Hessische Ludwigsb. 

62 Düren Linksrh. Köln 

63 Basel Badische Stsb. 

64| Geestemünde |K. E.-D. Hannover 

65 ehe GEL} Hessische Ludwigsb. 

66 en ea) Sächsische Stsb. 

67 Wa) Hessische Ludwigsb. 

68 Düren Linksrh. Köln 


Speeialität: 


—— 


— Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 


0. 


Die Zeitung erscheint “ 
MITTWOUHS und SONNABENDS. 


\ 0. 
Abonnements - Bedingungen: 


t- Rei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
er re ischen Posfgebietes) u ge dee Buch- 
handlung vierteljährlich. . 4 Mk. 

Bei directer Zusendung unter Stkeifnand Arkin die 
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Koupeewagen oder Durchgangswagen? 


Die Frage, ob das System der Koupeewagen oder der 
Durchgangswagen in ‚dem Eisenbahnbetriebe grundsätzlich als 
das zweckmässigere zu bezeichnen ist, hat bekanntlich schon 
zu vielfachen Erörterungen Veranlassung gegeben und ist — 
wie es bei Dingen, zu deren Beurtheilung sich nicht nur Sach- 
verständige, sondern zu einem sehr ‚überwiegenden Theile auch 
Nichtsachverständige berufen fühlen, kaum anders erwartet 
werden kann — sehr verschiedenartig beantwortet worden. Per- 
sönlicher Geschmack und Gewohnheit spielen hierbei eine 
wesentliche Rolle, und zwar um so mehr, je geringer das Sach- 
verständriss ist. Diejenigen, welche durch eine hinlängliche 
Vertrautheit mit den Verhältnissen, des Eisenbahnwesens sich 
für wirklich berechtigt erachten dürfen, in dieser Beziehung 
ein Urtheil zu fällen, kommen bei derartigen Erörterungen mit 
dem Laienpublikum nicht selten in eine schwere Bedrängniss; 
denn letzteres ist in der glücklichen Lage, sich über sachliche 
Einwendungen hinwegsetzen zu dürfen, und macht von dieser 
Freiheit ja auch einen recht ausgiebigen Gebrauch, erstere aber 
werden häufig nicht auf das wünschenswerthe Verständniss 
für ihre wohlerwogenen Gründe rechnen können und daher viel- 
leicht mit Bedauern darauf verzichten, entgegengesetzte Ansichten 
umzüstimmen. Eine sölche Verzichtleistung muss aber im allge-. 
meinen beklagt werden. Bei der grundsätzlichen Voraussetzung, 
dass die Eisenbahnen des Publikums wegen vorhanden sind, wird 


man folgerecht wünschen müssen,. dass letzteres ersteren, ge- 
genüber nicht eine Art feindseliger Stellung einnimmt, wozu 
jedoch ein unzureichendes gegenseitiges Verständniss nn ungS- 
mässig wohl Veranlassung geben kann. Um solchen Vorkomm- 
nissen entgegen zu wirken, werden die Vertreter des Eisen- 
bahnwesens sich der Pflicht nicht entziehen können, von.dem 
schlecht unterrichteten Publikum an das besser. zu unterrich- 
tende Publikum zu appelliren. Es wird daher stets eine, ihrer 
Bedeutung nach nicht zu .unterschätzende Aufgabe der ersteren 
sein müssen, für die erforderliche Aufklärung und Belehrung 
des letzteren in Eisenbahnangelegenheiten in geeigneter Weise 
zu sorgen. 


Bezüglich der in der Ueberschrift gestellten Frage hat 
der Direktor der Belgischen Staatsbahnen, Herr Chefingenieur 
M.H.Gondry, unlängst äin,der, „Revue: generale. des chemins 
de, fer“ eine, Studie*) veröffentlicht, deren Inhalt wohl, geeignet 
erscheint, insbesondere auch. behufs ‚Belehrung nichtfachlicher 
Kreise verwerthet zu werden. Mit Unparteilichkeit werden in 


u 


derselben die Vorzüge und Nachtheile von Koupeewagen und 
Durchgangswagen im einzelnen erörtert und einander gegen- 
über gestellt. Das Endergebniss der durchaus leidenschaftslos 
und sachlich gehaltenen Betrachtungen lautet entschieden zu 
Gunsten der Koupeewagen, insofern es sich um die Bewälti- 
gung eines grossen Verkehrs und um kurze, einander rasch 
folgende Aufenthalte der Züge auf den Stationen handelt. Aber 
auch sonst wird man aus dem Zusammenhange der Erörte- 
rungen schwerlich einen andern Eindruck gewinnen, als dass 
Herr Gondry geneigt ist, im allgemeinen die Koupeewagen den 
Durchgangswagen vorzuziehen; jedenfalls wird seine Schluss- 
folgerung, dass die bei Durchgangswagen unvermeidlichen Um- 
ständlichkeiten des Ein- und Aussteigens der Reisenden bei 
Zügen, welche lange Strecken durchfahren und verhältniss- 
mässig seltene und reichliche Aufenthalte haben, an Bedeutung 
verlieren, nur als eine bedingte Empfehlung aufzufassen sein. 


Im übrigen darf nicht unbeachtet bleiben, dass bei der 
Entscheidung der Frage hinsichtlich des zu wählenden Wagen- 
systems nicht allein die Bequemlichkeit und Sicherheit des 
Publikums, sondern auch die nach Lage der Verhältnisse zweck- 
mässige Betriebsweise gebührend berücksichtigt werden muss. 
Herr Gondry hat diesen Punkt zwar auch angedeutet, aber 
unterlassen. darauf aufmerksam zu machen, dass gerade das 
Publikum in hervorragendem Masse daran interessirt ist, wenn 
der Rücksicht auf die Forderungen des Betriebes ein möglichst 
weitgehender Spielraum eingeräumt wird. Jede verständige 
Eisenbahnverwaltung wird es sich nämlich angelegen sein 
lassen, die Betriebseinrichtungen derartig zu gestalten, dass 
die Betriebskosten thunlichst eingeschränkt werden. Je mehr 
aber letzteres geschehen kann, um so mehr kann auf eine Er- 
mässigung der Tarifsätze gerechnet werden. Da nun das 
Publikum schliesslich doch in letzter Reihe für die sämmt- 
lichen Kosten der Eisenbahnen aufzukommen hat, was bei den 
nicht immer sehr besonnenen Forderungen desselben augen- 
scheinlich nur zu häufig übersehen wird, so möchte es sich wohl 
empfehlen, wenn dasselbe bisweilen eine grössere Geneigtheit 
zeigte, sich mit den gewiss nicht stets vollkommenen, im 
allgemeinen aber doch, namentlich hinsichtlich der Sparsamkeit, 
sorgfältig überlegten Einrichtungen der Eisenbahnverwaltungen 
zufrieden zu geben, anstatt die letzteren durch den oft un- 
widerstehlichen Druck der sogenannten öffentlichen Meinung 
zu Anordnungen zu drängen, welche eine unliebsame finanzielle 
Tragweite gewinnen können. 


Von dem Gesichtspunkte des Betriebes aus betrachtet, | 


wird man beispielsweise Durchgangswagen den Koupeewagen 
unter Umständen vorziehen, wenn auf verkehrsarmen Strecken 
behufs thunlichster Herabminderung der Zugkosten die Kontrole 
der Reisenden bezw. der Fahrkarten während der Fahrt statt- 
finden soll. Andererseits aber wird eine Verwaltung, welche 
gleichzeitig über Strecken mit lebhaftem und schwachem Ver- 
kehr verfügt, nicht immer in der Lage sein, die Besonderheiten 
der einzelnen Strecken in solchem Masse zu berücksichtigen, 
dass jede der letzteren für sich die möglichst vortheilhat- 
testen Ergebnisse liefert. Ein solches „Individualisiren“ mag 
zwar in theoretischer Beziehung sehr verführerisch und grund- 
sätzlich auch richtig erscheinen; in Wirklichkeit könnte es in- 
dessen gelegentlich recht verhängnissvolle Unzuträglichkeiten 
nach sich ziehen, wenn für jede Strecke eine besondere Be- 
triebsweise und die Beschaffung besonderer, derselben ange- 
passter Betriebsmittel für nothwendig erachtet würde. Letz- 
teres erscheint nur in den verhältnissmässig seltenen Fällen 
statthaft, in welchen die in Frage kommende Bahnstrecke von dem 
übrigen Bahngebiete völlig unabhängig betrieben werden kann, 
Ein hervorragendes Beispiel hierfür ist der Berliner Stadt- und 
Ringbahnverkehr, welcher ohne ein,den eigenartigen Bedürfnissen 
entsprechendes Material und ohne mannigfache Abweichungen 
von den sonst üblichen Betriebseinrichtungen überhaupt gar nicht 
ordnungsmässig bewältigt werden könnte. Im allgemeinen aber 
wird zu berücksichtigen sein, dass die zu einem abgeschlossenen 
Bahngebiete gehörenden Strecken nach einem thunlichst ein- 
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heitlichen Plane verwaltet werden, welcher u.a. auch gestattet, 
dass die für den gesammten Bezirk beschafften Betriebsmittel 
innerhalb desselben eine möglichst umfassende Verwendung 
finden können. Gegenüber diesem, bei den häufig gar nicht 
vorauszusehenden Schwankungen des Verkehrs überaus wich- 
tigen Umstande wird man daher bisweilen die Rücksichten auf 
Annehmlichkeit und Sparsamkeit im einzelnen zum Opfer 
bringen und dafür die Möglichkeit gewinnen, den durchschnitt- 
lichen Verkehrsanforderungen mit einem verhältnissmässig be- 
schränkteren, aber besser ausgenutzten Wagenpark, somit also 
mit einem geringeren Anlagekapitale gerecht werden zu können. 
Es verdient dies um so mehr beachtet zu werden, als die Eisen- 
bahnverwaltungen thatsächlich ohnehin schon in der Regel mit 
einem Wagenbestande ausgerüstet sein müssen, welcher seinem 
ganzen Umfange nach nur selten in Bewegung gesetzt wird 
und infolge seiner unzureichenden Ausnutzung eine unerwünschte 
Vermehrung der Betriebskosten verursacht. Letztere werden 
ferner bekanntlich auch in sehr unliebsamer Weise durch die 
oft recht grosse Zahl der unbesetzten Plätze in den Personen- 
zügen- gesteigert, und leider scheint das Deutsche Publikum 
vorzugsweise geneigt zu sein, den auf eine thunlichste Ein- 
schränkung dieses Uebelstandes gerichteten Bestrebungen der 
Eisenbahnverwaltungen einen bedauerlichen hartnäckigen Wi- 
derstand entgegen zu setzen, durch welchen dasselbe sich, wie 
bereits bemerkt, in letzter Linie doch nur allein schädigt. 


Bei der Wahl des Wagensystems für den Personenverkehr 
müssen die Rücksichten auf die Sicherheit und Bequemlichkeit 
der Reisenden, sowie auf die Betriebsgestaltung je nach ihrer 
Bedeutung für einander im Zusammenhange und unter dem 
Gesichtswinkel einer thunlichsten Sparsamkeit beurtheilt werden. 
Diese Erwägungen möchten wohl zu dem Ergebnisse führen, 
dass die Koupeewagen grundsätzlich den Durchgangswagen 
und letztere nur unter bestimmten Voraussetzungen den ersteren 
vorzuziehen sind. Für das Publikum werden Durchgangswagen 
zunächst freilich in der Regel einen gewissen Reiz haben, und 
es kann in der That auch nicht in Abrede gestellt werden, dass 
dieselben für die Bequemlichkeit des einzelnen manche 
Vorzüge besitzen. Im Eisenbahnverkehre sollten aber nicht die 
Interessen des einzelnen, sondern nur die Interessen der All- 
gemeinheit massgebend sein, und von letzterem Standpunkte 
aus betrachtet, werden sich die scheinbaren Vorzüge der Durch- 
gangswagen häufig in zweifellose Nachtheile verwandeln. 

In dieser Beziehung erscheint uns beispielsweise die aus- 
gesprochene Vorliebe der Amerikaner für die Durchgangswagen 
durchaus bemerkenswerth, welche — auch abgesehen von den 


, wohlbekannten Eigenartigkeiten der Amerikanischen Eisenbahn- 


verhältnisse, welche die Verwendung dieses Wagensystems be- 
günstigen — zu einem nicht geringen Theile ihre Erklärung in 
der, dem Amerikaner im allgemeinen wohl eigenthümlichen 
Betonung der persönlichen Interessen finden dürfte. Im übrigen 
wird sich derjenige, welcher an eine strenge und sparsame, 
glücklicherweise bisher noch bei den Deutschen Eisenbahnen 
übliche Art der Betriebseinrichtungen gewöhnt ist, häufig eines 


Lächelns nicht erwehren können, wenn in fachlichen und nicht- 


fachlichen Blättern den prunkend ausgestatteten Amerikanischen 
Personenwagen mit einem oft etwas weitgehenden Aufwande von 
Bewunderung Anerkennung gespendet wird. Mit diesem über- 
triebenen Wagenluxus wird lediglich einem Sensationsbedürf- 
nisse und nebenbei vielfach noch einem Reklamebedürfnisse 
Genüge geleistet; diese stolze Aussenseite vermag aber über 
bekannte Schattenseiten des Amerikanischen Eisenbahnwesens, 
welches zum Theil die Ausbeutung der Allgemeinheit mit 
einer bemerkenswerthen Öffenherzigkeit betreibt, keineswegs 
hinwegzutäuschen. Gern gönnen wir den Amerikanern den, 
verhältnissmässig bequem durch Dollars erworbenen Ruhm ihrer 
Luxuswagen, welche nur einem sehr beschränkten Bruchtheile 
der Bevölkerung zu Gute kommen; wir sind aber überzeugt, dass 
unser heimisches Eisenbahnwesen sich jederzeit in gebührender 
Entfernung von Bestrebungen ähnlicher Art halten wird! K-e. 
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Unberechtigte Benutzung eines kombinirten Rundreisebillets. 
Erkenntniss des Königlich Bayerischen Landgerichts München I vom 17. November 1887. 


Am 3. März v. J. löste David Weissenbeck, Reisender der 
Firma Eberstadt in Mannheim resp. diese Firma für diesen 
ihren Reisenden bei der Billetausgabestelle Ludwigshafen a/Rh. 
ein sogenanntes kombinirtes Rundreisebillet zur Vornahme 
einer Geschäftsreise von Ludwigshafen über Mannheim, Heidel- 
berg - Bruchsal - Bretten - Ulm - Kempten - München - Augsburg- 
München - Landshut - Passau - Rezensburg - Weiden - Nürnberg- 
Bamberg- Würzburg-Aschaftenburg-Frankfurt- oder Darmstadt- 
Mainz-Worms-Ludwigshafen. Der genannte David Weissenbeck 
trat noch am 3. März v. J. mit diesem Billet die Reise über 
Heidelberg-Bretten-Ulm-Kempten an und setzte dieselbe bis 
München fort. 


Am 10. März v. J. erkrankte David Weissenbeck in 
München an den Blattern. Der hiervon verständigte Inhaber 
der Firma Eberstadt in Mannheim rief darauf sotort seinen 
auf einer andern Geschäftstour befindlichen Reisenden Adolf 
Hamburger telegraphisch nach Mannheim zurück und ertheilte 
demselben die Weisung, sich alsbald nach München zu begeben, 
die Papiere des Weissenbeck zu übernehmen und die durch die 
Erkrankung des letzteren unterbrochene Geschäftsreise an dessen 
Stelle fortzusetzen. Dieser Weisung entsprechend reiste Adolf 
Hamburger am 15. März v. J. von Mannheim nach München ab, 
liess sich dort von einem daselbst wohnhaften Bruder des David 
Weissenbeck dessen Papiere behändigen und erhielt mit den- 
selben auch das von David Weissenbeck zu seiner Reise nach Mün- 
chen benutzte kombinirte Rundreisebillet mit den darin befind- 
lichen, noch nicht zu den darauf verzeichneten Fahrten benutzten 
Koupons übergeben. Zu bemerken ist, dass entgegen der Be- 
stimmung in Ziff. 10 der Ausführungsvorschriften zu den Be- 
stimmungen über die Ausgabe von kombinirten Rundreise- 
billets das von Weissenbeck bis München benutzte Rundreisebillet 
nicht mit dessen Unterschrift versehen war, und somit auch 
Weissenbeck von Mannheim bis München vom Zugpersonal zur 
nachträglichen Beifügung dieser seiner Unterschri/t nicht veran- 
lasst worden ist. Im Besitze dieses Rundreisebillets benutzte Adolf 
Hamburger dasselbe dazu, auf Grund der noch darin befindlichen 
Koupons und als deren Inhaber von München über Landshut, 
Passau, Regensburg, Weiden nach Nürnberg zu reisen, so dass 
er sich also für diese Fahrten durch die betreffenden Koupons 
des Rundreisebillets legitimirte und eine Zahlung nicht leistete. 
Von Nürnberg aus ist Adolf Hamburger nicht, wie in dem Be- 
schlusse über die Eröffnung des Hauptverfahrens angenommen, 
mit dem Rundreisebillet über Bamberg - Würzburg - Aschaffen- 
burg-Mainz nach rei zurückgefahren, vielmehr änderte 
er diese Route und fuhr über Augsburg, Kempten, Stuttgart, 
Bruchsal nach Mannheim zurück, zu welcher Fahrt er sich 
jeweils eigene und besondere Fahrbillets lösen musste. Nur so 

onnte es kommen und kam es, dass nach Mannheim zurück- 

ekommen, Adolf Hamburger noch im Besitze des Umschlags 
dee Rundreisebillets und der noch darin befindlichen Koupons 
Ludwigshafen - Worms - Mainz - Frankfurt oder Darmstadt- 
Aschaffenburg-Würzburg oder umgekehrt gewesen ist. 


Bald darauf und zwar innerhalb der auf dem Umschlag 
des Rundreisebillets bezeichneten Gültigkeitsdauer bis16.Aprilv.J. 
trat Adolf Hamburger von Mannheim aus eine zweite Reise 
über Ludwigshafen-Mainz-Frankfurt-Aschaffenburg nach Würz- 
burg an und benutzte dazu die noch vorhandenen Koupons des 
obigen noch in seinem Besitze befindlichen Rundreisebillets für 
die Routen Ludwigshafen - Mainz - Frankfurt oder Darmstadt- 
Aschaffenburg - Würzburg oder umgekehrt, ohne seitens des 
kontrolirenden Zugpersonals bis zur Station Lohr — zwischen 
Aschaffenburg und urkburs — eine Beanstandung zu erfahren. 
Auf der Station Lohr unterbrach Adolf Hamburger die Fahrt 
von Aschaffsnburg nach Würzburg und Uber zeB vorschrifts- 
mässig sein Rundreisebillet dem Vorstand der Expedition Lohr, 
um diese Fahrtunterbrechung darauf vorzumerken, mit dem 
Bemerken, dass er eine Abzweigung nach Marktheidenfeld zu 
machen habe, am andern Tage von dort retour komme und dann 
sein Billet wieder in Empfang nehmen werde Das war am 
12. April v. J. 

Erst der Vorstand der Expedition in Lohr kam nun darauf, 
dass die Koupons dieses Rundreisebillets, mit dem doch die 
Fahrt von Ludwigshafen über Frankfurt nach Würzburg be- 

onnen schien, und welches daher auch noch die Koupons von 
Würzburg wieder nach Ludwigshaten zurück hätte enthalten 
sollen, mit dem Koupon Aschaffenburg - Würzburg zu Ende 
waren, woraus sich von selbst ergab, dass von diesem Rund- 
reisebillet ein unrichtiger und unzulässiger Gebrauch gemacht 
worden sein müsse. 

Auf eine sofortige telegraphische Anfrage bei der Aus- 
gabestelle dieses Rundreisebillets, der Station Ludwigshafen, 
erfuhr der Vorstand der Expedition Lohr, dass dieses Rund- 
reisebillet am 3. März v. J. für den Reisenden David Weissen- 
heck von Mannheim gelöst worden war. 


Als am andern Tage Adolf Hamburger nach Lohr zurück- 
kam und bei dem Vorstand der Expedition Lohr das Rundreise- 
bıllet wieder in Empfang nehmen wollte, veranlasste ihn dieser 
Vorstand, seinen Namen auf den Umschlag des Billets, wie 
vorgeschrieben, nachträglich einzutragen, was Adolf Hamburger 
auch in der Weise that, dass er sofort mit seinem richtigen 
Namen „Adolf Hamburger“ das Billet unterschrieb. Nunmehr 
verweigerte ihm der Vorstand der Expedition Lohr die Zurück- 
gabe des Billets, weil er gar nicht der berechtigte Inhaber des- 
selben sei, solches gar nicht benutzen dürfe, und überdies auch 
das Billet nicht in der ordnungsmässigen Richtung benutzt 
habe. Diese Beanstandung war auch richtig, nachdem ursprüng- 
lich die Fahrt mit diesem Rundreisebillet von David Weissen- 
beck und zwar über Bruchsal-Ulm-München begonnen und daher 
über Würzburg nach Ludwigshafen zurück zu vollenden war. 

Denn nach den oben erwähnten Ausführungsvorschriften, 
die in diesen Punkten sich auch deutlich auf dem Umschlag 
der Rundreisebillets abgedruckt finden, ist das kombinirte 
Rundreisebillet persönlich und unübertragbar, und kann daher 
zur Reise nur von derjenigen Person benutzt werden, welche 
mit demselben die Reise begonnen hat, und allerdings auch auf 
dem Umschlag des Billets an der hierfür vorgesehenen Stelle 
vor Antritt der Reise ihre Luterschrift zu geben hat; es kann 
ferner die Reise zwar nach Wahl in der einen oder an- 
dern Richtung vom Ausgangsort angetreten, sie muss jedoch 
in der einınal eingeschlagenen Richtung durchgeführt werden, 
widrigenfalls die ausser dieser Reihenfolge befindlichen Kou- 
pons als ungültig betrachtet werden. 

Gegen diese Bestimmungen hat sich zweifelsohne der 
Angeklagte Adolf Hamburger verfehlt, als er von München aus 
das Rundreisebillet, mit dem David Weissenbeck die Reise von 
Ludwigshafen über Ulm angetreten und bis München förtge- 
setzt hat, zur Fahrt über Landshut-Passau-Regensburg-Weiden 
nach Nürnberg benutzte und als er ferner später von dem- 
selben noch weiter zur Fahrt von Mannheim über Mainz-Frank- 
furt-Aschaffenburg nach Würzburg Gebrauch machte. 

Seitens der Anklage wird in dem Gebrauch dieses Rund- 
reisebillets durch den Angeklagten Adolf Hamburger und zwar 
in dem Gebrauch überhaupt auch ein Vergehen des Betrugs 
nach $ 263 R.-St.-G.-B. erblickt, während darin, dass Adolf Ham- 
burger das Billet auch in korrekter Weise nicht in der ordnungs- 
mässigen Richtung durch die Fahrt von Ludwigshafen nach 
Würzburg benutzte, ein solches selbständiges Vergehen um 
desswillen nicht gefunden wird, weil in dem Gebrauch über- 
haupt schon das Vergehen gelegen wäre, und bezüglich des 
Gebrauchs in der falschen Richtung eine Vorspiegelung von 
falschen Thatsachen nicht angenommen werden kann, weil das 
Zugpersonal aus dem ihm übergebenen Rundreisebillet in der 
That hätte sofort ersehen können und auch hätte ersehen sollen 
und müssen, dass mit dem Rundreisebilletin dieser Richtung 
er Ludwigshafen nach Würzburg nicht gefahren werden 

ürfe. 

Die letztere Anschauung wird auch von dem Gericht ge- 
theilt und kann daher auch nach dessen Ueberzeugung der 
unrichtige Gebrauch des Billets zur Fahrt von Ludwigs- 
hafen nach Würzburg Mangels der Vorspiegelung einer un- 
wahren Thatsache oder der Unterdrückung einer wahren That- 
sache, sowie wegen des daraus sich ergebenden Mangels eines 
rechtswidrigen Vorsatzes und einer dolosen Absicht zur Be- 
gründung der Anklage wegen eines Vergehens des Betrugs 
nicht herangezogen werden.*) 


*) In der Strafanzeige war geltend gemacht worden, dass 
der Reisende dadurch, dass er das von einem anderen theil- 
weise benutzte Rundreisebilletübernahm und damit einen Theil 
der vorgesehenen Fahrten zurücklegte, und dadurch, dass er 
nach Beendigung der ersten Reise eine zweite in entgegenge- 
setzter Richtung unternahm und den ihm verbliebenen Rest 
der Koupons hierbei zu verwerthen suchte, zwei selbständige 
Betrugsdelikte nach $ 263 des St.-G.-B. verübte. Das Gericht 
stellte sich in der Rechtsfrage im allgemeinen auf den 
Standpunkt des in der Vereinszeitung (No. 30 S. 281 v. Jahrg.) 
mitgetheilten reichsgerichtlichen Erkenntnisses. Es nahm je- 
doch an, dass in dem Gebrauch einzelner Koupons des Rund- 
reisebillets zur zweiten der ursprünglichen Fahrtrichtung ent- 
gegengesetzten Reise die Vorspiegelung einer falschen That- 
sache nicht erblickt werden könnte, da ja das Zugpersonal 
hätte sofert ersehen sollen, dass in der Richtung der zweiten 
Reise nicht gefahren werden durfte. Diese Auffassung dürfte 
unrichtig sein, da nach ausdrücklicher den Billets vorge- 
druckter Vorschrift das Rundreisebillet zu einer der ursprüng- 
lich eingeschlagenen Fahrt entgegengesetzten Fahrtrichtung 
nicht benutzt werden darf und durch ein Uebersehen des Bahn- 

ersonals der ein ungültiges Billet benutzende Reisende unmög- 
ich in guten Glauben versetzt werden kann. 


Andererseits kann das Gericht der Anklage dahin, dass 
sich der Angekla te Adolf Hamburger. durch. .den : Gebrauch 
jenes Rundreisebillets zu den dben erwähnten Reisen eines 

ergehens des Betrügs nach $ 263 R.-St.-G.-B. schuldig ge- 
macht haben’ soll, nicht beitreten. 5 

Es muss zwar objektiv zugegeben und festgestellt 
werden, dass nach den oben allegirten Bestimmungen über die 
Verausgabung und die Benutzung von kombinirten Rundreise- 
billets der Angeklagte Adolf Hamburger, nachdem David 
Weissenbeck mit dem fraglichen Rundreisebillet die Reise an- 
getreten und solche von Ludwigshafen nach München ausge- 
führt hatte, nicht berechtigt war, dieses Rundreisebillet‘ wie 
geschehen für seine Person zu der Reise von München nach 
Nürnberg 
nutzen; ferner dass die betreffenden Zugbediensteten dadurch, 
dass der Angeklagte bei jenen Fahrten ihnen dieses Rundreise- 
billet präsentirte, in den Irrthum versetzt‘ worden sind, den 
Angeklagten für den berechtigten’ Inhaber jenes Billets zu halten 
und ihn: infolge dessen mit diesem Billet jene Fahrten aus- 
führen zu lassen, während sie bei richtiger Erkenntniss der 
Sachlage zweifelsohne den Angeklagten zurückgewiesen haben 
würden, als und so oft derselbe das Rundreisebillet zur Legi- 
timation für die betreffenden Fahrten präsentirte. 

Das Gericht ist auch der Anschauung, dass durch diesen 
unberechtigten Gebrauch des fraglichen Rundreisebillets seitens 
des Angeklagten der Inhaber der Firma Eberstadt einen rechts- 
widrigen Vermögensvortheil hatte, insofern der Angeklagte 
für jene Strecken, welche er mit den Koupons jenes Rundreise- 
billets zurückgelegt hat, keinen weiteren Fahrpreis bezahlte, 
wie er in der That verpflichtet gewesen wäre, und insofern 
daher auch dem Angeklagten diese Fahrpreise von seinem 
Geschäftshaus, der Firma re nicht zu ersetzen waren; 
ebenso ist das Gericht der Anschauung, dass dadurch in der 
gleichen Höhe mit dem Vermögensvortheil der Firma Eberstadt 
die Eisenbahnyerwaltungen, deren Linien der Angeklägte mit 
den Koupons des Rundreisebillets durchfuhr, und es kommen 
hierbei neben der Königlich Bayerischen und der Pfälzischen 
Eisenbahnverwaltung auch die Königlich Preussische und die 
Grossherzoglich Hessische Eisenbahnverwaltung in’ Betracht, 
nach den auf dieselben sich berechnenden Antheilen an ihrem 
Vermögen beschädigt worden sınd, weil sie berechtigt gewesen 
wären, von dem Angeklagten Bezahlung für die betreffenden 
Fahrten zu verlangen, 

Allein es fehlt für die Annahme eines Vergehens des 
Betrugs nach $ 263 R.-St.-G.-B. an dem subjektiven Erforderniss 
eines widerrechtlichen Vorsatzes seitens ae Angeklagten, an 
dessen Absicht, durch den Gebrauch des Rundreisebillets sich 
oder der Firma Eberstadt einen rechtswidrigen Vermögens- 
vortheil zu verschaffen, und infolge dessen an dem Vorhanden- 
sein einer bewusst unwahren Vorspiegelung falscher 'That- 
sachen oder einer bewussten Unterdrückung wahrer That- 
sachen. 

Wie nämlich der Angeklagte behauptet, wusste er zwar, 
dass an sich Rundreisebillets nicht übertragbar seien, allein er 
wäre in dem vorliegenden Fall der Meinung gewesen, dass der 
Reisende Weissenbeck gar nicht der Eigenthümer, ja nicht ein- 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

Nr. 187 vom 21. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für das Vereins-Wagenregulativ, betreffend Ueber- 
weisung eines Streitfalles zur schiedsrichterlichen Entscheidung 
(abgesandt am 24. d. Mts.). 

"Nr.. 194 vom '21. d. Mts. an sämmtliche Vereins - Ver- 
waltungen, betreffend Nachweisung der‘ Zuschläge zu den 
reglementsmässigen. Lieferfristen (abgesandt am 24. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Missbräuchliche Benutzung einer fremden Freikarte. 

i In unserem letzten Berichte No. 6 S.45 d. Ztg. haben wir 
die Oberstgerichtliche Entscheidung, betreffend die Straf barkeit 
einer solchen Benutzung, 'mit dem Bemerken' mitgetheilt, dass 
im ‘fraglichen Falle die zweite Instänz sich für die Stratlosig- 
keit ausgesprochen hatte, 

- Man müsse,‘ führte der Gerichtshof (in Steyer) aus, 
unterscheiden zwischen Schaden und Gewinnstentgang. Wenn 
die Bayuiermaltung eine Freikarte ausstelle, so begebe sie sich 
einer bestimmten Person gegenüber des Anspruches 'auf' eine 
Fahrgebühr; so wenig dieser Verzicht, 'wenn‘ er der begün- 
stigten Person zu.statten kommt, einen vermögensrechtlichen 
Schaden darstelle; so wenig könne von Schaden dann die Rede 


und von Ludwigshafen nach Würzburg zu 'be- 


| 


| zurückgelegt hatte, 
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mal der unwiderrufliche ausschliessliche Inhaber des fraglichen 
Rundreisebillets gewesen 'sei; ‘er “habe sich in dem guten 
Glauben befunden, dass das zur Vornahme einer Geschäftsreise 
bestimmte fragliche Rundreisebillet von und für die Firma 
Eberstadt in Mannheim gelöst worden sei, der es zugestanden 
habe, mit diesem Billet die Reise durch irgend einen ihrer 
verschiedenen Reisenden ausführen und auch unterwegs einen 
Wechsel in der Person des ursprünglich bestimmten Reisenden 
mit dem Rechte, dass dieser zweite Reisende ebenfalls das 
Rundreisebillet für sich benutzen dürfe, eintreten zu lassen. 
In diesem Glauben habe er auf die Weisung, in München’ die 
Papiere des erkrankten Weissenbeck zu holen und mit denselben 
die von Weissenbeck auszuführende Reise fortzusetzen, dessen 
Papiere und damit das fragliche Rundreisebillet in Empfan 

genommen und mit dem letzteren in der Meinung, hierzu voll: 
ständig berechtigt zu sein, die Reise fortgesetzt. 

Es liegen nun keine Thatsachen vor, aus denen die Un- 
richtigkeit dieser Behauptungen des Angeklagten sich ergebe 
und demselben nachzuweisen wären. 

Im Gegentheil sind Momente vorhanden, die 
Richtigkeit dieser Behauptung sprechen. 

Es ist in dieser Beziehung zunächst zu bemerken, dass 
das Rundreisebillet, als es der Angeklagte erhielt, nicht die 
Unterschrift des David Weissenbeck trug, obwohl derselbe 
damit bereits die Reise von Ludwigshafen nach München 
und dieser Umstand konnte den An- 
geklagten recht wohl in der Meinung bestärken, dass die 
Firma Eberstadt, auf deren Kosten ja das Billet gelöst 
war, ‘berechtigt sei, mit diesem Billet die betreffende Reise 
und zwar auch mittelst Unterbrechung beziehungsweise mittelst 
eines Wechsels in der Person un terwegs durch den einen oder 
andern ihrer Reisenden ausführen zu lassen. Dazu kommt, dass 
nach der vorliegenden Sachlage der Angeklagte auch recht 
wohl annehmen konnte, dass die betreffenden Eisenbahnverwal- 
tungen damit einverstanden seien, wenn er an Stelle des er- 
krankten Weissenbeck lediglich an dessen Stelle die von dem- 
selben auszuführende Reise mit dem Rundreisebillet fortsetze 
und vollende. 

Sodann ist aber hervorzuheben, dass der Angeklagte auf 
der Station Lohr, wie oben konstatirt, nlodahzunE das Rund- 
reisebillet dem Stationsvorstand zur Vormerkung einer Fahrt- 
unterbrechung behändigte und nach Beanstandung des Billets 
und Aufforderung dasselbe zu unterzeichnen, das 'Billet nicht 
etwa mit dem Namen David Weissenbeck, sondern mit seinem 
richtigen Namen Adolf Hamburger unterschrieben hat. 

Dies spricht unzweifelhaft dafür, dass bei dem Gebrauch 
des Rundreisebillets seitens des Angeklagten derselbe sich einer 
rechtswidrigen Handlungsweise nicht 'bewusst war, und auch 
eine falsche Thatsache nicht vorspiegeln wollte 

Somit fehlt es an den subjektiven Voraussetzungen für 
den Thatbestand eines Vergehens des Betrugs nach $' 263 
R.-St.-G.-B, und war daher der Angeklagte "gemäss $ 259 
R.-St.-P.-O, von der gegen ihn erhobenen Anklage wegen eines 
solchen Vergehens freizusprechen, ‘was gemäss S 496 und $ 499 
R.-St.-P.-O. die Ueberbürdung der Kosten des Verfahrens: auf. 
die Staatskasse zur ee Bere rechtlichen Folge hat. 


die für 


sein, wenn mit Zustimmung des Begünstigten ein unbefugter 
Dritter an dessen Stelle sich den Vortheil zuwende. — Diese 
Motive wurden kürzlich auch in einem vor dem Wiener Appell- 
senate verhandelten ähnlichen Falle mit der weiteren Ausfüh- 
rung vom Vertheidiger des Angeklagten allerdings ohne Erfolg 
geltend gemacht, dass ein solcher Unfug insbesondere im ge- 
gebenen Falle den K. K. Staatsbahnen gegenüber als eine ära- 
rische Kontravention wie die Umgehung der Steuergebühren 
oder Zollvorschriften anzusehen sei, welche wohl finanzbehörd- 
lich, aber nicht strafrichterlich geahndet werden, indem er sich 
hierbei auf $ 14 des Detrigbsranloniente berief, in welchem dies- 
falls nur eine Geldbusse, nicht aber eine sonstige Strafe 'be- 
stimmt ist. Aus dem Umstande jedoch, dass in anderen Bestim- 
mungen desselben Betriebsreglements wie z. B. für die im $48 
bezeichnete Kontravention „neben den durch Polizeiverordnun- 
gen oder durch das Strafgesetzbuch festgesetzten Strafen“ eine 
Konventionalstrate in Geld ausgesprochen ist — hätte der Ver- 
theidiger noch folgern können, dass in allen Bestimmungen des 
Betriebsreglements, wo eine solche Strafsanktion che, aus- 
drücklich erwähnt ist, dieselbe auch nicht eintrete. Es müsse 
nämlich als eine vom Gesetzgeber doch nicht vorauszusetzende 
Inkonvenienz erscheinen, dass bei einigen diesfälligen Bestim- 
mungen des Betriebsreglements die Berufung auf die allgemeinen 
polizeilichen und Strafgesetze erfolgt, während dieselbe bei 
anderen fehlt, wenn nicht bei letzteren diese Gesetze keine An- 
wendung finden. Jedenfalls könne aber den sich auf diesen Um- 
stand berufenden Kontravenienten ein die Strafbarkeit aus- 
schliessender Rechtsirrthum "zu Büte kommen. — "Es möchte 
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sich daher die Erwägung dringend ampfehlen, ob nicht bei 
allen die Kontraventionen betreffenden Bestimmungen des Be- 
triebsreglements die Berufung auf die „polizeilichen Verord- 
nungen und Strafgesetze“ erfolgen oder, was noch viel besser, 
bei allen ganz wegzulassen wäre, weil dies, wie der Oberste 
ertehtshof 

selbstverständlich sei. 

Auch aus dem Schlusse a contrario geht hervor, dass, 
wenn in einer Bestimmung des Betriebsreglements die Berufung 
auf die ERSEOR und Strafgesetze erfolgt, in einer andern 
aber nicht, diese nur bei ersterer, nicht aber bei letzterer gelten. 
Etwaige Bedenken gegen die befürwortete Hinweglassung dieser 
Berufung lassen sich Bikich beheben, dass gleich an der Spitze 
des Betriebsreglements ausgedrückt werde, dass durch dessen 
Bestimmungen die Anwendung der allgemeinen und Strafgesetze, 
sowie der polizeilichen, finanziellen und verwaltungsbehördlichen 
Vorschriften selbstverständlich nicht ausgeschlossen sei.*) 


Anlage von Pupillengeldern in Aktien, welche in Oester- 
reichische Staatsschuldverschreibungen abgestempelt worden 


sind. 

Infolge mehrfacher Zweifel über die Zulässigkeit solcher 
Anlagen hat das Oesterreichische Justizministerium folgende 
Belehrung an die Gerichte erlassen: „Sämmtliche bisher zur 
Ausgabe gelangten und mit Genehmigung des Finanzministe- 
riums in den amtlichen Kourszetteln der öffentlichen Börse 
unter der Rubrik: „Staatsschuld der im Reichsrathe vertretenen 
Königreiche und Länder“ notirten Eisenbahn-Stantsschuldver- 
schreibungen tragen schon in der Aufschrift die Bezeichnung: 
„Staatsschuldverschreibung“. Im Kontexte jeder einzelnen 
Schuldverschreibung wird ausdrücklich gesagt, dass die Schuld- 
verschreibung einen Bestandtheil jener besonderen Schuld der 
im Reichsrathe vertretelien Königreiche und Länder bildet, die, 
auf Grund des betreffenden Gesetzes aufgenommen, in ein eigens 
hierfür aufgelestes Schuldbuch eingetragen und unter die ge- 
setzliche Deberwachung der Staatsschulden-Centralkommission 
Berteht ist. Die Umwandlung der Aktien der Kaiserin Elisabeth- 

ahn in Staatsschuldverschreibungen ist im Wege der Abstem- 
pelung bewirkt worden. Der Erlass führt hierauf die einzelnen 
konvertirten Schuldverschreibungen aufund erklärtzum Schlusse: 
„Die Zinsen dieser Eisenbahn-Staatsschuldverschreibungen ver- 


2 Wir können uns mit dem Vorschlag des Herrn Kor- 
respondenten, einer juristisch ganz unhaltbaren Ansicht gogen- 
über die betreffenden Bestimmungen des Betriebsreglements 
zu ändern, nicht einverstanden erklären. Um so weniger liegt 
irgend eine Veranlassung dazu vor, als auch der Oberste Ge- 
richtshof in Wien bereits es als selbstwerständlich an- 
erkannt hat, dass die Bestimmung des Eisenhahn-Betriebsregle- 
ments, wonach der ohne gültiges Fahrbillet betroffene Reisende 
eine Ordnungsstrafe zu zahlen habe. einer Anwendung des Strat- 
gesetzes nicht im Wege stehe. — Dass durch eine Ordnungs- 
strafe eine kriminelle Bestrafung des in derselben Handlung 
liegenden Vergehens durch den Strafrichter nicht ausgeschlossen 
wird, ist ja auch nach der Lehre von der Konkurrenz der Ver- 
gehen so unzweifelhaft, dass man darüber nicht viel Worte zu 
verlieren braücht. — Wenn nun die Eisenbahnverwaltungen 
hinsichtlich der Ueberschreitungen einzelner Bestimmungen 
aus irgend einem Grunde im Betriebsreglement den Kontra- 
venienten darauf hinweisen, dass er wegen der fraglichen mit 
Ordnungsstrafe bedrohten Handlung auch noch vom Kriminal- 
richter Vesträft werden könne, so wird doch ernstlich niemand 
daran denken können, dass die Verfasser des Betriebsreglements 
beabsichtigt hätten, in den weiteren Fällen, wo sie es nicht 
für nöthig erachtet haben der Androhung der Ordnungsstrafe 
einen solchen Hinweis auf das Strafgesetzbuch noch beizu- 
fügen, eine vom Kontrayenienten gleichzeitig verwirkte kriminal- 
rechtliche Strafe auszuschliessen. Es würde solches auch gar 
nicht in ihrer Macht gestanden haben, da die strafrechtlichen 
Bestimmungen der Gesetze publici juris sind, d. h. unabänder- 
liche öffentliche Rechtsnormen enthalten. Dass Bestimmungen 
des Strafgesetzbuchs nicht durch das Betriebsreglement auf- 
gehoben werden können, und dass Konventionalstrafen, wie 
solche das Betriebsreglement festsetzt, die kriminelle Bestrafung 
des Kontrayenienten nicht ausschliessen, siehe Erkenntniss des 
Deutschen Reichsgerichts, abgedruckt in der Vereinszeitung 
Jahrg. 1880 S. 766. Siehe auch Eger, Deutsches Frachtrecht 
Bd. Ill. S. 316 und Kühlwetter, Erläuterungen zum Betriebs- 
reglement S.16 Anm. Die beanstandete Fassung des $ 48 des Be- 
triebsreglements ist von den Bahnverwaltungen (und zwar zu- 
nächst von den Oesterreichischen) gewählt worden, um sich an den 
Wortlaut des Art. 422 des Handelsgesetzbuchs möglichst genau 
anzuschliessen. So viel uns erinnerlich, wurde übrigens bei den 
Berathungen des Vereins-Betriebsreglements im Jahre 1873 der 
Vorschlag des Herın Korrespondenten yon einer Seite bereits 
vorgebrächt, aber aus dem angegebenen Grunde, und da man 


keine Gefahr in der fraglichen Bestimmung rblicken konnte 
(üpertie non Nocent), abgelehnt. Die Redaktion. 


in seiner Begründung des Strafurtheils ausführte, 
” 


"eine günstige Wirkung ausgeübt. 


jähren nach Ablauf von drei Jahren vom Zeitpunkt der Fällig- 
keit; im übrigen haben aber bei der Gebarung mit diesen Schuld. 
verschreibungen, mit ihren Koupons und Talons die bezüglich 
der Effekten der Staatsschuld, namentlich der Staatslast, be- 
stehenden Vorschriften analoge Anwendung zu finden und ist 
speziell für Vinkulirungen und Doevinkulirungen das bei den 
Staatsloosen übliche Verfahren zur Richtschnur zu nehmen.“ 


Aufforstungen zum Eisenbahnschutz. 

Die aus Anlass der letzten Verkehrsstörungen infolge 
Schneeverwehungen auf der Strecke Laibac h-Triest gepflogenen 
Verhandlungen haben ergeben, dass an jenen Stellen, welche 
Schneeverwehungen zumeist ausgesetzt sind, Schneeschutzvor- 
kehrungen bereits bestehen und haben diese in vielen Fällen 
Bei dem Umstande jedoch, 
dass im abgelaufenen Jahre der Verkehr auf der Hauptlinie der 
Südbahn in den Monaten März und Dezember für längere Zeit 
gesperrt werden musste, hat sich die Generalinspektion der 

esterreichischen Eisenbahnen veranlasst gesehen, der Verwal- 
tung der Südbahngesellschaft nahezulegen, gestützt auf die in 
letzter Zeit gewonnenen Erfahrungen, eingehende Studien dar- 
über zu pflegen, in welcher Weise einer Wiederholung solcher 
Verkehrsstörungen auch bei Eintritt abnormaler Witterungsver- 
hältnisse thunlichst begegnet werden könnte, wobei die Strecken 
Rakek - Adelsberg und Öber-Lesece - Divacca, in welchen die 
Schneeverwehungen der Freimachung der Gleise die meisten 
Schwierigkeiten bereiteten, vor allen anderen Strecken im Auge 
zu behalten wären. Bei den vorgedachten Erhebungen wurde 
die Wahrnehmung gemacht, dass selbst ganz junge Anpflan- 
zungen des umliegenden Terrains als geeignet sich erwiesen 
haben, bedeutends Schneemassen zur Ablagerung zu bringen 
und solcherart zum Schutze der Bahn beizutragen. Der Ver- 
waltung der Südbahngesellschaft ist daher auch empfohlen 
worden, Aufforstungen des an die Bahn grenzenden sterilen 
Terrains anzustreben. 


Preisausschreibung für ein Werk über Eisenbahntarife. 

Der Ungarische Kommunikationsminister hat Ende 1886 
eine Preisausschreibung für ein Werk über Tarifirung mit Rück- 
sicht auf die Bedürfnisse der Landwirthschaft ausgeschrieben. 
Der für das beste Elaborat ausgesetzte Preis von 100 Stück 
Dukaten wurde von den eingelangten 5 Werken von den hierzu 
bestimmten Preisrichtern dem unter dem Motto „Non scolae 
sei vitae“ eingesendeten Elaborate zuerkannt, deren Verfasser 
Alexius Jelenik, Beamter der Königlich Ungarischen Staats- 
bahnen ist. Das unter dem Motto „Schreiten wir vorwärts“ ein- 
gesendete, vom Inspektor der Königlich Ungarischen Staats- 
bahnen Karl Schiller verfasste Elaborat wurde von den Preis- 
richtern mit einer Belobung ausgezeichnet, welches Urtheil auch 
der Königlich Ungarische Kommunikationsminister bestätigt hat. 
—Der an denselben über das Ergebniss dieser Preisausschreibung 
erstattete Bericht der erwähnten Kommission, unter deren Mit- 
gliedern sich auch der Redakteur des offiziellen Fachblattes 
„Vasuti közlöny“, Dr. Franz Helfai, befindet, ist ein ausführliches 
Votum über das Wesen und die Kenntniss der Tarife, deren 
Entwickelung und Gemeinfasslichkeit in wissenschaftlich prak- 
tischem Sinne gehalten. Nach den darin zum Ausdrucke ge- 
brachten richtigen Grundsätzen werden die einzelnen Arbeiten 
rücksichtlich ihrer Mängel und Vorzüge sowie der Möglichkeit 
ihrer Verbesserung eingehend besprochen und schliesslich das 
Urtheil abgegeben, dass die beiden vorerwähnten Werke als eine 
Bereicherung der fachwissenschaftlichen Litteratur anzusehen 
sind. — Mit Rücksicht auf den vom gegenwärtigen Berichte 
ohnehin in Anspruch genommenen grösseren Raum müssen wir 
uns versagen, das erwähnte Gutachten auch nur auszugsweise 
wiederzugeben, obwohl dessen vollständige Uebersetzung auch 
den Deutschen Fachgenössen von Interesse wäre. 


Die Kohlentarife der Kaiser Ferdinands-Nordbahn bezüglich 
der Südbahn. 

Die Direktion der Kaiser Ferdinands-Nordbahn hat, wie in 
einem früheren Berichte bereits erwähnt wurde, bezüglich des 
für die Regiekohle der Südbahngesellschaft zu gewährenden 
Refaktie-Zugeständnisses beim Handelsministerium um die Ge- 
nehmigung nachgesucht, von der Publikationspflicht enthoben 
zu werden. Das Handelsministerium hat sich jedoch nicht ver- 
anlasst gefunden, von der Verordnung vom 31. Dezember 1879 
abzugeben, welche in Bezug auf die Veröffentlichung der Re- 
faktien die bestimmte Direktive enthält, dass, wo nach dem Er- 
achten der Generalinspektion der Oesterreichischen Eisenbahnen 
die vorgeschriebene Veröffentlichung einer in Wirksamkeit zu 
setzenden Tarifermässigung oder sonstigen Begünstigung inlän- 
dische Verkehrsanstalten gegenüber ausländischer Konkurrenz 
benachtheiligen würde, jene Behörde ermächtigt ist, ausnahms- 
weise zu gestatten, dass die bezeichnete Veröffentlichung unter- 
bleibe. — Die Direktion der Nordbahn hatte in ihrem Gesuche 
um Enthebung yon der Verpflichtung zur Publikation der der 
Südbahn konzedirten Refaktie den Standpunkt eingenommen, 
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dass es sich bei dem Kohlengeschäfte um eine ausländische 
Konkurrenz handle, und zwar um jene der Oberschlesischen 
Werke. Das erwähnte Geschäft selbst könnte übrigens in dem 
Falle, obwohl die der Südbahn zugestandene Frachtermässigung 
nunmehr veröffentlicht werden muss, durch diesen Umstand nicht 
alterirt werden und wir! daher jedenfalls zu Stande kommen. 
Daran dürfte wohl auch der im Steyerischen Landtage einge- 
brachte und nach heftigen Debatten einstimmig angenommene 
(siehe No. 6 S. 44 d. Ztg.) Antrag, die Regierung um Rückgängig- 
machung des Kohlengeschäftes zu ersuchen, kaum etwas ändern 
können, da sich die Nordbahn bei dem Abschlusse des letzteren 
vollständig innerhalb ihrer eigenen Kompetenz bewegt. Diese 
Kobhlenrefaktieangelegenheit hat auch zu der von uns bereits 
berichteten Demission des Präsidenten des Verwaltungsrathes 
der Nordbahn Herz Anlass gegeben. 


Geldwerth der Haftung im Falle angeblich ungenügender 

Recherchen nach dem Verbleib eines Gutes. (Rechtsfall.) 

Eine Firma, welche bei einer inländischer Bahn ein nach 
Moskau bestimmtes Gut aufgegeben hatte, klagte, als dieses 
Gut in Verlust gerathen war und für dasselbe nur die normal- 
mässige Entschädigung von 1 fl. für das Kilo geleistet werden 
sollte, den weit höheren Fakturabetrag mit der Begründung 
ein, dass die Aufgabebahn wegen auffallenler Sorglosigkeit 
hierzu verpflichtet sei, nachdem sie nicht einmal anzugeben 
wisse, ob, wann und wo das Gut in Verlust gerathen sei. Mit 
diesem Anspruche wurde die Firma von allen drei Instanzen 
(Entscheidung des K. K. Obersten Gerichtshofes vom 3. Ja- 
nuar 1888) mit der Motivirung abgewiesen, „dass die 
blosse Behauptung einer auffallenden Sorglosigkeit oder gar 
einer der geklagten Bahn zur Last fallenden böslichen Hand- 
lungsweise durch konkrete Thatsachen bewiesen werden müsse.“ 
Der durch Sachverständige angebotene Beweis der Klägerin, 
dass der Verlust des Gutes nur durch ein solches Verhalten 
der verklagten Bahn denkbar sei, ist wegen Unbestimmtheit 
des Beweisthemas unzulässig, da es Sache der Firma war, 
nachzuweisen, wo, wann und wie die behauptete auftallende 
Sorglosigkeit die Organe der Bahn belastet; die Schwierigkeit 
eiues solche Beweises kann die Klägerin nicht davon befreien, 
Auch ihre Behauptung, die Bahn sei der Verpflichtung zu den 
ihr gemäss $ 64 des Betriebsreglements obliegenden Recherchen 
nach dem Verbleibe des Gutes nicht nachgekommen, weil sie 
keine Auskunft über den Ort und die Zeit des Eintritts dieses 
Verlustes anzugeben vermöge, genüge um so weniger zur Ver- 
urtheilung der Bahn zu einer höheren Entschädigung, als sie 
zur Erfüllung dieser angeblich unterlassenen Pflicht durch die 
Aufsichtsbehörde hätte veranlasst werden können. Alle diese 
Erwägungen erscheinen in dem folgenden Rechtssatze formulırt: 
Die Anwendbarkeit des $ 68 des Betriebsreglements v. J. 1874 ist 
keineswegs durch die Art der Erfüllung der im $ 64 des Betriebs- 
reglements auferlegten Verpflichtung zu Nachforschungen be- 
dingt; bei vermeintlich in ungenügender Weise gepflogenen 
Nachforschungen nach dem Verbleibe eines verloren gegangenen 
Frachtstückes ist die Aufsichtsbehörde um Abhilfe zu ersuchen. 


Die Ungarische Direktorenkonferenz. 

In der am '1l. Januar d. J. abgehaltesen Ungarischen 
Direktorenkonferenz wurden folgende Gegenstände erledigt: 
1. Der von den bahnärztlichen Delegirten der Direktionen aus- 
earbeitete Entwurf der bei einer Epidemie zu beobachtenden 
Banitutsvorschritten wurde mit geringer Modifikation ange- 
nommen. 2. Bezüglich der Varordunne des Kommunikations- 
ministeriums vom 11. Dezember 1886, betreffend die Belassung 
der Eisenbahnbediensteten im Mobilisirungsfalle im Eisenbahn- 
dienste, hat die Konferenz beschlossen, dass mit Rücksicht darauf, 
dass im Falle einer Mobilisirung der grösste Theil der Eisenbahn- 
bediensteten dem Dienste entzogen werden müsste, an das 
Kommunikationsministerium nochmals eine Eingabe mit der 
Bitte zu richten, dass die für den Verkehrsdienst unentbehr- 
lichen Eisenbahnbediensteten im Mobilisirungsfalle von der 
Militärpflicht enthoben und im Eisenbahndienste belassen 
werden möchten. 3. Der Erlass des Kommunikationsministeriums, 
womit die Statuten des Verbandes der Ungarischen Eisenbahn- 
direktionen, betreffend die Eısenbahnwerthmarken genehmigend 
zur Kenntniss genommen wird, wurde verlesen und konstatirt, 
dass diesem Verbande zur Zeit folgende Eisenbahnen beigetreten 
sind: Königlich Ungarische Staatsbahnen, Kaschau-Oderberger, 
Ungarische Westbahn, Budapest - Fünfkirchen, Fünfkirchen- 
Bares, Mohacs-Fünfkirchen, Ungarisch-Galizische und Bosna- 
thal Eisenbahn. Den übrigen Eisenbahnen wurde anheim ge- 
stellt, ihre Erklärung zum Beitritte bis zu einem bestimmten 
Termine abzugeben. 4. Für die Ausstellungsobjekte, welche 
zu der im Jahre 1888 in München abzuhaltenden III. [nter- 
nationalen Ausstellung zur Aufgabe gelangen, wird der Aus- 

stellungstarif bewilligt. 

Einnahmen der Königlich Ungarischen Staatsbahnen 
im Jahre 1887. 

Dieselben haben im Jahre 1837 insgesammt 33911598 Al. 
betragen und demnach gegen das Vorjahr eine Erhöhung um 
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406 366 fl. erfahren. Dieses Plus entstammt vorwiegend dem 
Personenverkehr, denn der Frachtenverkehr ergab nur um 
9301 fl. mehr als im Jahre 1886. Aus dem Frachtenverkehr 
resultirt eine Einnahme von 25 886962 fl, aus dem Personen- 
transport eine solche von 8024 686 fl. 

a Umschlagplätze an der Elbe. 

Während im Jahre 1869 der erste Umschlagplatz in 
Tetschen an der Elbe von der Böhmischen Nordbahn mit einer 
nutzbaren Kailänge (Ladelänge) von 150 m eröffnet wurde, sind 
gegenwärtig in Laube (Oesterreichische Nordwestbahn) 1 143 m, 
in Tetschen (Böhmische Nordbahn) 375 m, in Aussig (Aussig- 
Teplitzer Bahn) 5200 m, Rozawitz (Dux-Bodenbacher Bahn) 
s20 m, zusammen 7538 m, wovon etwa 4700 m in Aussig und 
320 m iu Rozawitz ausschliesslich der Kohlenver'adung, der 
Rest dem allgemeinen Güterumschlag dient, für die Umladung 
von der Bahn zum Schiff eingerichtet und daselbst 13 Dampf- 
krahne aufgestellt. Die Zahl der Umschlagplätze an der Elbe 
ist aber damit noch nicht abgeschlossen; es besteht noch in 
Lobositz ein Umschlagsplatz der Oesterreichisch - Ungarischen 
Staatseisenbahngesellschaft und beabsichtigt dieselbe Gesell- 
schaft nunmehr bei Schönpriesen-Nestemitz, unterhalb Aussig, 
knapp an ihrer Station, weiter einen ihr besser gelegenen Um- 
ladeplatz herzurichten. 

Der Uinschlagsplatz spielt bekanntlich im internationalen 
Wettkampfe heutigen Tages eine wichtige Rolle, weil dadurch 
im kombinirten Verkehr niedrigere Transportkosten erreich- 
jet sind, welche besonders bei Massenartikeln den Ausschlag 
geben. 

Tarifpetition der Brünner Handelskammer, 

Dieselbe beschloss eine Delegirtenkonferenz der Mährischen 
Müller nach Brünn einzuberufen, um über die durch die Mühlen- 
enquete des Jahres 1886 keineswegs geregelten Mehl- und Ge- 
treıdefrachten zu verhandeln und darüber Vorschläge an das 
Handelsministerium erstatten zu können. Auf eine Eingabe 
des Vereins der Schafwollindustriellen in Brünn beschloss die 
Kammer, die Frage der Ermässigung der Woll- und Garnfracht- 
tarife im Deutsch-Oesterreichischen Eisenbahnverbande neuerlich 
in Anregung zu bringen. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

j Nach den Erregungen der letzten Zeit haben wir fast eine 
idyllische Woche verlebt. Der Zar schwört in seinem bekannt 
gewordenen Briefe auf den Frieden, denselben erhofft auch der 
Deutsche Kaiser in seiner Ansprache an die Präsidenten der 
beiden Häuser der Legislativee Fürst Bismarck äussert sich 
dahin, dass der Friede mindestens 3 Jahre erhalten bleiben 
werde. Die Banken ermässigen ihren Zinstuss — alles scheint 
sich im friedlichen Gleise zu bewegen. Und doch lagern die 
Russischen Soldaten noch immer an der Deutschen und ÖOester- 
reichischen Grenze, die sich als offiziös gebärdenden Journale 
warnen vor der blinden Friedenszuversicht und die Kabinette 
treten mit Militärkreditforderungen an die Volksvertretung 
heran. Diesem schwankenden Zustande entsprach auch die 
Koursbewegung der Bahnwerthe wobei die Steigerungen über- 
wogen. Carl-Ludwigbahn (193), Staatsbahn (213), Südbahn 
(84,60), insbesondere von den Böhmischen Bahnen Buschtöhrader 
Bahn (216,50) avaneirten; Ungarische Bahnen, besonders Budapest- 
Fünfkirchener Bahn (168) wichen etwas; Nordbahn (2450) ist unge- 
achtet der Subskriptionseinladung auf 8 100000 fl. ihrer 4 pÜt. 
Prioritäten (zum Kourse von 99 pCt.) unverändert geblieben. — 
Dasselbe ist von der Nordwestbahn (153) zu verzeichnen. 


Aus Italien. 


Die Bauten der Mittelmeerbahn. 


t Der Jahresbericht des Mittelmeernetzes 1886/87 brachte 
eine Uebersicht der zuständigen Bauten und ihrer 
Fortschritte bezw. der Vorarbeiten, und zwar für nachbe- 
nannte Linien mit Schluss des Berichtsjahres; unter Berück- 
sichtigung der Mittheilungen für die letzten Monate stellt sich 
dieselbe folgendermassen: 

1. Küstenlinie Eboli-Reggio (Agropoli-Castrocucco- 

Rosarno). Hiervon lagen für N 126 km lange Linie 

Castrocucco bis Santa Eufemia über Casaletta-Orsomarso- 

Diamante - Belvedere - Capo Bonifati - Acquapesa-Fuscaldo- 

S. Lucido-Longobardi-Amantea- Nocera Tirrena-Sa. Eufemia, 

ferner auch für Rosarno-Sa. Eufemia theilweise schon die 

Ausführungsprojekte vor, während Agropoli-Vallo bereits 

in Betrieb steht. 

. Binnenlandsverbindung ab Eboli nach Reggio (Sicig- 
nano-Casalbuono-Castrocucceo); nach den Er- 
öffnungen Sieignano-Sala 30/12. 86 un Sala-Teggiano 25/5. 37 
folgte die Weiterführung der Arbeiten auf der Strecke 
Teggiano-Casalbuono. 

3. Station Trastevere in Rom, Verbindungs- und Zu- 

führungslinien, hauptsächlich nach Termini, im Bau, 
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4. Kürzeste Linie Rom-Neapel (bereits 
[x &sprochen. D. Red.). 
{5 Apice-Contursi, in Vorarbeit. . 
6. Salerno-S. Severino, desgl., das mittelste der drei 
Loose schon in Bauangriff genommen. 
17. Catanzaro-Stretti Veraldi, desgl. etwa ein Fünftel 
(bis Marcellinara) im Bau. 
Es. Avellino-Ponte Sa. Venere, bis Paternopoli in Re- 
vision, der Rest in Vorarbeit. 
#9. Velletri-Terracina, in Vorarbeit. 
f10. Parma-Spezia; auf der Strecke Fornovo-Salignano sind 
die Arbeiten bald beendigt, für den Rest der Linie nach 
Spezia und die Abzweigungen nach Borgo S. Donnino und 
Sarzana sind die Vorarbeiten grossentheils vollendet, der 
PS: Bauangriff verschiedentlich bevorstehend. 
11. Siena- Viterbo-Rom, im Entwurf endgültig festge- 
stellt, Genehmigung noch ausstehend. 
12. Sparanise-Gaöta, desgl. 
13. Cornia-Piombino und Cuneo-Saluzzo; Verhand- 
lungen noch nicht beendigt. 
15. Aulla-Lucca, in Vorarbeit. 
16. Cosenza-Nocera-Tirrena, 
schwebend. 
17. Hilfslinie dei 


mehrfach be- 


Verhandlungen noch 


Giovi; nachdem durch Ministerial- 


schreiben vom 23/6. 87 der Gesellschaft die Bauleitung, | 


namentlich des grossen Tunnels von Ronco, für Rechnung 
des Staates überwiesen worden, sind die Arbeiten nach 
Möglichkeit gefördert worden. 

Bezüglich der neu anzulegenden Hauptstation zu 
Turin an der Linie nach Mailand, auf dem rechten Doraufer 
und im Zuge des Corso Königin Margarita, ist unter dem 
21/12. 87 eine Ministerialverfügung ergangen, welche den einge- 
reichten Entwurf billigt, dessen Ausführung als im öffentlichen 
Nutzen liegend erklärt und die etwa erforderliche Enteignung 
des Baugrundes dafür sowie für einen Güter-Landeplatz mit 
Hafeneinrichtung gutheisst. 


Eröffnungen. 

Die von der Venetianischen Baugesellschaft hergestellte, 
der Provinz Bologna konzessionirte, 42 km lange Bahn Bo- 
logna - Budrio - Portomaggiore nebst Abzweigung 
nach Massalombarda ist nunmehr vollendet, und zwar 
wurde die 10 km lange Abzweigung Budrio-Massalombarda am 
5. Dezember 1897, ie Strecke Molinella- Portomaggiore am 
21. desselben Monats eröffnet. 

Der bereits mitgetheilten Notiz über die Eröffnung der 
. Linie Novara-Seregno (No.3S. 21d. Ztg. D. Red.) ver- 
mögen wir jetzt noch einige Einzelnheiten über dieselbe folgen 
zu lassen. Die Konzessionärin der Bahn, anonyme Gesellschaft 
gleichen Namens, will den Betrieb selber führen. Die Linie 
ist namentlich für die Provinzen Mailand und Novara von Be- 
deutung, einmal, weil sie den Landstrich nördlich einer Linie 
Novara-Mailand dem Verkehr neu erschliesst, dann aber auch 
wegen der zahlreichen Verbindungsanschlüsse. Diese sind: in 
Novara mit Mailand-Novara-Turin, Novara-Domodossola, No- 
vara-Mortara, Alessandria-Genua, Novara-Varallo und Novara- 
Oleggio nach Arona wie nach Luino; auf Station Busto mit 
den Linien Mailand - Gallarate, Gallarate - Varese, Gallarate- 
Laveno, Gallarate-Arona; auf Station Saronno mit Mailand- 
Saronno, Saronno-Varese, Saronno-Como, und auf Station Se- 
regno mit der Hauptlinie Mailand-Como-Chiasso wie mit Se- 
regno-Ponte S. Pietro-Bergamo. Die Bahnanlage hat die unver- 
halthıikemassig rosse Anzahl von 170 Kunstbauten einschliess- 
lich der vielen Strassenunterführungen und -Uebergänge erfor- 
dert, unter diesen ausser der Tieinobrücke (zugleich für die 
Provinzialstrasse Novara-Gallarate) noch 17 grössere Brücken 
und Viadukte bezw. Ueberführungen. 

Es dürfte interessiren, dass die stattlichen Personen- 
wagen aus der Maschinenfabrik Esslingen in Württemberg her- 
stammen, welche in Saronno eine Filiale eingerichtet hat. 


Gesellschaft für Ergänzungseisenbahnen. 

Für diese in Liquidation befindliche Gesellschaft hat am 
5. Dezember v. J. in Rom eine Versammlung stattgefunden, bei 
welcher der Bericht der mit der Abwickelung Betrauten ver- 
lesen wurde. Dieser konnte leider nur feststellen, dass dıe 
Buchungen nicht ordnungsmässig geführt seien, dass die Liqui- 
datoren eine Anzahl Angelegenheiten nicht in Betracht ziehen 
konnten aus Mangel an den nöthigen Schriftstücken, und dass 
das Gesellschaftsvermögen sich eigentlich nur auf den Betrag 
von Aktien einer Belgischen Gesellschaft in Zwangsliquidation 
beschränke. Da nun an der Sache selber auch eine noch einzu- 
berufende Generalversammlung schwerlich etwas ändern dürfte, 
hat em Theil der Aktionäre beschlossen, die früheren Verwal- 
tungsmitglieder, durch deren Sorglosigkeit und mangelnde Be- 
fähigung das Gesellschaftseigenthum vergeudet wurde, als per- 
sönlich haftbar bei dem Handelsgerichte zu belangen, weil sie 
nicht nur eigenmächtig die ihnen satzungsgemäss zustehenden 


Rechte überschritten, sondern auch gegen die Vorschriften des 
Handelsgesetzbuches verstossen hätten. 


Vom Italienischen Tramwayverein. 

Durch Vereinbarung des Vorstandes diesas Vereins, welcher 
seinan Sitz in Turin hat, mit der leitenden Verwaltung des 
„Monitore delle strade ferrate“ ist letztgenannte Zeitung ab 
1. Januar d. J. zum amtlichen Blatt des Italienischen Tramway- 
vereins bestimmt worden. Sie führt als solches eine ständige 
besondere Rubrik, welche, zur Verfügung des Vereins stehend, 
dessen wichtige Angelegenheiten, die Berathungen des ständigen 
Ausschusses, die Bekanntmachungen des Vorstandes u. s. w. 
mittheilen soll. Ausserdem wird das Blatt in geeigneter Weise 
Aufsätze und Mittheilungen über Fragen des Tramwesens 
bringen. 

Bis zum 14. Dezember v. J. hatten die nachstehend auf- 
Ai Tramgesellschaften ihren Baitritt zu der Vereinigung 
erklärt: 


Kilometerlänge 
Gesellschaft und deren Linien in Betrieb: im im 
einzelnen ganzen 
1. Bergamo-Romano-Soneino. . . 2. 2. 2 2.20 — 42 
2. Dampftramways der Provinz Brescia 
rescia-Termint Salon. Kate Weil 88 
TOrMINISVELLONEE TE en era enter AU) 109 
Brescia-Orzinuovi-Pont’Oglio. . . ... 31 
ERS STIONORE TE Mara a fan et 20 
Pferdebahn in der Stadt. _ h) 


3 Allgemeine Französische Gesellschaft für 
Genueser Tramways und Omnibus 
Genua-Sampierdarena . TE 4 
mit Abzweigung nach Pegli . . . . - 7 17 
y ar eBolzanetor. .e., 6 
4, Gemeinschaftstramways der Provinzen Maı- 
land, Bergamo und Cremona 


Maıland Dodo le an SO 
U STEANTEION A ira, 5 ed 
Lodi- Trevor 2 
TrevirNosBeargamosn neue el 
Mailand Vapo se wen. u ae ndd 
VAllaLOrn am REIS OR N ie en va le OR: 
Casanas@obba-Monzan.ıa u, 
Brusherio-Wimereste nn. nl 
Treyislio. Onravappion.,) „Ei... Wie 5 
MailändersBingbahn I, I, „u „ie. 08 
Bergamo, Bahn nach der Station . . - l 
5. The Lombardy Road Railways Company 
Limited 
Mailand Grussano.E «Rau, ie „nl, 12.0205 
Seregno-Ourate-Brianza . . . 2.2... 4 = 
StrAnselo-Modimenssi ern un el W 
Lodi-Soneino-Pont’Oglio. . . 2 ....2...86 
6 en. SA Michele to amrzll, 517 19 
* \Cuneo-Borgo S. Dalmazzo . . ».2.2...8 x 
7. Piemonteser Dampftramwagen 
Turin-Carignano-Saluzzo. . . 2.2... 54 
Carignano-Oarmagnola 9 
Saluzzo-Cuneo . BE: IE TEN Ya ae! 4 
EUNSOEMTONELON AN a yarnen  e LO u 
Saluzzo-Cavour-Pinerolo . al, <öll 
u LOVELIONS nl.) > een Fe I 
8. Sale-Tortona ee. RE N _ 12 
9. Dampftramways in der Provinz Turin 
Turin-Orbassano-Giaveno . . . ...2.30 5 
Orbassano-Piossasco a. 2. na } 37 
10. Turiner Tramways 
Turin-Gassino-Chivasso-Brusasco . . . 37 63 
„ -Moncealieri-Trofarello-Poirino . . 26 } N; 
11. Venetianer Schienenwege 
Basholl-Venedipi N. uamansı.e an 4 
Padua-Oonselvye-Mestre . . 2.2... 76 
Pferdebahn Malcontenta-Mestre . ANR 6 
12. Bahnen und Tramways der Provinz Emilia 
Bologna - Bazzano - Vignola nebst Ver- 
bindungssbahn nach Casalecchio. . . . — 34 
13. Dampftramways der Provinz Alessandria 
Nlessandria-Gasalenar. ı rare ı.n 20. 0.1289 
es N a 63 
i -IPINOULAIE SR Re en Get 
14. Tieino-Bahnen 
Mailand-Pavia-St. Angelo ...... 5 
Voghera-Stradella 3 N ARE TER Sc 1 9205 
Novars-Biandrate@ nme 2 le 
Viorcelli-Haral.. rem 49 
Novara-Vigevano-Tromello-Ottobiano . 50 256 
Mortara-Pieve del Cairo. . . 2. 22.2.9 
Vercelli-Gasalei aldi 1.2... a erst 
Saronno-U0omo sl... “lei. Fa DE EI "1 
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15: Neapolitaner Tramways, N ni 37 
16. Venetianische Baugesellschaft 
Bologna-Imola.. . „u EcmREraEr 1.093 } 57 
Rom-Matinro „1.105 KARDEleı RBA 
17. Vercelleser Tramwaygiesellschaft 
YenopllsTninpn.'); sn Bere. VIr18 
»  -Aranco-Borgo Sesia (noch nicht 52 
durchweg im Betrieb). . . 34 


18. Societe des: Chemins de fer economiques de 
Bari-Barletta et Extensions 
Bari-Barletta, so." Sirene a Ne 65 
Insgesammt am 14. Dezember 1887 1337 

Der Vereinsvorstand hat das neue Jahr mit einem Rund- 
schreiben begonnen, welches nicht nur für den Verein, sondern 
auch für weitere Kreise Interesse hat, da es sich um ein Unter- 
nehmen zu gemeinsamem Nutzen handelt. Der Vorstand nimmt 
nämlich Bezug auf die im Tramwaybetriebe vorgekommenen 
Unfälle, durch welche einzelne Gesellschaften aussergewönlich 
hart betroffen wurden, und macht den Vorschlag, durch Bildung 
eines Versicherungsverhältnisses die Zusammengehörigkeit des 
Vereins zu befestigen. 

Zur Feststellung der Grundzüge für Pflichten und Rechte 
der Mitglieder bei dieser gemeinsamen Versicherung soll eine 
gleichmässige Statistik dienen, deren Herstellung den Mitglieds- 
Beenlachasven empfohlen wird; die dazu erbetenen Angaben 

eziehen sich auf: 

1. kurze Beschreibung der in den letzten drei Jahren des 
eigenen Betriebes vorgekommenen Betriebsunfälle, getrennt 
für jede einzelne Linie; 
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Schadens am Material in jedem einzelnen Falle erforderte; 

ob N welche Entschädigungen an dritte Personen gewährt 

wurden; 

. ob gesetzliche Forderungen bezw. Gerichtskosten in einzelnen 

Fällen entstanden, und in welchem Betrage; 

F Se Anzahl der Zugkilometer in jedem Jahre für die einzelne 
inie. 

Es lässt sich nicht verkennen, dass die Durchführung der 
vorgeschlagenen Massregel, wie sie in ähnlicher Form bereits 
anderweitig angeregt wurde, wo die Entwickelung des Tram- 
bahnwesens Re noch nicht so weit vorgeschritten ist, von 
wohlthätigem Einfluss sein muss. St. 
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Niederländische Tramways. 
Betriebsergebnisse in 1886. 
(Schluss aus No. 7.) 


25. Westlandsche ER 

Linien: a) Haag - Loosduinen; b)' Loosduinen - Naaldwyk; 
c) Poeldyk -s’Gravesande. Betriebslänge 19,316 km eingleisig. 
Spurweite 1,435 m. Betriebsmaterial 5 Lokomotiven, 7 Per- 
sonen- und 3 Lastwagen. Verkehr 624494 Personen und 
979570- kg Güter. Einnahmen. aus dem Personenverkehr 
48709 f., aus dem Güterverkehr 2743 fl., überhaupt 51125 fi. 
hr fl. für den Tagkilometer, gegen 51125 fl. und 7,37 fl. 
in 1885. " 


26.. Nord- und Südholländische Dampftramway- 
gesellschaft. 

Haarlem - Oegstgeest - Leiden. Betriebslänge 28 km ein- 
gleisig. Spurweite 1,435 m. Betriebsmaterial 9 Lokomotiven, 
20 Personen- und 12 Lastwagen. Einnahmen aus dem Personen- 
verkehr 62394 fl, aus dem Güterverkehr 4542 fl, überhaupt 
66 936 fl. = 7,07 fl. für den Tagkilometer, gegen 54410 fl. und 
5,68 fl. in 1885. 


27. Ysel-Dampftramwaygesellschaft. 

Linien: a) Leiden-Voorschoten; b) Voorschoten- Wassenaar; 
ec) Wassenaar - Veur; d) Veur- Voorburg; e) Voorburg - Haag; 
f) Gouda-Oudewater; g) Rotterdam - Overschie; h) Utrecht- 
Vreeswyk. Betriebslänge 54 km eingleisig. Spürweite 1,067 m. 
Betriebsmaterial 18 Lokomotiven, 27: Personen- und 20 Last- 
wagen. Verkehr. 513130 Personen. Einnahmen aus dem Per- 
sonenverkehr 74 023 fl., aus dem Güterverkehr 3 026 fl., überhaupt 
77049 fl. gegen 78439 fl. in 1885. 


28. Rynlandsche Dampftramwaygesellschaft. 

Leiden - Oegstgeest - Rynsburg - Katwyk. Betriebslänge 
9 km eingleisig. Spurweite 1,435 m. Betriebsmaterial 5 Loko- 
motiven, 10 Personen- und 9 Lastwagen. Verkehr 302138 Per- 
sonen und 1805 833 kg Güter. Einnahmen aus dem Personen- 
verkehr 48241 fl, aus dem Güterverkehr 4210 fl, überhaupt 
52726 fl. = 16,05 fl. für den Tagkilometer, gegen 53046 fl. und 
16,15 fl. in 1885. 


29.‘ Noordwyksche Dampftramwaygesellschaft. 
Rynsburg - Noordwyk aan Zee. Betriebslänge 8,42 km 

eingleisig. Spurweite 1,435 m. Betriebsmaterial'2 Lokomotiven 

2 Personen- und 2 Lastwagen. Verkehr 538688-Personen un 


. Angabe des Kostenbetrages, welchen die Ersetzung des | 


1044398 kg Güter, Einnahmen aüs dem Persönääverkehr 
8763 A, aus dem Güterverkehr 1277 fl. HbeLLARE- 10 126 fi. 
— 3,36 Al. für den Tagkilometer, gegen 6759 fl. und 4,23 fi. 
in 1885. 


30. Dampftramway Haag-Scheveningen 
(in Betrieb der Holländischen Eisenbahngesellschaft). 
Betriebslänge 9,484 km zweigleisig, Spurweite 1,435 m. 
Betriebsmaterial 12 Lokomotiven, 18 Personen- und 5 Last- 
wagen. Verkehr 153985 Personen und 36811962 kg Güter. 
Einnahmen aus dem Personenverkehr 29245 fl., aus dem Güter- 
Rd 13454 fl, überhaupt 36933 fl. = 19,18 fl. für den Tag- 
xilometer. 


31. Dordrechtsche Tramwaygesellschaft. 
Stadtbahn. Betriebslänge 1,8 km eingleisig. Spurweite 
1,435 m. Pferdebetrieb. 3 Personenwagen. Verkehr 68 162 Per- 
sonen und 1481 000 kg Güter. Einnahmen aus dem Personen- 
verkehr 6630 fl, aus dem Güterverkehr 148 fl, überhaupt 
6778 fl., gegen 7594 fl. in 1885. 


32. Dampftramwaygesellschaft „Gouda*“ . 
Gouda-Bodegraven. Betriebslänge 9,068 km eingleisigiund 
0,118 km zweigleisig.. Spurweite 0,755 m. DBetriebsmaterial 
3 Lokomotiven,‘ 5 Personen- und 5 Lastwagen. Verkehr 52333 
Personen. Einnahmen aus dem Personenverkehr 16255 fl, aus 
dem Güterverkehr 844 fl., überhaupt 1709 fl. = 5,175 fl. für 
den Tagkilometer, gegen 17 007 fl. und 5,17 fl. in 1885. 


33. Societe anonyme des Tramways & vapeur 
de Flessingue-Middelbourg. 

Betriebslänge 8,549 km eingleisig und 0,715 km zwei- 
gleisig. Spurweite 1,435 m. Betriebsmaterial 4 Lokomotiven, 
7 Personen- und 5 Lastwagen. Verkehr 221350 Personen. Ein- 
nahmen aus dem Personenverkehr 25126 fl., aus dem Güterver- 
kehr 597 fl., überhaupt 257923 A. = 7,62 fl. für den Tagkilo- 
meter gegen 14642 fl. und 7,94 Al. in 1885. 


34. Dampftramwaygesellschaft Herzogen- 
busch-Helmond. 

Linien: a) Herzogenbusch - Veghel; b) Veghel - Gemert; 
c) Gemert -Helmond. Betriebslänge 54 km eingleisig. Spur- 
weite 1,067 m. . Dampf- und Pferdebetrieb. Betriebsmaterial 
5 Pferde, 10 Lokomotiven, 32 Personen- und 33 Lastwagen. 
Verkehr 386479 Personen. Einnahmen aus dem Personenver- 
kehr 55094 fl, aus dem Güterverkehr 18118 fl., überhaupt. 
73212 fl. = 4,01 fl. für den Tagkilometer, gegen’ 76152 fı und 
4,14 fl. in 1885. 


3. Nordbrabantische Dampftramway- 
gesellschaft. En e 

Linien: a) Tilburg-Waalwyk; b) Tilburg-Heuvel-Konings- 
hoeven. Betriebslänge 22 km eingleisig und 1,9km zweigleisig. 
Spurweite 1,067 m. Betriebsmaterial 5 Lokomotiven, 9 Per-. 
sonen- und 16 Lastwagen. Verkehr 105743 Personen und 
1275000 kg Güter. Einnahmen aus dem Personenverkehr 
27 314 fl, aus dem Güterverkehr 14052 fl., überhaupt 43 366 1. — 
5,71 fl. für den Tagkilometer, gegen 42297 fl. und 4,65 fl. 
in 1885. 


3. Süd-Dampftramwaygesellschaft. 

Linien: Breda-Oosterhout; b) Oosterhout-Geertruidenberg; 
ce) Oosterhout-Dongen.  Betriebslänge 25 km eingleisig. Spur- 
weite 1,067 m. Betriebsmaterial 6 Lokomotiven, 16 Personen- 
und 17 Lastwagen. Verkehr 201 355 Persönen. Einnahmen aus 
dem Personenverkehr 48193. fl., aus dem Güterverkehr 12910 fl., 
überhaupt 64103 fl. = 6,93 fl. für den Tagkilometer, gegen 
64 284 fl. und 7,26 fl. in 1885. 


37. DampftramwayBergenopZoom-Tholen 
Betriebslänge 7,5 km eingleisig und 0,5 km zweigleisig. 
Spurweite 1,067 m. DBetriebsmaterial 4 Lokomotiven, 5° Per-. 
sonen- und 6 Lastwagen. Verkehr 55 889 Personen und 959 000 kg 
Güter. Einnahmen aus dem Personenverkehr 11475 fl., aus dem 
Güterverkehr 1630 fl, überhaupt 13105 fl. = 4,77 fl. für den 
Tagkilometer, gegen 15118 fl. und 5,34 fl. in 1885. 


33. Niederländische Provinzial Eisenbahn- 

„gesellschaft, v 
Veghel-Oss. Betriebslänge 21 km’ eingleisig und 2 km’ 
zweigleisig. Spurweite 1,067 m. Betriebsmaterial 4, Lokomo-_ 
tiven, 8 Personen- und 19 Lastwagen. Verkehr 96850 Personen’ 
und 2707000 kg Güter, Einnahmen aus dem Personenverkehr 
11550 fl., aus dem Güterverkehr 3 964 fl., überhaupt 15494 fl. =! 
2,39 fl: für den Tagkilometer, gegen 18936 fl. und' 2,39 Al. 

in 1885. 


39! Aachen-Mastrichter Gesellschaft. har 

Kerkrade-Simpelveld. Betriebslänge 8 km re 
Spurweite 1,4385 m. Betriebsmaterial'2 Lokomotiven und 4 Last- 
wägen. Verkehr 15908375 kg Güter. Einnahmen 9336 1, = 
4,02 fl.‘ für den Tagkilometer, gegen 13867’A. und’ 5,89 A. 
im'1885.0' 
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Sämmtliche Tramways. 

Betriebslänge 708,580 km eingleisig und 61,550 km zwei- 
gleisig. Betriebsmaterial 187 Lokomotiven, 696 Pferde, 735 Per- 
sonen- und 416 Lastwagen. Verkehr 26118111 Personen und 
169845569 kg Güter. Einnahmen aus dem Personenverkehr 
3172509 fl, aus dem Güterverkehr 233179 fl, überhaupt 
3434 608 fl. 


Aus Russland. 


Verstaatlichung von Bahnen. 


Der „Börs.-Ztg.“ zufolge wäre zwischen dem Finanz- 
ministerium und einer Holländischen Bankiergruppe über den 
Ankauf der Eisenbahnlinien Rjask-Wiasma und Mor- 
schansk-Syssran durch die Krone eine endgültige Ueber- 
einkunft zu Blende zekommen. Nach derselben würden die 
Aktionäre für je 2 Aktien eine auf 125 Metallrubel lautende, 
mit 3 pCt. verzinsliche und binnen 66 Jahren mit dem Nenn- 
betrage rückzahlbare Obligation erhalten. Auch das Abkommen 
über den Ankauf der Transkaukasischen Eisenbahn, 
nach welchem die Aktionäre für die Aktie 140 Metallrubel in 
4 pCt. Staatsrente erhalten, soll endgültig abgeschlossen sein. 


Heranziehung der Eisenbahnen zur Handelssteuer. 

Den Meldungen einiger Blätter zufolge beabsichtigt der 
Finanzminister, die Eisenbahnen zur Entrichtung der beste- 
henden Handelssteuer bezw. einer 3 pCt. Steuer vom Reinge- 
winn heranzuziehen; ausgenommen sollen diejenigen Eisen- 
bahnen sein, welche statutenmässig durchaus steuerbefreit 
sind; dagegen soll die Superdividende solcher Eisenbahnge- 
sellschaften, deren Verzinsung durch die Regierung gewähr- 
leistet ist, ebenfalls besteuert werden. 


Grosse Russische Eisenbahn. 

„Herold“ ist „in der Lage, aus zuverlässlichster Quelle 
mittheilen zu können“, dass die Entscheidung des Minister- 
komıtees, Jaut welcher es der Grossen Russischen Eisenbahn- 
gesellschaft gestattet worden ist, von der Regierung garantirte 
Obligationen im Betrage von 15000000 R. auszugeben (vergl. 
No. 6 S. 46 d. Ztg.), die Kaiserliche Bestätigung gefunden hat. 


Kursk-Charkow-Azower Eisenbahngesellschaft. 

Von den im Jahre 1872 ausgegebenen 5 pCt. Obligationen 
der Kursk-Charkow-Azower Eisenbahn sind gegenwärtig noch 
etwa 1700000 £ im. Umlauf, welche hauptsächlich in England 
und Holland und zum Theil auch in Deutschland untergebracht 
sind. Diese Obligationen sind von der Russischen Regierung 
nicht garantirt, vielmehr durch garantirte Aktien der genannten 
Gesellschaft bedeckt, welche bei der Russischen Staatsbank 
hinterlegt sind. Demgemäss sind sowohl die 5 pCt. Obliga- 
tionen wie. die hinterlegten Aktien der Russischen Kapital- 
rentensteuer unterworfen. Im Verfolg der vor einigen Monaten 
stattgehabten Umwandlung der ebenfalls indirekt garantirten 
Obligationen der Orel-Griasi und Koslow-Woronescher Eisen- 
bahn sind nun ausländische Besitzer von Kursk-Charkow-Azower 
Obligationen vielfach an die Eisenbahngesellchaft mit dem Er- 
suchen herangetreten, eine Regelung der Garantieverhältnisse 
und der Steuerfreiheit auch für diese Obligationen herbeizu- 

. führen. Wie der „Voss. Ztg.“ mitgetheilt wird, ist es nunmehr 
den Interessenten gelungen, zur Ausgabe von steuerfreien mit 
direkter Garantie des Russischen Staates ausgestatteter Obli- 

ationen, deren falkultativer Bezug den Besitzern der alten 

bligationen angeboten werden soll, die Genehmigung der 
Russischen Regierung zu erhalten. Dem Vernehmen nach wird 
die Durchführung. dieser Umwandlung demnächst in Angriff 
genommen werden und wird alsdann auch den Deutschen Be- 
sitzern die gleiche Berechtigung eingeräumt werden. 


Amerikanische Mittheilungen. 
Fortschaffung eines Hotels auf Schienen. 


Der Superintendent J. L. Morrow, von der Brooklyn & 
Brighton Beachgesellschaft, hat mit der Eisenwagengesellschaft 
Iron Car Co.) in Newyork einen Vertrag geschlossen wegen 

ieferung von 100 Röhren-Eisenbahnwagen (tube iron cars) von 
30't Tragfähigkeit, alle neu und besonders dazu gebaut und ge- 
pet, welche zu: der Umsetzung. des Hotels Brighton, Coney 
sland, benutzt werden sollen. Letzteres steht jetzt unmittelbar 
an, der See. Es sollen daher auf Rammgerüsten Eisenbahn- 
leise gelegt, die Eisenbahnwagen auf dieselben gestellt und 
as Hotelgebäude (welches 460' lang, etwa 150° breit ist und 
2 Stockwerke mit 5 Thürmen hat) darauf befestigt werden. Die 
Wagen werden dann fest mit einander verbunden und mittelst 
Maschinen soweit zurückgezogen, dass das Hotel 500’ entfernt 
von der See zu stehen kommt. 
Gleis erfordert, um das Gebäude 150’ weit zu bewegen. 


Es werden ungefähr 1'/, Meilen, 
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Zugraub in Arkansas. 


In der Nacht vom 9./10. Dezember wurde, nach der,Railr. 
Gaz.“, der nordwärts fahrende Zug der St. Louis, Arkansas 
und Texas Bahn, 10 Meilen von Texarkana, Arkansas, ent- 
fernt, von Räubern angehalten und der Expresswagen ausgeraubt. 
Ein von dem Postbeamten zu seiner Vertheidigung abgegebener 
Schuss wurde durch eine volle Salve beantwortet und dann der 
Raub ohne weitere Aufregung und ohne Unannehmlichkeiten 
für die Reisenden ausgeführt. Der weggenommene Betrag be- 
läuft sich auf etwa 40000 D. 


Fahrpreisermässigung. 

Die Centralbahn von New Jersey wendet vom 
l. Januar ab für die Saison-Abonnement- (commutation-) billets 
einen Tarif mit gleitender Stufe an, dergestalt, dass die Käufer 
für jeden der ersten 3 Monate nach einem Einheitssatz zu zahlen 
haben, welcher erheblich höher ist, als der für Jahresbillets; 
für die folgenden Monate ist dann der Preis soweit unter dem 
durchschnittlichen gewöhnlichen Monatssatz, dass der Gesammt- 
betrag für 12 Monate ungefähr 6pCt. höher zu stehen kommt, 
als der Preis für ein Jahresbillet beiaat: 


Verkehrsvertrag. 


Die Präsidenten der „Trunk“-Bahnen haben die nachfolgend 
angeführten Beschlüsse gefasst. welche bestimmt sind, dem ge- 
meinsamen Kommissar dieser Bahnen Ermächtigung zu ertheilen, 
bezüglich der Aufrechthaltung friedlicher Beziehungen zwischen 
den verschiedenen Linien das Erforderliche zu veranlassen. Die 
Beschlüsse werden voraussichtlich denselben Erfolg haben, 
welche ein (vom Gesetz verbotener) Verkehrs- oder Geldtheilungs- 
vertrag (pool) haben würde. Sie lauten im wesentlichen: „Im 
Falle der Ablenkung des westwärts gehenden Verkehrs von einer 
Linie, wodurch letzterer ein wesentlicher Theil ihres: Geschäfts 
entzogen wird, darf der Kommissar, nach thatsächlicher Fest- 
stellung der vom geschädigten Theil bei ihm anzubringenden 
Beschwerde, nöthigenfalls, d. h. wenn sich die Sache nicht 
anderweit regeln lässt, die Frachtsätze der bezüglichen Artikel 
oder Klassen, besonders auch derjenigen für Fleisch und lebendes 
Vieh, soweit ermässigen, als ihm zur Wiederzuführung eines 
angemessenen Theils der entzogenen Transporte dienlich er- 
scheint. Von jeder solchen Massregel sind alle Mitglieder zu 
benachrichtigen und wenn eine derartige Ermässigung auf den 
Verkehr eines geschäftlichen Mittelpunkts Einfluss hat, so sollen 
für diesen Verkehr nöthigenfalls gleichmässige Herabsetzungen 
vorgenommen werden.“ 

Bei einer Besprechung dieses Beschlusses macht die „Railr. 
Gaz.“ geltend, dass hierdurch die Wirkung des Zwischenstaats- 
verkehrsgesetzes eine andere Wendung erhalte. Es liege hier 
eine Umgehung dieses Gesetzes, wenn auch nicht eine buch- 
stäbliche Verletzung desselben vor, es sei aber zu erwarten, dass 
die Gerichte, wenn in dieser Angelegenheit angerufen, zu Gunsten 
der Bahnen entscheiden würden. 


Central Railroad & Banking Co. von Georgia. 

Der Besitz dieser grossen, in Savannah, Ga. ansässigen 
Eisenbahn-, Dampfschiffs- und Bankgeschäfte zugleich betreiben- 
den Gesellschaft besteht, nach dem in der „Frankf. Ztg.“ vom 
95. Dezemlier 1837 veröffentlichten Bericht ihres Präsidenten 
E. P. Alexander für das Geschäftsjahr vom 1. September 1886/87, 
in einer Anzahl von Eisenbahnen und Öceandampferlinien, 
welche unter verschiedenen Rechtsverhältnissen besessen und 
betrieben werden. 

Als eigenes System kann man diejenigen Linien be- 
zeichnen, von welchen die Gesellschaft ausschliesslicher Eigen- 
thümer ist, während das Nebensystem solche Linien um- 
fasst, welche ihr nur zum Theil gehören. 

Das eigene System besteht aus der Hauptlinie, der 
Central Railroad von Savannah nach Atlanta nebst der Milled- 
geville Zweigbahn (zusammen 312 Meilen) nebst 7 anderen, von 
verschiedenen besonderen Gesellschaften übernommenen längeren 
und kürzeren Strecken; die gesammten zu diesem System ge- 
hörenden Bahnen haben eine Länge von 1 105 Meilen (= 1779 km), 
davon 123 Meilen noch im Bau, der bis 1. April vollendet sein 
soll. Hierzu kommt noch die Ocean - Dampfschifffahrt von 
Savannah, deren ganzer Aktienbetrag von 2000000 D. der 
Central Railroad u. s. w. Gesellschaft gehört. Dieses Dampfer- 

eschäft erstreckt sich auf Linien von A yahnkh nach Newyork, 
hiladelphia und Boston. Das Dampfschiffsgeschäft wird in 
in allen für die Meile berechneten Aufstellungen als gleich- 
werthig; mit 300 Meilen Eisenbahnen angenommen, da Kapital 
und Bruttoeinnahmen ungefähr einem Bahnnetz von solcher 
Länge entsprechen. 

Dem Werthe dieses ganzen, einschliesslich der obengedach- 
ten 300 Meilen zu 1405 Meilen (= 2262km) anzunehmenden eige- 
nen Bahn- und Dampfschiffssystems stehen an Obligationen und 

arantirten Aktien 26301300 D. zu verschiedenen Zinssätzen 
von 1!/; bis 8 pCt.) mit einer Gesammt-Jahresbelastung von 


DD 


1603564 D. gegenüber, was also für die Meile bezw. 18 725 
und 1141 D. (= 49474 und 3012 4 für das Kilometer) ergibt. 


Das Nebensystem erstreckt sich auf 13 verschiedene 
Eisenbahnen in der Gesammtlänge von 1252 Meilen (=2016 km), 
an denen die Central Railroad Gesellschaft zur Hälfte oder 
mehr, im ganzen mit einem Besitze von 3894800 D. Aktien und 
3304000 D, Obligationen betheiligt ist. Daneben besteht noch 
eine gewisse Betheiligung bei etwa 70 Meilen Nebenbahnen 
nach holzreichen Gegenden insofern, als dazu alte Schienen im 
Werthe von 130 000 D. gegen Jahresrente geliefert sind. 


Die Einnahmen des Nebensystems decken zur Zeit kaum 
mehr als die Unkosten, so dass es nur einen geringen Netto- 
überschuss gibt. Manche dieser Linien gewähren jedoch nach 
ihrer Lage günstige Aussichten für die Zukunft und im ganzen 

enommen ist das Nebensystem für die Hauptstrecken wegen 
der Verkehrszuführung vo grosser Bedeutung. 


Die sämmtlichen Nebenlinien haben selbständige Organi- 
sationen, doch werden aus Sparsamkeitsrücksichten fünf der- 
selben durch dieselben Beamten und Direktoren betrieben, wie 
die Centralbahn. 

Die zugehörige Bank hat ein baar eingeschossenes Kapital 
von 500000 D. und ist bei den verschiedenen Geldgeschäften der 
Bahn von grossem Vortheil gewesen. 


Als Nettoverbindlichkeit des Hauptnetzes unter Berück- 
sichtigung der Nebenwerthe berechnet der Bericht 21 300.000 D., 
was auf 1405 Meilen vertheilt, im Durchschnitt 15161 D. für 
die Meile (= 40025 für das Kilometer) ergeben würde. Das 
Aktienkapital der Gesellschaft (7500000 D.) macht im Durch- 
schnitt 5 324 D. für die Meile aus, beida Kapitalien zusammen 
stellen sich daher auf 20485 D. für die Meile (= 54080 4 für 
das Kilometer). „Eine so niedrige Kapitalisirung“, wird in dem 
Bericht weiter gesagt, „für ein so ausgedehntes und so gut aus- 
gerüstetes System mit ausgezeichneten Verkehrsvorrichtungen 
in allen von ihm berührten Ortschaften kann jeden Vergleich 
mit irgend einem anderen ähnlichen Unternehmen ertragen.“ 

Die Gesellschaft scheint darauf auszugehen, demnächst 
bezw. soweit dies nach den Fälligkeitsterminen zulässig ist, die 
verschiedenen Schuldtitel zu einer 5 pCt. Anleihe zusammen zu 
legen, wodurch sie eine jährliche Zinsersparniss von 200000 D. 
= 3 pCt. für das Aktienkapital zu erreichen gedenkt. 


Die Betriebsergebnisse werden wie folgt berichtet: 


1886/87 IRgE/BG 
D. D. 
Gesammt-Roheinnahme der Eisenbahnen 4 421 680 . + 340 000 
Betriebsausgaben und Steuern 2441815 — 64000 
Bleibt Reinüberschuss der Eisenbahnen 1979865 -+-404 000 
Dazu: Reinüberschuss desDampfergeschäfts 274194 —- 195 300 
" „ Bankgeschäfts. 35532 — 6400 
Ergibt Gesammt-Reineinnahme der Gesell- 
schaft NT ER... 29289 6410%212908.300 
Dieselbe ist verwendet: D. 
zur Verzinsung der Obligationen . 621970 
Eisenbahnrenten . . . . . ....463117 
Verzinsung der Schuldcertifikate . 276.000 
Feste Lasten insgesammt 1361 087 
Ueberschuss des Einkommens über die 
festen Lasten . LE 928 554 
dazu Gewinnrest aus dem Vorjahre 81100 


macht zusammen 1009 654 

Hieraus sind 8 pCt. Dividende an die Aktionäre vertheilt 
und 115000 D. zu verschiedenen Amortisationen verwendet, 
während ein Rest von 239175 D. auf das nächste Jahr übergeht. 
Der beträchtliche Rückgang des Reingewinns des Ocean- 
Dampfergeschäfts wird zum Theil einem Tarifkriege und dem 
gesteigerten Wettbewerb in Florida, zum andern Theil ausser- 
Ba Ausgaben für sehr umfangreiche Reparaturen der 
lotte und für Betriebsvorkehrungen in Newyork während des 

Umbaues des dortigen Anlaufkais zugeschrieben. H. 


Bücherschau. 

Wie fertigt man technische Zeichnungen ? Leitfaden für 
Herstellung von technischen Zeichnungen jeder Art von 
- A.zur Megede, Königlicher Regierungsbaumeister und 
Assistent an der Königlichen Technischen Hochschule zu 
Berlin. Polytechnische Buchhandlung von A.Seydel. Berlin, 1887. 

Das vorliegende kleine Werk, welches eine Beschreibung 
der Zeichenmaterialien und Zeichenapparate, ihrer Vorzüge 
und Nachtheile, eine Anweisung für die zweckmässige Hand- 
habung derselben, sowie praktische Winke für schnelle und 
sachgemässe Anfertigung schöner und deutlicher Zeichnungen 


enthält, darf als ein vorzüglicher Rathgeber für die Ange- 
hörigen derjenigen Berufsklassen bezeichnet werden, von 
welchen eine Gewandtheit in der Herstellung technischer 
Zeichnungen gefordert werden muss. Mit grosser Sorgfalt und 
Sachkenntniss hat der Herr Verfasser seine auf dem in Rede 
stehenden Gebiete gewonnenen Erfahrungen gesammelt und 
verwerthet, und wir glauben uns schwerlich in der Annahme 
zu täuschen, dass er sich durch die Veröffentlichung derselben 
reichlichen Dank verdienen wird, denn auffälligerweise hat die 
technische Litteratur in dieser Beziehung bisher eine Lücke 
besessen, welche nunmehr, nachdem sie in so trefflicher Weise 
ausgefüllt worden ist, kaum recht begreiflicherscheint. Der 
Inhalt des Buches, welches insbesondere auch für tevhnische 
Lehranstalten und technische Büreaus werthvoll sein dürfte, 
ist klar gegliedert und in seiner knappen, anschaulichen Dar- 
stellung ebensowohl den Bedürfnissen des Lernenden wie den- 
jenigen des Lehrers angepasst. 

Die kleine, 47 Seiten umfassende Schrift kostet 
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1,20 4, gebunden 1,50 4 
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Verschiedenes. 
Bulgarische Eisenbahn. 

Wie der „Pest. Lloyd“ meldet, ist in Wien die offizielle 
Mittheilung eingetroffen, dass die Bulgarische Eisenbahnlinie 
Sofia-Serbische Landesgrenze bis Mai dieses Jahres mit Be- 
»timmtheit fertig gebaut, und somit die Orientverbindung nach 
Konstantinopel hergestellt wird. Die Eröffnung der Linie ist 
spätestens für Anfang Juni d. J. in Aussicht genommen, doch 
vorläufig nur für den Personenverkehr, und es werden auch die 
Personenzüge nur mit sehr mässiger Geschwindigkeit verkehren. 
Der allgemeine Frachtenverkehr dürfte erst in den Herbst- 
monaten beginnen. Betrefis der Orientexpressverbindung nach 
Konstantinopel sind die Verhandlungen mit der Schlatwagen- 
gesellschaft schon eingeleitet und die Züge über Orsova-Giurgevo- 
Varna werden eingestellt werden. 

??”#Subhastation von Eisenbahnen. 

Der in Chicago erscheinenden Eisenbahnzeitung „Railway- 
Age“ zufolge wurden in den Vereinigten Staaten im verflossenen 
Jahre 51 Eisenbahnen mit einem Gesammtkapital von 328 181 000 D. 
im Subhastationswege verkauft und 8 Eisenbahnen mit 
einem Kapital von 90318000 D. gingen in die Hände von Ein- 
nehmern über. 


Panamakanal. 

Für die kritische Lage, in welcher sich zur Zeit das 
Panamakanalunternehmen befindet, ist das nachfolgende, von 
Herrn von Lesse N s an die Aktionäre desselben gerichtete 
Schreiben bezeichnend: 

Meine Herren! Am 15. November verlangte ich-von dem 
Konseilspräsidenten Herrn Rouvier die Erlaubniss, für die 
Aktionäre des Panamakanals Loosobligationen auszu- 
eben. Gestern Abend theilte mir der Konseilspräsident Herr 
Tirard mit, dass er den hierzu nöthigen Gesetzentwurf nicht 
einbringen wird. Da ich die Möglichkeit eines solchen Ergeb- 
nisses voraussah, so bin ich bereit, mich unmittelbar an das 
Publikum mit einem Obligationenvorschlag zu wenden, welcher 
den Zeichnern alle Bürgschaft gewährt. Ich kann aber und will 
auch nicht eine stillschweigende Ablehnung hinnehmen; es hätte 
den Anschein, als übergänge ich alle Beleidigungen, mit denen 
man die Panamaaktionäre überhäuft, mit Schweigen; und ich 
habe auf alle Fälle die Pflicht, eine Gleichgültigkeit nicht zu _ 
billigen, deren Folgen sein könnten, das Panamaunternehmen 
kurz vor seiner Vollendung den Fremden in die Hände zu 
liefern, denen danach gelüstet. Ich werde der nächsten Ver- 
sammlung der Aktionäre mit dem festgestellten technischen 
Programm für die Eröffnung des Kanals im Jahre 
1896 die finanziellen Mittel und Wege mittheilen, die.uns dahin 
bringen werden. Ich weigere mich, auf das Ansuchen zu ver- 
zichten, welches ich um die Erlaubniss, Loosobligationen auszu- 
geben, gemacht habe, und ich fordere alle Besitzer von Panama- 
aktien und Obligationen auf, sich zu dem nächsten Vertreter 
der Gesellschaft zu begeben (oder an ihn zu schreiben) und eine 
an ihre Vertreter in den Kammern gerichtete Eingabe zu unter- 
zeichnen; das Formular derselben wird bei dem Gesellschafts- 
vertreter aufliegen. Da ich nichts zu verbergen habe, will ich 
nur öffentliche Erörterung, in der die wahre Lage des Unter- 
nehmens dargestellt werden wird. Demnach wird es nicht eine 
Aufforderung, sondern ein ehrfurchtsvolles Ansuchen, das die 
Wahrheit zum Ziel habe, sein, welches meine Genossen, die 
Wähler ihren Vertretern übermitteln werden. ... Der Panama- 
kanal wird beendigt werden, wie der Suezkanal ferti 
gebracht wurde, zur Ehre und zum Nutzen unseres grossen un 
theuren Frankreich! 
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‘weiteres eingestellt worden. 


Beiblattzm N0.B der Zeitnng ans Vereins Deutscher Bisenbahn-Verwaltungen. 


Berlin, den 28. Januar 1888. 


1. Offizielle Anzeigen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


Vom 23. d. Mts. an wird die Station 
Deventer der Königlich Niederländi- 
schen Lokaleisenbahn-isesellschaft für 
den Eil- und Frachtgüterver- 
kehr in ganzen Wagenladungen oder 
bei Frachtzahlung hiertür eröffnet. 

Amsterdam, 21. Januar 1888. 

Die Spezialdirektion 
der Holländischen Eisenbahngesellschaft. 


(204) 


2. Verkehrsstörungen. 


. K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn. 
Infolge Schneeverwehung ist auf unserer 
Linie Krasne-Podwoloczyska abermals 
der Gesammtverkehr vom 19. d. Mts. bis 
auf weiteres eingestellt worden. Wann 
die Behebung der Verkehrsstörung statt- 
finden wird, lässt sich gegenwärtig;wegen 
anhaltenden Schneewehens nicht bestim- 
men. 

Lemberg, am 22, Januar 1888. 


(205) 
Die Betriebsdirektion. 


K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwig-Bahn. 
Infolge Schneeverwehung ist auf der 
Lokalbahn Jaroslau-Sokal der Gesammt- 
verkehr vom 22. Januar 1. J. bis auf 
Die Be- 
hebung dieser Verkehrsstörung kann 
gegenwärtig noch nicht bestimmt werden. 

Lemberg, den 24. Januar 1888. (206) 

Betriebsdirektion. 


3. Verkehrs-Wiederaufnahme. 


Die diesseitigen Trajektanstalten sind 
wie folgt wieder in Betrieb gesetzt: 

1. Obercassel bei Bonn am 23.d. Mts. 
Nachmittags. 

2. Griethausen bei Oleve am 24. d. Mts. 
Vormittags. 

Köln, den 24. Januar 1888. 
Königliche Eisenbahndirektion 

(linksrheinische). 
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K.K. priv, Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahn-Gesellschaft. Der Gesammt- 
verkehr auf der Strecke Pascani-Jassy 
unserer Rumänischen Linien ist am 
18. d. Mts. wieder aufxenommen worden. 

Wien, am 26. Januar 18883. (2078) 

Die Centralleitung. 


4. Güterverkehr. 


Ostdeutsch-Oesterreichiseher Verband- 
verkehr. Theil II Heft 1. Der Aus- 
nahmetarif No. 20 für Rohzucker von 
Patschau nach Leipnik auf Seite 212 des 
Tarifhefts 1 bleibt bis auf weiteres, läng- 
stens bis zum 31. Dezember 1883 in Gel- 
tung. 

Breslau, den 23. Januar 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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Norddeutscher Eisenbahnverband. Am 
1. Februar d. J. wirl zum Tarif für den 
vorbezeichneten Eisenbahnverband der 
Nachtrag 20 herausgegeben, welcher u. a. 
anderweite um 1 km erhöhte Entfernun- 
gen für den Verkehr mit Station Tanger- 
münde der Stendal-Tangermünder Bahn 
enthält. Fragliche Erhöhungen treten 
jedoch erst am 15. März d, J. in Kraft. 

Durch den später herauszugebenden 
Nachtrag 21 werden u. a. mit Gültigkeit 
vom 1. April d. J. ab die Tarifsätze mit 
Station Braunesumpf der Halberstadt- 
Magdeburger Eisenbahn aufgehoben. 

Der Nachtrag 20 ist durch die bethei- 
listen Güterexpeditionen zu beziehen. 

Hannover, den 20. Januar 1888. (209) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


Frankfurt ete. -Bayerischer Verkehr. 
Am 15. d. Mts. ist der III. Nachtrag zum 
Frankfurt etc. -Bayerischen Tarife in 
Kraft getreten, welcher ausser Berich- 
tigungen des Haupttarifs verschiedene 
Ergänzungen der Ausnahmetarife enthält. 

Der neue Ausnahmetarif für Schleifholz 
tritt am heutigen Tage in Kraft. 

Auskunft ertheilen die Verbandssta- 
tionen. 

Frankfurt a/M., den 20. Januar 1888. (210) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Böhmisch-Norddeutscher Braunkohlen- 
verkehr. Vom 1. Februar d. J. an wird 
die Station Spiegelsberge der Halberstadt- 
Blankenburger Bahn in den Tarif für 
den Böhmisch - Norddeutschen Braun- 
kohlenverkehr aufgenommen. Die zur 
Anwendung kommenden Frachtsätze sind 
1.4. pro 10000 kg niedriger als diejenigen 
der Ne Hbarstaion Langenstein. 

Dresden, am 21. Januar 1888. (211) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschättsführende Verwaltung. 


Mit dem 1. Februar d. J. tritt zum 
Verband - Gütertarif zwischen Stationen 
des Bezirks Bromberg einerseits und 
den Stationen der Marienburg-Mlawkaer 
Bahn andererseits vom 1. Oktober 1837 
der Nachtrag I in Kraft. 

Derselbe enthält: 

1. ermässigte Ausnahme - Frachtsätze 
für Getreide etc. und Holz des Spezial- 
Tarifs II im Verkehr mit 1lowo und 
Mlawa; 

2. erhöhte Ausnahme-Frachtsätze für 
Salz aller Art ab Inowrazlaw und Klausa- 


schacht; letztere treten erst mit dem 
15. März 1888 in Kraft; 

3. früher bereits veröffentlichte Tarif- 
änderungen und Berichtigungen. 

Der vorbezeichnete Nachtrag kann 
durch die Billetexpeditionen der Ver- 
bandstationen beider Verwaltungen be- 
zogen werden. 

Bromberg, den 19. Januar 1888. 


0 (212) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Die unterm 31. Dezember v.J. bekannt 
gegebene Frachtermässigung für Leinen- 
garntransporte in vollen Wagenladungen 
aus Böhmen nach Belgien und umgekehrt 
wird vom 10. Februar 1. J. ab bis auf 
Widerruf auch für Leinengarn bei Auf- 
gabe von 5000 kg pro Wagen gewährt, 
sofern die betr. Sendungen auf den Bayer. 
Uebergangsstationen Eger und Furth i.W. 
zur Umexpedition gelangen. 

München, den 21. Januar 1888. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 
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Lokal - Gütertarif. Die in dem Aus- 
nahmetarif 4 unseres Lokal-Gütertarifs 
sowie in den Staatsbahn - Gütertarifen 
Berlin-Breslau und Bromberg-Breslau für 
den Versand roher Steine von Loewen 


vorgesehenen Frachtsätze treten am 
1. April d. J. ausser Kraft. 
Breslau, den 23. Januar 1888. (214) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem 1. Februar d. J. tritt zu dem 
Ausnahmetarif für die Beförderung von 
Steinkohlen, Kokes und Briquets von 
den diesseitigen Oberschlesischen Sta- 
tionen nach den Stationen der Galizischen 
Carl - Ludwig-, Lemberg - Czernowitz- 
Jassy-Bahn, der K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen (Galizische Linien) etc. ein 
Nachtrag VIII in Kraft. Derselbe ent- 
hält theilweise ermässigte Frachtsätze 
für „Georgsgrube“ (an Stelle der 
bisherigen Sätze für Georgsgrube O.S.E.), 
die Aufnahme der Station Podgörze: 
Bonarka (K.F.N.B. und K.K. Oe.St. B.) 
in den Tarif und die Aufhebung der für 
die zum Abbruch gelangte Ladestelle 
„Georgsgrube R. O. U. E., Morgenstern- 

rube“ bisher bestandenen Frachtsätze. 

ruckexemplare sind in unserem Ver- 
kehrsbüreau und den Versandstationen 
unentgeltlich zu beziehen. 

Breslau, den 23. Januar 1888. (215) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Galizisch - Norddeutscher Eisenbahn- 
verband. Mit dem 1. März d. J. tritt 


zum Galizisch-Norddeutschen Verbands- 
tarif, Heft 1 der Nachtrag V in Kraft. 
Derselbe enthält u. a. Abänderung. der 
besonderen Bestimmungen, Einbeziehung 
von Stationen, sowie theilweise erhöhte 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs 12 (Mö- 
bel). Soweit Tariferhöhungen vorliegen, 
bleiben die gegenwärtigen Sätze noch 
bis zum 19. März d. J. einschliesslich be- 
stehen, 

Exemplare des Nachtrags sind auf den 
Verbandsstationen unentgeltlich zu 
haben. 

Breslau, den 24. Januar 1888. (216) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der Verbandverwaltungen. 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 


Mit dem 1. Januar 1888 ist der Tarif 
für den direkten Personen- und Gepäck- 
verkehr zwischen Stationen des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Magdeburg einer- 
seits und Stationen der Halberstadt- 
Blankenburger Eisenbahn andererseits 
zur Einführung gelangt. 

Derselbe enthält besondere Zusatz- 
bestimmungen zum Betriebsreglement 
sowie Tarifsätze und kann bei den be- 
theiligten Billetexpeditionen eingesehen 
werden. “ 

Magdeburg, den 24. Januar 1888. (217) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


6. Lieferfristen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Zu dem auch im Verkehre der diessei- 
tigen Station Basel mit Schweizerischen 
Stationen Anwendung findenden Trans- 

ortreglement der Schweizerischen Eisen- 

ahnen vom 1. Juli 1876 ist’ der V. Nach- 
träg, datirt vom 1. Januar 1888, erschie- 
nen, welcher anderweitige Bestimmungen 
hinsichtlich der Berechnung der Lieter- 
frist für Frachtgüter enthält, 

Karlsruhe, den 23. Januar 1888. (218) 

Generaldirektion. 


7. Submissionen. 


Oeffentliche Ausschreibung. Unter Zu- 
grundelegung der bei den Preussischen 
Staatsbahnen gültigen, im Deutschen 
Reichsanzeiger vom 30. Juli 1885 No. 176 
veröffentlichten „Bedingungen für die 
Bewerbung um Ärbeiten und Lieferun- 
gen“, sowie der für den diesseitigen Be- 
zirk gültigen, durch die Kölnische Zei- 
tung vom 12. Januar 1886 No. 12 ver- 
öffentlichten „allgemeinen Vertragsbe- 
dingungen“ soll die Anfertigung und 
Lieferung von: 

a) 8 Stück Personenwagen I/II. Klasse, 

BY, III. 
CH BE (is 


Lagerkästen für Wagen, 
GLBANAE,, 


Trage- und 70 Stück Spiral- 
federn für Wagen 
vergeben werden. 


Zr 


Bedingungen können zu 2 4 für a 
und b und zu je 1.4 für c und d von 
unserem maschinentechnischen Büreau 
bezogen werden. 

Angebote sind versiegelt und mit der 
Aufschrift „Verding von Wagen“ ver- 
sehen, portofrei zu dem auf den 
7. Februar d. J.,, Vormittags 
11 Uhr anberaumten Verdingungstermine 
an das vorgenannte Büreau einzureichen. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Köln, den’ 19; Januar 1888: (219) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


8. Verkauf von Altmaterialien. 


Altmaterialverkauf. Die auf den Bahn- 
höfen unseres Amtsbezirks angesammelten 
Altmaterialien sollen verkauft werden; 
hierzu wird Termin auf 

Dienstag, den 3l. Januar d.Js, 
Vormittags 11 Uhr 


anerkannt bester 


Selbstthätige Schmierapparate, 


Kessler’s Patent, 
für Cylinder und Schieberflächen, 
cehmierapparat in solidester Ausführung, 
20000 im Betrieb; 
Selbstthätige regulirbare Sehmierapparate 
‚42 für Flügel und Kuppelstangen an Lokomotiven, überhaupt für 
für Cylin- alle beweglichen Maschinentheile, Schmierung mit consistentem 


in unserem Amtsgebäude anberaumt, bis 
zu welchem Preisgebote einzureichen sind. 

Bedingungen sind gegen Einsendung 
von 25 43, Schreibgebühren von uns zu 
beziehen, können auch in unserem Büreau 
eingesehen werden. 

Dessau, den 22. Januar 1888. (220) 
Königl. Preuss. Eisenbahn - Betriebsamt. 


II. Privat-Anzeigen. 
Eisenlack 


tiefschwarz, im Fass 0,40, ausgew. 0,45. 
Wetterlack, besonders beständig Al 1,60. 
Fussboden-Glanzlack in 8 Nuancen, ge- 
ruchlos, rasch trocknend .... 44 1,40. 
Diamantfarbe, grau, gut deckend 44 0,50. 
Bernstein- und Cops läcke lt. Preisliste. 
Preise verstehen sich p. Kilo. 
Gebr. Przibill, Lackfabrik, 
Gnadenfeld in Schlesien. 


der und Fett, 60° Ersparniss gegen alle Oelapparate ER 
Schieber. i gesetzlich geschützt; in 44% 


Magnetische Scheideapparate zum Sortiren der Metallspähne etc., Kessler’s Patent; 
Normal-Handglocken zum Abläuten der Züge auf Haltestellen liefert als Spezialität 


H. Kessler, Metallwaarenfabrik 


in Oberlahnstein a/Rhein. 


Selbstthätige 


Wasserhebemaschine 
Patent Hillenbrand. 


Wasser mitnıederem Gefälle dient 
dazu, einen Theil desselben auf be- 
liebige Höhe zu heben. 


Selbstthätiger Anlauf. 
Regelmässiger, ruhiger Gang. 


Klein, Schanzlin 


& Becker, 


Frankenthal 
(Rheinpfalz). 
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Organ des Vereins. 


Achtundzwanzigster Jahrgang 


Berlin, den 1. Februar 1888, 


Inhalt: 


Lübeck-Büchener Eisenbahn. 

Verunglückung von Eisenbahn- 
bediensteten im Betriebe. 

Frankfurter Gütereisenb.-Ges. 

Neustrelitz-Wesenberg-Mirow E. 

Aus den Verhandlungen d. Bayer. 
Reichsrathes. 

Grosse Berl. Pferdeeisenb.-Ges. 


Aus dem Berichte über die 
Bauausführungen und Be- 
schaffungen der Preussischen 
Staatsbahn - Verwaltung. 

Brennmaterial - Frequenz der 
Stadt Berlin im Jahre 1897. 

Vereins-Mittheilungen. 

Neue Vereinsbahnstrecken. 


Rundschreiben. Dampfstrassenbahn Grosslichter- 
Bahneröffnungen im Deutschen felde-Teltow. 
Reich im Jahre 1887. Lieferung von Stahlschienen für 


Konzession einer Eisenbahn von Chile. 


Aus Frankreich: Präjudizien: 
Eisenbahnen in Tunis. Haftpflicht. 
Beförderung von Pferden. Polizeistunde in Bahnhofsrestau- 
Veröffentlicbupg von Tarifen. rationen. 


Aus Zeitschriften: 
Archiv tür Eisenbahnwesen. 
Glaser’s Annalen für Gewerbe 
und Bauwesen. 


Berichtigung. 


3enutzung von Retourbillets. 
Die Hafenstation Calais. 
Unmittelbare Zugverbindung 
zwischen Oran und Tunis. 
Klubzug zwisch, Paris u. London. 
Aus Italien: Offizielle Anzeigen; 
Bauten und Pıojekte, 1. Berichtigungen, 
Gesetz über Eisenbahnkonzess. 2. Verkehrsstörungen, 


Eckernförde nach Kappeln. 
Aus dem Deutschen Reich: 

Betriebsergebnisse und Bahn- 

eröffnungen im Dezbr. v. J. 


Einnahmen der Preussischen 
Staatsbahnen im Dezbr. v. J. 


NiederländischeKorrespondenz: 
Das Niederl. Eisenbahnnetz am 
1. Januar 1888. 
Eisenbahnstatistik für 1886. 
Kgl. Niederl. Lokal-Eisenbahn- 
gesellschaft „Willem III“. 


und Staatsbeihilfen. 


Amerikanische Mittheilungen: 
Vorlesungen an Universitäten. 
Prüfung der Zugführer. 


Rollmaterial d. Mittelmeernetzas. 
Sizilische B.: Betriebsergebniss. 


3. Verkehrswiederaufnahme, 
4. Güterverkehr, 
5. Personen- u. Gepäckverkehr. 
6. Submissionen. 
7. Offene Stellen, 
Privat-Anzeigen. 


Aus dem Berichte über die Bauausführungen und Beschaffungen der Preussischen Staats- 
eisenbahn-Verwaltung. 


Dem zur Zeit versammelten Preussischen Landtage ist 
seitens des Herrn Ministers der öftentlichen Arbeiten kürzlich 
der übliche „Bericht über die Bauausführungen und Be- 
schafflungen der Eisenbahnverwaltung“ vorgelegt, welcher die 
Zeit vom 1. Oktober 186 bis zum 1. Oktober 1887 
umfasst. Dem reichhaltigen Inhalte desselben, welcher im Zu- 
sammenhange mit den vorangegangenen Berichten dem, mit 
den Preussischen Eisenbahnverhältnissen einigermassen Ver- 
trauten ein übersichtliches Bild über die fortschreitende Ent- 
wickelung derselben gewährt, entnehmen wir die nachstehen- 
den Einzelheiten: 


Umgestaltung der Bahnhofsanlagen zu 
Düsseldorf. 

Der im vorigen Jahre noch rückständige Erwerb der zum 
Central-Güterbahnhofe am Wehrhahn erforderlichen Grund- 
flächen und Gebäude ist beendigt, 

Die Erdarbeiten zur Herstellung der Verbindungsbahnen 
bei Rath, bei Grafenberg, bei Eller und der neuen Werftbahn 
sind beendigt, die übrigen Erdarbeiten zur Herstellung des 
Planums für den Bahnhof Bilk, den Central-Personen- und den 
Central - Güterbahnhof in kräftiger Förderung begriffen. Die 
Maurerarbeiten zur Herstellung der sämmtlichen Brückenbau- 
werke sind ebenfalls so gefördert, dass von im ganzen 
37000 ebm Mauerwerk nur noch 2000 cbm zu fertigen sind. 
Von 48 im Mauerwerk vollendeten Strassen-Unter- und Ueber- 
führungen bezw. Düsselbiücken sind 15 mit dem eisernen 
Ueberbau versehen und vollständig fertig. Die Erweiterung 
der Gleise der rechtsrheinischen Bahnhöfe Rath und Käshof ist 
beendet, ebenso die für die planmässige ungestörte Ueberleitung 


® 


des Betriebes von den alten auf die neuen Bahnen und Bahn- 
höfe unerlässliche Senkung der beiden alten Hauptbahnen. Die 
Gründung des Vorplatz- und Wartesaal- Gebäudes für den 
Central-Personenbahnhof ist soweit vorgeschritten, dass in 
Kürze die Aufführung bis zur Planumshöhe erfolgt sein wird. 
Die bewilligten Baumittel betragen 14 000 000 4 
Davon sind verwendet bis Ende 
September 186 . . . . ... 4722909 ML 
und vom 1. Oktober 1886 bis Eude 
September 1887 “ie 2422313. „ 


Zusammen 


7145 2227, 
mithin sind noch im Bestande or A. 0 6 BRATEN SER 

Nach Ausführung des Gründerwerbs und nach Entschei- 
dung über die Anforderungen, welche seitens der Landes- 
polizeibehörde hinsichtlich der Ausführung der Bahnhofs- 
umgestaltung gestellt worden sind, hat sich ergeben, dass die 
bewilligten Mittel von 14000000 #4 nicht ausreichen, die Ge- 
sammtkosten sich vielmehr voraussichtlich auf 16300 000 4 
belaufen werden. Die Bewilligung des Mehrbetrages von 
2300000 44 wird in einer besonderen Gesetzesvorlage nach- 
gesucht. 


Umgestaltung der Bahnanlagen innerhalb des 
Festungsgebietes der Stadt Köln. 

& Das Enteignungsverfahren, dessen Durchführung bei der 
Mehrzahl der Grundstücke erforderlich war, ist im Anfang 1897 
zum Abschluss gelangt und der Grunderwerb nunmehr als 
beendet anzusehen, nachdem die Bauverwaltung im Juni 1887 
in den Besitz der letzten noch rückständigen Grundstücke ge- 
langt ist. Infolge dessen: ist es möglich geworden, mit der 


—ı U 


Bauausführung auf der ganzen, ausserhalb der alten Um- 
wallung gelegenen Strecke vorzugehen, und sind die zur Her- 
stellung des Bahnplanums, der Strassenunterführungen und der 
Festungsgrabenbrücken daselbst erforderlichen Arbeiten so weit 
vorgeschritten, dass gegen Mitte des Jahres mit dem Verlegen 
der Gleise auf den neuen Bahndamm begonnen werden kann. 
Auch die Erdarbeiten tür den hochgelegenen neuen Betriebs- 
bahnhof sind soweit, als thunlich gefördert worden und steht 
die Herstellung desselben in dem für den Betrieb zunächst er- 
forderlichen Umfange im Laufe des Jahres zu erwarten. 
Innerhalb der Altstadt wurde der Viadukt zwischen dem 
alten Walle und der Baustelle des neuen Övntral-Personenbahn- 
hofes in der für drei Gleise erforderlichen Breite fertiggestellt. 
Das bewilliste Baukapital beträgt 24 000 000 4 
der Beitrag der Stadtgemeinde Köln zu den Bau- 
kosten 3 500 000 
24 500 000 4 


zusammen 
Davon waren bis Ende September 1336 veraus- 
DAHER a 3468949 A 
inzwischen sind weiter verwendet . 8138871 „ 
zusammen bis Ende September 1887 . 
Es sind also noch verfügbar . 


11607820 „ 
12892 180 4 


Anlage eines Centralbahnhofes zu Frankfurt a/M. 


Die zur Anlage des Oentralbahnhofes zu Frankfurt a/M. 
erforderlichen Grundstücke sind im Besitze der Verwaltung. 

Der Bahnkörper ist bis auf geringe Regulirungsarbeiten 
überall fertiggestellt. Es sind zur Herstellung des Unterbaues 
im ganzen rund 2700000 cbm Boden gefördert worden. Auch die 
Bettung für den Oberbau ist im wesentlichen vollendet; die- 
selbe erforderte rund 200000 cbm Kies. 

Die Zufuhr- und Ladestrassen des Güterbahnhofes wurden 
ausgebaut und befestigt. Die Zahl der bereits in früheren 
Jahren fertiggestellten Unterführungen wurde vermehrt durch 
die Vollendung der grossen städtischen Strassenunterführung, 
welche westlich von den Perronhallen unter sämmtlichen Gleisen 
des Personenbahnhofs hindurchführt, und durch die Fertig- 
stellung einer den Zugang .zur Fettgasanstalt vermittelnden 
Unterführung. Mit diesen beiden Bauwerken sind nunmehr 
sämmtliche Unterführungen im Bereiche der neuen Bahnhofs- 
anlage zur Ausführung gelangt. 

Die Beschaffung des Oberbaumaterials ist bis auf geringe 
Nachlieferungen im ganzen Umfange erfolgt. 
länge der erforderlichen Gleise beträgt einschliesslich der 
Weichen 118km. Von diesen sind etwa 106 km verlegt, so dass 
noch rund 12 km zu verlegen bleiben. 

Die Centralweichen- und Signal-Stellwerke des Personen- 


Die Gesammt- | 


tügten Denkschrift zu 24 850 000 4 veranschlagt sind, 21 100 000 


bahnhofs sind in der Ausführung begriffen und werden in kur- | 


zer Zeit fertiggestellt sein. 

Im übrigen ist auf dem Personenbahnhofe das Empfangs- 
gebäude mit den anschliessenden Verwaltungsgebäuden, den 
Perronhallen und Endthürmen in der äussern Erscheinung voll- 
endet. Der innere Ausbau ist soweit vorgeschritten, dass die 
Malerarbeiten vergeben und in Angriff genommen worden sind. 
Im neuen Bahnpostgebäude fehlt noch ein Theil des inneren 
Ausbaues. Die übrigen Hochbauten des Personenbahnhofes 
sind vollendet. 

Ebenso sind die Hochbauten des neuen Güter- und Rangir- 
bahnhofes bis auf einzelne geringfügige Arbeiten des inneren 
Ausbaues und der Ausstattung sämmtlich fertiggestellt. 


Von den Hochbauten des Werkstättenbahnhofes ist nur 
der Lokomotivschuppen für 62 Stände und die Reparaturwerk- 
stätte noch unvollendet. Für den ersteren ist die Dachkon- 
struktion nahezu vollständig montirt; im Werkstättengebäude 
fehlt noch die innere Ausrüstung. 


Die für den Centralbahnhof bestimmte Wasserversorgungs- 
anlage in der Nähe der neuen Mainbrücke, bestehend aus 
Wasserthurm, Kesselhaus nebst Schornstein, Entnahmeanlage 
u. $s. w. ist noch in der Ausführung begriffen; die Fertig- 
stellung dieses Bauwerkes steht in wenigen Monaten zu er- 
warten. 


Die Arbeiten und Lieferungen für die Herstellung der 
hydraulischen Ferntriebanlage zur Bedienung der Post- und 
Gepäckaufzüge, der Drehscheiben, Kohlenbühnen, sowie zum 
Betriebe der elektrischen Beleuchtung des ganzen Bahnhofes 
sind vergeben. Die Fertigstellung dieser Ferntriebanlage wird 
voraussichtlich im Frühjahr erfolgen. 


Die zwischen Bockenheim bezw. der Vorstation Rebstock 
und dem Bahnhofe Louisa planmässig herzustellenden Ver- 
bindungsgleise sind bereits ım Jahre 1885 einschliesslich der 
zugehörigen Mainbrücke fertiggestellt und behufs Entlastung 
der alten Güterbahnhöfe von den! Uebergangsverkehr in Be- 
trieb genommen. Inzwischen sind am 1. Juli 1887 die für den 
Freilade- und Kohlenverkehr der Staatsbahnen — mit Aus- 
schluss der Main-Neckarbahn — bestimmten Anlagen des neuen 
Güterbahnhofes dem Verkehr übergeben worden. Der Per- 
sonenbahnhof wird voraussichtlich am 1. Juni d. J. dem Be- 
triebe übergeben werden können. 

Bisher sind für den gesammten Neubau, dessen Kosten 


nach der dem Etat der Eisenbahnverwaltung für 1880/81 beige- 


Mark bewilligt worden. 

Ausschliesslich der von der Hessischen Ludwigs-Eisenbahn- 
gesellschaft erstatteten antheiligen Beträge sind verausgakt 
worden: 
bis Ende September 1886 
in sdem "Berichtsjahren. Town Er me 
mithin im ganzen bis Ende September 1837 . 20 241022 UM, 

Es lässt sich zwar zur Zeit noch nicht mit Sicherheit 
übersehen, wie sich die wirklichen Kosten des Baues zu dem 
Anschlage stellen werden, es darf jedoch angenommen werden, 
dass sich die anschlagsmässigen Mittel zur Vollendung der ge- 
sammten Bauanlage als ausreichend erweisen werden. 


Zur Herstellung von Centralweichen-undSignal” 
Sicherungsapparaten sind seit dem Etatsjahre 1878/79 
im ganzen 4800 000 „4 bewilligt worden, wovon 3078467 44 bis 
Ende September 1886 und inzwischen noch weitere 5770921 .44 
verausgabt worden sind, so dass bis Ende September 1887 die 
Gesammtausgabe 3 656 388 44 beträgt. Es blieben somit für die 
in der Ausführung bezw. Vorbereitung befindlichen Apparate, 
deren Fertigstellung zum grössten Theile bis zum Schlusse .des 
laufenden Etatsjahres, theils im Sommer des,Jahres zu erwarten 
ist, noch 1143 612 .« verfügbar. — 


Für die Ausrüstung der Betriebsmittel mit 
durchgehender Bremse, deren Einführung zunächst für 
die Personenzüze der Hauptstrecken in Aussicht genommen ist, 
sind seit dem Etatsjahre 1884/85 im ganzen 2700000 „#4 bewil- 
ligt worden. 

Bis Ende September 1887 sind mit durchgehender Lutft- 
druckbremse, einschliesslich der zugehörigen Bremsleitung aus- 
gerüstet bezw. für diese Ausrüstung vorbereitet worden: 

733 Lokomotiven und 
3064 Wagen. 

Bis Ende September 1886 waren an Ausgaben verrechnet 
1 380 066 X, inzwischen sind weiter 777079 44 verausgabt wor- 
den, so dass bis Ende September 1887 die Gesammtausgabe 
2157145 4 beträgt. 

Der verbliebene Bestand von 542855 „4 wird mit dem 
weiteren Fortgange der Ausrüstung voraussichtlich bis zum 
Schlusse des laufenden Etatsjahres grösstentheils zur Verwen- 
dung gelangen. — 

Mit der allgemeinen Durchführung der Einrichtung der 
Gasbeleuchtung bei den Personenzügen der Haupt- 
linien ist im Etatsjahre 1884/85 begonnen worden. Zu diesem 
Zwecke, einschliesslich Herstellungder erforder- 
Jichen Fettgasanstalten, wurden bisher 2000000 4% 
bewilligt, 

Bis Ende September 1887 sind zur Gasbeleuchtung einge- 
richtet bezw. für diese Einrichtung vorbereitet worden: 

2366 Personenwagen und 
548 Gepäckwagen; 
ausserdem wurde die Herstellung von 44 Gastransportwagen und 
12 Sammelrezipienten bewirkt bezw. eingeleitet. 

Bis Ende September 1886 waren an Ausgaben verrechnet 
1.064: 750 44, inzwischen sind weiter verausgabt worden 471 837 44, 
so dass Ende September 1887 im ganzen 1536 637 4 verwendet 
waren. Der verbliebene Bestand von 463 363 „4 wird mit dem 
weiteren Fortgange der Einrichtung und der zugehörigen Bau- 
ausführungen voraussichtlich bis zum Schlusse des laufenden 
Etatsjahres bezw. im Jahre 1888 zur Verwendung gelangen. — 

BehufsHerstellung von elektrischen Kontakt- 
apparaten, durch welche eine zuverlässige Kontrole der 
Fahrgeschwindigkeit der Züge bezweckt wird, sind seit dem 
Etatsjahre 1834/85 im ganzen 750000 #4 bewilligt worden. 

Die bis Ende September 1886 verrechneten Ausgaben be- 
trugen 387401 „4; inzwischen sind weiter 195029 4 verwendet 
worden, so dass Ende September 1887 im ganzen 582430 44 ver- 
ausgabt und noch 167570 % im Bestande waren. 

Die Strecken, welche für Rechnung dieser Geldbewilli- 
gungen bis zum Schlusse des Berichtsjahres mit Kontaktappa- 
raten ausgerüstet wurden, einschliesslich der noch in der Aus- 
rüstung begriffenen Strecken, umfassen an Drahtleitung: 


15 887 021 «4% 
4354001 „ 


im Eisenbahn -Direktionsbezirk Berlin . 290 km 
. : Bromberg 492 
7 # Hannover . . 414 ,„ 
a k Frankfurt a/M. 3227 
x £ Magdeburg . . 182.0 
s Y Köln (linksrh) . 492 „ 
a. ; Köln (rechtsrh) . 179 „ 
rl A Elberfeld . Lam; 4 
„ 7 Erfurt . 235 „ 
2 Breslau 429 „ 

5 ” Altona . 2 EL en 
mithin zusammen rund . . 3100 km 


Die Fertigstellung der in der Ausführung begriffenen 
Apparate und damit zugleich die Verwendung des vorbezeich- 
neten Bestandes wird voraussichtlich zum grössten Theil bis 
zum Schlusse des laufenden Etatsjahres erfolgen können. 
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Brennmäterial-Frequenz der Stadt Berlin im Jahre 1887. 


: Nach einer uns mitgetheilten statistischen Uebersicht, zusammengestellt von der 
Eisenbahndirektion Berlin, wurden im Jahre 1837 in Berlin durch 
und Darrsteine empfangen bezw. versandt: 


Verkehrskontrole der Königlichen 
die Eisenbahnen und auf dem Wasserwege an Kohlen, Kokes 


Steinkohlen, Kokes und Darrsteine Braunkohlen u. Darrsteine 
| Preuss 
| und 
| Sächs 
x i Eng- | West- | Säch- | Ober- | Nieder- in Böh- in 
= Benennung der Eisenbahnen u. s. w. 5 sg 
= lische | fälische | sische | schles. | schles. | Summa | mische | 5 | & | Summa 
FE 
3 |M 
A 
nal ounınen 
l . 1 Empfang. 
1 serliner Ringbahn . RNIT TE 392 23 491 1050) 146482 52149) 223594 19 765 31186 50 951 
2 , Niederschlesisch-Märkische Eisenbahn — 12 944 — 270 937 79642) 363 523 u 2966 2966 
& Ostbahn bare e — 3 967 = 2) 402 94 33.463 11 6299 6310 
4 | Berlin-Görlitzer —_ 1370, 120 787 5260| 127417) 25178) 193910) 219088 
5 „ Anhalter. ’ — 1651 3462 59 899 6.170 71182 50732 141 604 192 336 
6 „  -Blankenheimer 10 20, 9541 4.974 13 845 _ 9 320 9320 
7 „ Dresdener — 2950 450 42.063 444 45907) 117001 27 207| 144 208 
s „ Potsdamer . —_ 36 176 8095 8 44 352 — 920 920 
9 „ -Lehrter —_ _ — 12 642 624 13 264 — so 80 
10 „ "Hamburger. — — = s0857) 34298 11515) — 160 160 
11 „ Stettiner. 1 210 13 983 — 45249 13 748 74 190 — 355J a! 
12 „ -Nordbahn __ 1960 = 71273 6 836 S0 069 - 790 79 
13 | Wasserstrassen . ea. 118167 412° 1) _ 201 283 7083 12 067 19150 
Summe des Empfangs -| 119770) 102704] 4992| 976151] 203618] 1407244] 219770] 430060] 649830 
Hiervon ab die den nicht im Weichbilde | & A | 
von Berlin liegenden Ringbahnsta- | | 
tionen zugeführten Quantitäten 10 20 851 300 41405 23 090 85 656 14 019 11 630 25 649 
Bleibt Summe des Empfangs | 119769 81 853 4692| 934 746| 180528] 1321 588| 205751] 418430] 624 181 
II. Versan!. 
1 | Niederschlesisch-Märkisch» Bisrulaln so 310 20 _ _ 910 5.477 1575 7052 
RB NEN RE Te eh Jar" WE 10 5 330) — 2131 21 5492 2229 2657 4 856 
3 | Berlin-Görlitzer _ 40 0 — 40 -- so _ 50 50 
4 „ "Anhalter — 130 ° — 1381 30 1541 — 20 20 
5 „ -Blankenheimer 10 —_ _ 9541 4 254 13 805 333 920 1253 
6 „ Dresdener 40 40 = 207 _ 2897 — — = 
7 „ Potsdamer . — 10 250 5421 30 arıl 15 374 590 13 964 
3 „ -Lehrter — —_ 360 8 850 332 9592 14 567 2 661 17 228 
9 „ "Hamburger — Ze lee 11 677 1558 13 035 10 1010 1020 
10 -Stettiner . 10 8862| 30 142 —_ i 9044 1 738 3.007 4 745 
11 „ -Nordbahn 62 40 10 20.124 2221 22457 6224| 15 040 19 264 
12 | Wasserstrassen . Re 10 10/d45 440) — 22 495 — 33 333 267 3 460 HB 
Summe des Versands | 15 660| 13 702| 670 80 009 8296| 118337 4219| 28990] 73209 
Bleiben im Jahre 1837 in Berlin. | 104 109| 681511 4022] 854737] 172232] 1203251] 161532] 389440] 550972 
Im Jahre 1886 blieben in Berlin . 5 116 277 71 601 7198|  835885| 159609] 1190570] 156076] 378129] 534205 
| Mithin im Jahre 1887 gegen das Jahr 1886 |— 12169 — 34501— 31764 18852+ 12623|# 1268114 54564 113114 16767 


Die Einfuhr Englischer Kohle, welche zum allergrössten Theile (118167 t von 119769 t) auf den Wasserweg fällt, zeigt 


hiernach eine Abnahme, nachdem im ‚Jahre 1886 eine Zunahme 
blieben wiederum in der Einfuhr ein wenig zurück, dagegen 


rungen erzielt. 


Die Zufuhr der Braunkohlen aus Böhmen, welche die 
Braunkohlen aus Preussen und Sachsen, welche namentlich die 


nicht unerheblich vergrössert. 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Vorstande der 


Das von dem 


von 6419 t eingetreten war. 


Fa 


abgesandt am 27. v. Mts.). 
Nr. 239 vom 24. v. Mts. 


Güstrow - Plauer Eisenbahn 


Auch 


5kg und wenicer im Verkehre mit Bel 
>- be) 


Westfalen und Sachsen 
haben Oberschlesien und Niederschlesien ansehnliche Steige- 


Berlin-Dresdener Bahn hauptsächlich vermittelt, sowie die der 
Görlitzer und Anhalter Bahn heranbringt, hat sich ebenfalls 


gien und Frankreich 


an sämmtliche Vereins - Ver- 


BEREIT 


am 11. Dezember 1887 (dem Eröffnungstage der Strecke des 
Königl. Eisenbahn-Direktionsbezirks Altona von Neustadt a/D. 
nach der Mecklenburgischen Grenze) in Betrieb genommene, 
1,855 km lange Bindeglied Wendisch-Priborn-Landesgrenze ist 
nach Mittherlunk der geschäftsführenden Direktion als Vereins- 
Bahnstrecke zu betrachten. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: \ 

Nr. 225 vom 24. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Annahme von Sendungen im Gewichte von 


waltungen, betreffend Annahmebeschränkung für frisch aus- 
geschlachtetes Fleisch im Verkehre nach Belgien (abgesandt 
am 27. v. Mts.). 

Nr. 243 vom 24. v. Mts. an sämmtliche Vereins - Verwal- 
tungen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den 
Vereins-Bahnstrecken (abgesandt am 27. v. Mts.). 

Nr. 285 vom 28. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für technische und Betriebsangelegenheiten, be- 
treffend die technischen Vereinbarungen über den Bau und die 
Betriebseinrichtungen der Haupteisenbahnen (abgesandt am 
30. v. Mts.). 


_ 7% 


Bahneröffnungen im Deutschen Reich im 
Jahre 1887. 


Ausser den in No. 3 S. 17 fig. aufgeführten, dem Verein 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen angehörigen Linien sind im 
vorigen Jahre folgende Lokalbahnen eröffnet worden: 


Verwaltung Linie Polit. Lage | Dat. | km 
Zschipkau-F. Zschipkau-Finsterwaide ns 20/9. |20,2 
Bachstein | Neuhaldensleben-Eilsleben .|Prov. Sachs.| 3/11.,32,0 
Kr. Altena | Altena-Lüdenscheid . . .\Prov. Westf.|20/8. [13,55 

_ Werdohl-Augustenthal Ä m — 110,6 
Wismar -K.| Wismar-Karow ... :| Mecklenb. |14/11.|71,44 
Gernrode-M.| Gernrode-Mägdesprung .. Anhalt. B.| 7/8. |10,2 
Bachstein ||Mannheim-Weinheim . . . Grossh. Y2p 17,7 


Reinheim-Reichelsheim Hessen f|10/10.|17,9 


benbahnen | 


Strassburg. \Strassburg-Markolsheim mit Elsass 1.12. 55 


Strassen- Boofzheim-Rheinau . . . 2 
bahnen Strassburg-Truchtersheim os 1/10.| 14 
Bachstein | Weimar-Blankenhain .| Thüringen |15/5. 124,8 
x Berka-Tannroda Be Y | 
Weimar -R.| Weimar - Rastenberg mit * 26/6. 131,7 
Buttelstedt - Grossrudestädt n 6, 119,6 


Konzession einer Eisenbahn von Eckernförde 


nach Kappeln. 

Das „Eisenbahn - Verordnungsblatt“ (No. 3 d. J.) enthält 
die Allerhöchste Konzessionsurkunde, betreffend den Bau und 
Betrieb einer Eisenbahn von Eckernförde nach Kappeln durch 
die Eckernförde - Kappelner Schmalspurbahn-Gesellschaft. Das 
zur Vollendung und Ausrüstung der Bahn erforderliche An- 
lagekapital ist auf 700000 #4 festgesetzt. Die Wahl des Vor- 
standes, welchem die gesammte Leitung der Bau- und Betriebs- 
verwaltung zu übertragen ist, oder, falls der Vorstand aus 
mehreren Personen bestehen sollte, die Wahl des Vorsitzenden 
und der technischen Mitglieder bezw., wenn die oberste Be- 
triebsleitung durch einen, dem Vorstande nicht angehörigen 
Betriebsdirigenten erfolgen sollte, die Wahl des letzteren und 
die bezügliche Geschäftsinstruktion unterliegt der Bestätigung 
des Ministers der öffentlichen Arbeiten. 

Für den Bau und Betrieb der Bahn, deren Spurweite auf 
1 m festgesetzt ist, sind die Bahnordnung für Deutsche Eisen- 
bahnen untergeordneter Bedeutung vom 12. Juni 1878 und die 
dazu ergehenden ergänzenden und abändernden Bestimmungen 
massgebend. Hinsichtlich des Baues ist der Staatsregierung 
die Feststellung der Bahnlinie in ihrer vollständigen Durch- 
führung durch alle Zwischenpunkte, die Bestimmung der Zahl 
und der Lage der Stationen und die Feststellung der Entwürfe 
aller für den Betrieb bestimmten baulichen Anlagen und Ein- 
richtungen, sowie die Feststellung der Entwürfe für die Be- 
triebsmittel und ihrer Anzahl überlassen. 

Die Vollendung und Inbetriebnahme der Bahn soll spä- 
testens innerhalb zwei Jahren nach Eintragung der Gesellschaft 
in das Handelsregister erfolgen. Für die Vorlage der beson- 
deren Bauentwürfe, sowie für die Inangriffnahme, die Fort- 
führung, die Vollendung und Inbetriebnahme der einzelnen 
Strecken und Bauwerke ae Bahn können durch den Minister 
der öffentlichen Arbeiten bestimmte Fristen festgesetzt werden. 
Bei Nichtbeachtung der bezüglich des Baues dem Konzessionar 
obliegenden Verpflichtungen kann demselben eine durch den 
Minister der öffentlichen Arbeiten festzusetzende Konventional- 
strafe auferlegt werden. 

Die Eee Inne und die Abänderung des Fahrplanes er- 
folgt unter gewissen Beschränkungen durch die Kantlehe Auf- 
sichtsbehörde Die Einstellung von mehr als zwei Wagen- 
klassen in die Züge zur Vermittelung des Personenverkehrs 
kann von dem Konzessionar nicht gefordert werden; auch soll 
derselbe, so lange die Bahn vorwiegend nur eine lokale Be- 
deutung besitzt, zur Ablassung von mehr als zwei Zügen in 
jeder Richtung für die Personenbeförderung nicht angehalten 
werden können. 

Für die ersten fünf Jahre nach dem auf die Eröffnung 
der Bahn folgenden 1. Januar bleibt dem Konzessionar die Be- 
stimmung der Preise sowohl für den Personen-, als auch für 
den Güterverkehr üterlassen. In der Folgezeit unterliegt die 
Feststellung und die Abänderung des Tarifs der Genehmigung 
der staatlichen Aufsichtsbehörde Auch ist der Konzessionar 
verpflichtet, das jeweilig auf den Preussischen Staatsbahnen 
bestehende Tarifsystem anzunehmen und hinsichtlich der Ein- 
richtung direkter Tarife die für die Preussischen Staatsbahnen 
jeweilig bestehenden allgemeinen Grundsätze zu befolgen, 
wenn und soweit solches von dem Minister der öffentlichen 
Arbeiten für erforderlich erachtet wird. 


' 2,05 km 


Mit der Eröffnung des Betriebes der ganzen Bahn hat 
der Konzessionar einen Erneuerungsfonds und neben dem in 
Art. 185b des Handelsgesetzbuchs vorgeschriebenen Reserve- - 
fonds einen Spezialreservefonds nach den bestehenden Nor- 
mativbestimmungen und dem zur Ausführung der letzteren 
unter Genehmigung des Ministers der öffentlichen Arbeiten 
ee periodisch zu revidirenden Regulative zu 
bilden. 

Hinsichtlich der Besetzung der Subaltern-. und Unter- 
beamtenstellen mit Militäranwärtern sind die bezüglichen Be- 
stimmungen für den Staatseisenbahndienst massgebend. Der 
Militär-, Post- und Telegraphenverwaltung gegenüber sind 
die üblichen, jeweilig in Kraft befindlichen Vorschriften zu 
beachten. 


Aus dem Deutschen Reich. 

Betriebsergebnisse und Bahneröffnungen im Dezember v. J. 

Die vom Reichs-Eisenbahnamt aufgestellte, im „Reichs- 
Anzeiger“ veröffentlichte Uebersicht der Betriebsergebnisse 
Deutscher Eisenbahnen für aen Monat Dezember 1837 ergibt 
für die 65 Bahnen, welche auch schon im entsprechenden 
Monat des Vorjahres im Betrieb waren und 2ur Vergleichang 
gezogen werden konnten, mit einer Gesammt - Betriebslänge 
von 33 634,44 km, nachstehende Einzelnheiten: Im Dezember 
1837 war die Einnahme aus allen Verkehrszweigen auf 1 km 
Betriebslänge bei 51 Bahnen, mit zusammen 32,763,36 km, höber - 
und bei 14 Bahnen, mit zusammen 871,08km (darunter 3 Bahnen 
mit vermehrter Betriebslänge), niedriger als in demselben 
Monat des Vorjahres. In der Zeit vom Beginn des Etats- 
jahres bis Ende Dezember 1887 war dieselbe auf 1km Betriebs- 
änge bei 45 Bahnen, mit zusammen 30 708,73 km, höher und bei 
20 Bahnen, mit zusammen 2925,71 km (darunter 3 Bahnen mit 
vermehrter Betriebslänge), geringer als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres. Bei den unter Staatsverwaltung stehenden 
Privatbahnen, ausschliesslich der vom Staate für eigene Rech- 
nung verwalteten Bahnen, betrug Ende Dezember 1887 das 
gesammte konzessionirte Anlagekapital 21 609 900 #4 (14 655 000 
Mark Stammaktien, 2454900 4 Prioritäts - Stammaktien und 
4 500 000 # Prioritätsobligationen), und die Länge derjenigen 
Strecken, für welche das Kapıtal bestimmt ist, 89,15 km, so 
dass auf je 1 km 242399 44 entfallen. Bei den unter Privat- 
verwaltung stehenden Privatbahnen betrug Ende Dezember 1837 
das gesammte konzessionirte Anlagekapital 578077329 AM. 
(305 136 550 .4 Stammaktien, 79 581 650 4 Prioritäts-Stammaktien 
und 193 559129 „4. Prioritätsobligationen), und die Länge der- 
jenigen Strecken, für welche dieses Kapital bestimmt ist, 
3803,51 km, sodass auf je 1 km 151984 4 entfallen. Er- 
öffnet wurden: am 14. November 1887 die Wismar - Karower 
Eisenbahn 71,61 km, am 1. Dezember 1887 die Strecke Meseritz- 
Birnbaum 31,12 km (Königliche Eisenbahndirektion zu Brombersg,), 
Seckach-Walldürn 19,31 km (Grossherzoglich Badische Staats- 
eisenbahn) und Primerburg - Plaatz 9,65 km (Güstrow - Plauer 
Eisenbahn), am 2. Dezember 1837 die Hafenbahn bis Hameln 
(Königliche Eisenbahndirektion zu Hannover), am 
11. Dezember 1887 Neustadt-Meyenburg-Landesgrenze 63,54 km 


ı (Königliche Eisenbahndirektion zu Altona), am 12. Dezember 1887 
| Wendisch Priborn - Landesgrenze 1,48 k 


m (Güstrow - Plauer 
Eisenbahn). 


Dezembereinnahmen der Preussischen Staatsbahnen. 

Die Einnahmen der Preuss. Staatsbahnen im Dezember 1887 
beliefen sich nach derselben Quelle auf 59 915 781 4, was gegen 
den gleichen Monat des Vorjahres ein Mehr von 6614945 M 
ergibt. Es ist als interessant hervorzuheben, dass von dieser Mehr- 
einnahme 5594923 44 allein auf den Güterverkehr entfallen. 
Die Einnahme seit Beginn des Etatsjahres bis Ende Dezember 
belief sich auf 560577100 .%, gleich einer Mehreinnahme von 
37 604 048 „4 Die Länge der Preussischen Staatsbahnen beträgt 
Ende Dezember 22603 km und hat sich gegen das Vorjahr um 
550 km vermehrt. Für den Kilometer Berechnet Blallte Sl 
die Einnahme im Dezember aut 2653 „4 oder 235 4 mehr und/ 
in der Gesammtperiode vom 1. April bis Ende Dezember 1897 
en 25 nn „4 gleich einer Mehreinnahme von 1232 4 für den 

ilometer. 


; Lübeck-Büchener Eisenbahn. | 
Die am 26. v. Mts. zusammengetretene ausserordentliche 
Generalversammlung genehmigte die von der Verwaltung bean- 
tragten Statutenänderungen (vergl. No. 7, S.56.d. Ztg.). Danach 
soll die Bılanzreserve, wie bei anderen Eisenbahngesellschatten, 
nicht mehr aus den Jahresgewinnen, sondern aus den Priori- 
tätentilgungsfonds versorgt werden. Die aus den Jahres- 
gewinnen dem Bilanzreservefonds bis Ende 1886 bereits über- 
wiesenen 136126 # werden auf den Erneuerungsfonds über- 
tragen. Auf Anfragen bestätigte die Verwaltung, dass die von 
einigen Blättern übertrieben dargestellten Einnahmenausfälle 
infolge der Neuinstradirungen sich auf wenige Tausend Mark 
im Jahre stellen würden. 
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Verunglückung von Eisenbahnbediensteten im Betriebe. 


| Bauprogramms dienen und wird daher allmählich und vorläufig 


In dem Dresdener Bezirksverein der Königlich Sächsischen | nur zu einem geringen Betrage zur Ausgabe gelangen. 


Staats - Eisenbahnbeamten hat jüngst der Eisenbahnsekretär 
Klötzer die Opfer der Eisenbahnbediensteten im Betriebe 
zum Gegenstand eines Vortrages gemacht, der sich auf die im 
Deutschen Reichs-Eisenbahnamte aufgestellte Statistik gründete. 
Diesem Vortrage entnehmen wir nach der „Magdeb. Ztg.“ folgende 
Mittheilungen, welche die Jahre 1882—1886 betreffen: 

Es verunglückten | Unter diesen fanden den Tod 


im Jahre 1882 1.020, Kim Jahre,1882 . .) . „00.179234, 
5 x 1883 1064, | „ A USCBY RER 267, 
et. LS N 17 268, 
a r 1885 MOBoS N ’,, H 1885 234, 
7 ne 1886 1186, | „ n NSROAe DOT, 

zusammen 5409 zusammen 129. 

Eisenbahnbedienstete. 


Die Monate des Winterhalbjahrs erscheinen als die opfer- 
reichsten. Durchschnittlich kommen in jenen 5 Jahren 102 Ver- 
unglückte auf jeden dieser Monate und auf jeden der 6 Monate 
des Sommerhalbjahrs (April bis September) nur 78 Verunglückte; 
es entfallen somit 57 pCt. aller Verunglückungen auf den Winter 
und 43 pCt. auf den Sommer. Aber nicht die Jahreszeiten und 
die ihnen eigenen Witterungsverhältnisse allein sind für die 
Unglücksziffern massgebend, sondern auch die Verkehrsver- 
hältrisse. Die ungünstigsten Verhältnisse in der einen Be- 
ziebung werden gemildert durch geringere Ansprüche des Ver- 
kehrs; so z. B. haben die verkehrsarmen Monate Februar, März 


und April verhältnissmässig niedrige Unfallszahlen. Wenn aber | 


der stärkste Verkehr mit der ungünstigsten Zeit zusammen- 
trifft, dann hält das Unglück seine reichste Ernte, und daraus 
folgt, dass die Monate Oktober bis Dezember die meisten Opfer 
vom Betriebspersonal fordern. So zeigt in den genannten fünf 
Jahren der Monat Dezember 1886 die höchste Zahl der Unfälle 
(136) und der Monat April 1885 die niedrigste (47). Im fünt- 
jährigen Durchschnitt kommen auf je 100 000 Züge im Januar 33, 
Februar 30, März 27, April 22, Mai24, Juni25, Juli 23. August 24, 
September 30, Oktober 34, November 36 und Dezember 38 Ver- 
unglückte und auf je 100 000 000 Achskm im Januar 14, Februar 12, 
März 12. April 10, Mai 11, Juni 11. Juli 10, August 11, Septem- 
ber 13, Oktober 14, November 15 und Dezember 17 Verunglückte. 
Beides zeigt, dass die Wahrscheinlichkeit der Verunglückung 
in den Monaten April bis mit August am geringsten und in 
den Monaten Oktober bis Januar am grössten ist. Die Frage, 
ob die Zahl der Opfer, welche der Eisenbahnbetrieb alljährlich 
vom Personal fordert, überhaupt abnimmt, ist zu verneinen, 
denn die absoluten Zahlen der Unfälle sind nicht kleiner ge- 
worden. Dagegen ist dieZahl der Unfälle in geringerem Masse 
als der Verkehr gewachsen; auf je 100000000 Achskm kamen 
durchschnittlich nämlich im Jahre 1882 13, im Jahre 1883 13, 
im Jahre 1884 12,5, im Jahre 1885 11,4 und im Jahre 1886 
13 Verunglückte und auf je 1000000 Züge 1882 304, 1883 301, 
1884 286, 1885 260 und 1886 290 Verunglückte. Der stete Fall in 
den Jahren 1883—1885 beweist jedenfalls mehr, als das Wieder- 
anwachsen im Jahre 1886, welches u. a, namentlich an seinem 
Schlusse, so ungewöhnliche Elementarereignisse brachte, dass 
auch die Bedeutung seiner Unfallziffer von der normalen 
anderer Jahre weit zurücktritt. 


Frankfurter Gütereisenbahn-Gesellschaft. 

Die Direktion hat beschlossen, mit Beginn der diesjährigen 
Schifffahrtseröffnung zwischen Stettin-Cüstrin und Frankfurta/O. 
einen regelmässigen Stations-Güterverkehr einzurichten. Gleich- 
zeitig ist mit diesem regelmässigen Verkehr die Einrichtung 
eines Sammelladungsverkehrs von Stettin ab nach den mit Frank- 
furt a/O. in Beziehung stehenden Stationen der Lausitz in Aus- 


‚sicht genommen. | 


Neustrelitz-Wesenberg-Mirow-Eisenbahn. 
Die Vorarbeiten für die genannte Bahn sollen nach An- 
gabe der „Voss. Ztg.“ jetzt beginnen. 


Aus den Verhandlungen des Bayerischen Reichsrathes. 

Die Kammer der Reichsräthe. hat in der Sitzung vom 
28. v. Mts. den Eisenbahnetat nach den Beschlüssen der Kammer 
genehmigt. Auf eine Antrage des Reichsraths Buhl erklärt der 
Minister v. Crailsheim die Angelegenheit der Gründung einer 
Altersversorgungskasse der Pfälzischen Bahnen sei keineswegs 
schon spruchreif. Die Regierung bringe der Angelegenheit ihr 
Wohlwollen entgegen, indessen handle es sich hier um Privat- 
bahnen, betreffs deren Altersversorgungskassen bisher weder 
das Reich noch Bayern Stellung genommen haben. 


Grosse Berliner Pferdebahn-Gesellschaft. 

Die Verwaltung wird in der Ende März d. J. stattfinden- 
den ordentlichen Generalversammlung die Genehmigung zur 
Aufnahme einer neuen 3% oder 4pÜt. Obligationsanleihe bis 
zur Höhe von 10000000 4 nachsuchen. Dieselbe soll zur voll- 
ständigen Ausführung des in Aussicht genommenen städtischen 


Dampfstrassenbahn Grosslichterfelde-Teltow. 

Die Aktiengesellschaft Dampfstrassenbahn Grosslichter- 
telde (Anhalter Bahn) - Seehof- Teltow hielt am 25. Januar 
eine ausserordentliche Generalversammlun in Berlin ab 
und zwar zur Entscheidung der Frage, ob die Bahn über die 
Stadt Teltow hinaus weiter geführt werden solle. Mit grosser 
Majorität wurde der Antrag von Interessenten aus der Stadt 
Teltow verworfen, die Bahn nur bis Teltow zu bauen, und da- 
gegen der von Müller, Hegelplatz 1, gestellte angenommen, es 
dem Aufsichtsrathe und Vorstande zu überlassen nach Ueber- 
windung der vorhandenen Schwierigkeiten, insbesondere nach 
Erlangung des Enteignungsrechtes für diejenigen Parzellen von 
Einwohnern der Stadt Teltow, welche nicht freihändig ver- 
kaufen wollen (von 22 Besitzern 6), die Weiterführung der 
Bahn bis Stahnsdorf zu bewirken. 


Lieferung von Stahlschienen für Chile. 

In einer Verdingung auf 150 000 Centnar Stahlschienen für 
Chilenische Eisenbahnen hat die Deutsche Industrie über die 
Englische gesiegt, indem der Zuschlag einer Rheinischen Hütte 
ertheilt wurde. Von diesem Posten kommen der „H. B.-Ztg.“ 
zufolge 90000 Centner durch eine Hamburger Rhederfirma 
zur Verschiffung nach Valparaiso, während der Rest von 60 000 
Centner für Talcahuano bestimmt ist. 


Niederländische Korrespondenz. 
Das Niederländische Eisenbahnnetz am 1. Januar 1888. 


I. Eisenbahnen. Das gesammte Niederländische Eisen- 
bahnnetz (mit Ausschluss der Trambahnen) umfasste am 1, Ja- 
nuar 1888 2550 km, wovon 1364 km Staatsbahnen und 1186 km 
Privatbahnen sind. Das Staats- Eisenbahnnetz ist ganz un- 
verändert geblieben, wie solches in No.5 S.47 Jahrg. 1887 d. Ztg 
angegeben ist. Zu den dort aufgeführten Privatbahnen sind im 
Laufe des Jahres 1837 hinzugetreten die Linien der Königlichen 
Niederländischen: I,okal-Eisenbahngesellschaft (in Betrieb bei 
der Holländischen Eisenbahngesellschatft): 

a) Dieren-Apeldooren-Het 1,30 (26 km), 

b) Het Loö-Epe-Hattem (33 km), 

c) Apeldoorn-Deventer (15 km) 
und die von derselben Gesellschaft betriebene Lokalbahn Hoorn- 
Medemblik (20 km). 

II Das Dampftramwaynetz weist mehrere Aende- 
rungen auf, weshalb wir die sämmtlichen Linien derselben hier 
folgen lassen: 


1. Dieren-Doesborgh-Deutinchem-Terborgh, Geldersche 
24 km Dampftramway- 
. Dieren-Velp, 10 km gesellschaft. 


2 

3. Wageningen-Ede, S km : a 1e s 

4. Haag-Scheveningen, 5 km DR UBER ar 

5. Haag-Voorburg isenbahngesellschaft. 

6. Amsterdam-Muiden-Naarden-Hilversum, 37,4 km (Gooische 
Dampftramwaygesellschatt). - 

8. RE See u N Rotterdamer Tramwaygesellschaft. 

9. Leiden-Haarlem, 23 km (Nord-Südholländische Dampftram- 
waygesellschaft). 

10. Haag-Loosduinen-Naaldwyk-s’Gravesande, 19,316 km (West- 
landsche Dampftramwaygesellschaft). 

11. Vlissingen-Middelburg, 8,248 km (Niederländische Dampt- 
schaft), 

12. Beverwyk-Wyk aan Zee, 4,86 km 

13. Noordwyk aan Zee-Rynsburg, 8 fr 

15. Katwyk aan Zee-Leiden, 

16. Naarden-Bussum-Huizen, 

17. Lichtevoorde-Groenlo, 

18. Haag-Scheveningen, 

19. Leiden-Voorschoten-Voorburg 

20. Voorburg-Haa 

21. VO En Otan: Wasseianr 

22. Gouda-Oudewater 

23. Overschie-Rotterdam 

24. Utrecht-Vreeswyk 

25. Gouda-Bodegraven, 9 km. 

26. Vechel-Oss, 23 km (Niederländisch-Provinziale Eisenbahn- 
gesellschaft). 

27. Antwerpen-Bergen op Zoom-Tholen, 62 km. 

98. Breda-Oosterhout-Dongen Süd-Dampftramwaygesell- 

29. Oosterhout-Geertruidenberg schaft, 25 km. 

30. Herzogenbusch-Helmond Dampftramwaygesell- 
31. Herzogenbusch-Vucht-St. Michel- } schaft Herzogenbusch- 
Gestelsche Weg Helmond, 53 km. 

32. Deventer-Borculo, 32,8 km (Geldersch-Oyeryselsche Dampf- 

tramwaygesellschatt). 


Holländische 
a Eisenbahngesell- 
! D schaft. 
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, Ysel-Dampftramway- 
\ gesellschaft, 54 km. 


Öst-Dampftram- 
waygesellschaft, 
61 km. 
(Dampftramway- 


34. Zeist-Driebergen 
35. Zweigebahn Doorn-Wyk by Duurstede 
36. Elst-Wageningen-Oosterbeek-Arnheim 
37. Finsterwolde - Winschoten - Stadskanaal 
£esellschaft Oldamt Pekela). 
38. Tilburg-Waalwyk } 
39. Tilburg-Koningshoeve-Oapelle 
40. Amsterdam-Slotendyk, 2,5 km. 
41. Breda-Ginneken. 
42, Breskens-Maldeghem, 32,3 km. 
43. Kerkenrade-Simpelveld, 8 km (Aachen-Mastrichter Eisen- 
bahngesellschaft). 


III. Das Pferdebahnnetz hat als Zuwachs erhalten 
die Linien: Hilversuin-s’Graveland (4,9 km) und Hoorn-Enk- 
huizen (5,5 km). 


33. Elst-Amerongen-Doorn-Driebergen 


Nordbrabantische Dampf- 
tramwaygesellschaft, 23 km. 


Eisenbahnstatistik für 1886. 


Die neuerdings von dem Ministerium für Wasserbau, 
Handel und Gewerbe herausgegebene Eisenbahnstatistik für 
1886 enthält folgende, die Eisenbahnverwaltungen, deren Linien 
gänzlich oder nur theilweise auf Niederländischem Gebiete be- 
lesen sind, betreffende Daten. 


Die Gesammtbahnlänge (inkl. Nebengleisen) betrug Ende 
1886 5019 km; die Gesammtbetriebslänge 3 148 km, wovon auf 
Niederländischem Gebiete 1745 km eingleisig und 711 km 
doppelgleisig gelegen sind; die durchschnittliche Betriebslänge 
beziffert sich auf 3104 km. An Betriebsmitteln waren am 
Ende des Jahres vorhanden 873 Lokomotiven, 678 Tender, 
2078 Personenwagen, 4323 bedeckte und 10909 offene Last- 
wagen. 

Befördert wurden: Personen I. Klasse 1 370 635, II. Klasse 
4507487, III. Klasse 14615085, zu ermässigten Fahrpreisen 
1815 478, im ganzen 22789502 Personen; hiervon entfallen auf 
den Binnenverkehr 19 543 022, auf den direkten Verkehr 2 945 074 
und auf den Transitverkehr 301406 Personen. Gepäck 33285 t. 
Expressgüter: im Binnenverkehr 45944 t, im direkten Verkehr 
45080 t, im Transitverkehr 8925 t, überhaupt 99948 t. Eil- 
güter: im Bınnenverkehr 37583 t, im direkten Verkehr 32442 t, 
im Transitverkehr 2586 t, überhaupt 72611 t. Stückgüter: im 
Binnenverkehr 1788989 t, im direkten Verkehr 566585 t, im 
Transitverkehr 131 004 t. überhaupt 2486 578 t. Wagenladungs- 
güter: im Binnenverkehr 858 292 t, im direkten Verkehr 4 078 921 t, 
im Transitverkehr 802770 t, überhaupt 5739 990 t. Dienstgüter 
689954 t. Equipagen 8935 t und 29 Stück. Pferde und Vieh 
418641 t, 576 Sendungen und 1002 Wagenladungen. 

Die Einnahmen betrugen: aus dem Personenverkehr 
15337508 fl. = 0,675 fl. durchschnittlich für den Reisenden, 
aus dem Gepäckverkehr 383001 f., aus dem Güterverkehr 
15 667 064 Al. 

Von der Entwickelung des Verkehrs auf den Nieder- 
ländischen Eisenbahnen geben nachfolgende Ziffern eine Ueber- 
sicht. Diese Ziffern beziehen sich nur auf die speziell das 
Niederländische Eisenbahnnetz bildenden Linien der Nieder- 


ländischen Staats-, Rhein- und Centralbahnen der Hollän- 
dischen und der Nordbrabant - Deutschen Eisenbahngesell- 
schaften. 
Verkehr: 
. . 2 Gepäck 
im Jahre Betriebslänge Personen Bäter u Sao 
1336 2430 km 16 812 826 6597541 t 
1885 2 3410, 16 645 764 6519 1IE, 
1884 2196 „ 16 766 896 6450 747 „, 
1883 2068 „ 16 024 208 6591812 ), 
1882 205 „ 15 826 600 6484283 „ 
1881 19127, 15 204 867 5804 111 „ 
1880 1867 „ 14 537 870 5429 107 „ 
1879 18197 > 13 374 119 4.177090 „ 
1878 1761 „ 13 068 729 3 221 700 „ 
Einnahmen: 
a) im ganzen 
im Jahre Personen Gepäck, Summa 
ie Güter u. Ss. w. 
1886 13 467 604 Al. 10 534 756 fl. 24.003 360 A. 
1885 13546598 „ 10.400 598 „, 24 037126 „, 
1884 13 923 392 „ 10 373 014 „ 24.195 406 „ 
1833 13 597 651 „ 10491705 „ 24.089 356 „, 
1882 12856 934 „ 10143533 „ 23.000.467 
1881 12171772 „ 9732405 „ 21 904 177 „ 
1880 11 641406 „, 9.623 375 „ 91 264 781 „, 
1879 10 785 598 „, 8568 666 „ 19 354.264 „ 
1878 10499 323 ,, 7359480 ,„ 17 858 803. „, 
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4 pro Kilometer 


1886 5641 fl. 4412 fl. 10 053 fl» 
1885 6024 „ 4665 „ 10 689 „, 
1884 6372 „ 4782 „ 11154 „ 
1883 6796 „ 5248 „ 12039 „ 
1882 6570 „ 5813 „ 11753 „ 
1881 6361 „ 5.086 „ 11447 „ 
1880 6311 , 5217 „ 11528 „ 
1879 5950 „ AT 10 677 „ 
1878 6023 „ 49292 „ 10245 „ 
Königlie 


Niederländische Lokal - Eisenbahngesellschaft 
„Willem III“. 


Am 21. November v. J. wurden die letzten Strecken Epe- 
Hattem und Apeldoorn-Deventer der von dieser Gesellschaft 
gebauten Linien dem öffentlichen Verkehr übergeben, nachdem 
am 2. Juli 1887 die Linien Dieren-Apeldoorn-Het Loo und am 
2. September desselben Jahres die Linie Het Loo-Epe dem Be- 
triebe übergeben waren. Sämmtliche Linien haben eine Länge 
von 74 km und der Betrieb derselben ist für die Dauer der 
Konzession der Holländischen Eisenbahngesellschaft überlassen. 
Letztere bezahlt während der Dauer des Pachtvertrages: 1. die 
Verzinsung und Amortisirung der durch die Baugesellschatft. 
bereits gemachten oder noch zu machenden Anleihen, 2. ver- 
schiedene der Baugesellschaft obliegende Lasten, 3. 3000 fl. 
jährlich für Verwaltungskosten. Ueberdies kreditirt sie der 
Baugesellschaft jährlich eine, gewisse Summe für den Er- 
neuerungsfonds, während sie sich das Recht vorbehält zur 
Konvertirung der 4!/, pCt. Anleihe der Verpächterin und zum 
Ankaufe der ganzen Konzession für den Kostenpreis, nach Ab- 
zug der Staatssubvention für die Yselbrücke zu Deventer. 

Die Lekalbahngesellschaft liefert die Bahn nebst baulichen 
Anlagen und das Fahrmaterial und hat überdies eine Kaution 
in Höhe von 150000 fl. zu leisten, welche während der fünf 
ersten Jahre des Pachtvertrages zur Deckung eines etwaigen 
Verlustes verwendet werden kann. Für den Fall, dass der 
Verlust die Kautionssumme übersteigen sollte, wird die Bau- 
gesellschaft für den Mehrbetrag belastet, während ihr dafür eine 
zweite Hypothek gewährt wird bis höchstens 500000 fi., welche 
erst aus späteren Gewinnsaldos zurückgezahlt werden muss. 
Der Betriebsgesellschaft verbleibt die Betriebseinnahme bis 
zum Belaufe von 7,50 JH. pro Tagkilometer, wovon die oben- 
erwähnte Verzinsung und Amortisirung mit den Betriebskosten 
von etwa 3,75 fl. pro Tagkilometer bezahlt werden können. Er- 
gibt sich aus dem Betriebe ein Gewinnsaldo, so erhält die Ver- 
pächterin 25 pCt. dieses Saldos, oder etwa 50 pCt. des Rein- 
ertrages. 


Aus Frankreich. 
Eisenbahnen in Tunis. 


Desa Vernehmen nach ist der Minister der öffentlichen 
Arbeiten mit der Prüfung mehrerer Eisenbahnprojekte für Tunis, 
woselbst der Französische Einfluss in neuerer Zeit bemerkens- 
werthe Fortschritte gemacht hat, beschäftigt. 


Beförderung von Pferden. 


Das Syndikat für Pferdehandel (Chambre syndicale du 
Commerce des chevaux) hatte vor einiger Zeit an den Handels- 
minister einen Antrag gerichtet, welcher die Einführung eines 
allgemein gültigen Kilometertarifes für die Beförderung von 
Pferden auf Eisenbahnen nach Massgabe des bestehenden be- 
züglichen Tarifes der Mittelmeerbahn bezweckte. Dem auf 
diesen Antrag nunmehr ergangenen Bescheide des Ministers 
ist zu entnehmen, dass die Eisenbahngesellschaften sich nicht 
in der Lage befinden, dem Wunsche des Syndikates zu ent- 
sprechen, wobei im übrigen noch hervorgehoben wird, dass die 
fraglichen Tarife der Staatsbahnen, sowie der Nord- und der 
Ostbahngesellschaft nicht unwesentlich vortheilhafter als die 
der Mittelmeerbahn sind. Die Orleansbahn hat sich ausser 
Stande erklärt, ihre erst vor wenigen Monaten eingeführten 
Tarife heralizusetzen. Bezüglich der West- und der Südbahn- 
gesellschaft liegen zur Zeit neue Tarife zur Prüfung vor, und 
es soll bei dieser Gelegenheit die Möglichkeit einer Ermässigung 
der Sätze für die Beförderung von Pferden erwogen werden. 


Veröffentlichung von Tarifen. 


Die Orleansbahn, auf deren sämmtlichen Stationen bisher 
bereits die eigenen Tarife (tarifs isol&s) und die Kilometerzeiger 
(livrets de distances) ihres Netzes käuflich zu haben sind, hat 
nunmehr noch die Anordnung getroffen, dass alle Aenderungen 
der bestehenden Tarife den Interessenten für einen jährlichen 
Abonnementspreis von 3 Fres. ausgehändigt werden können. 
Die Anregung zu dieser, mit Anerkennung ın der Französischen 
Presse erwähnten Massregel soll durch den Direktor der Gesell- 
schaft Heurteau gegeben sein. r 
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Benutzung von Retourbillets. 

Nach einer neueren Bestimmung der Paris-Lyon-Mittel- 
meerbahn ist es statthaft, dass das Gepäck von Reisenden, welche 
ein Retourbillet nach ihrem eigentlichen Bestimmungsorte nicht 
erhalten können und infolge dessen ein solches für eine weiter 
gelegene Station entnehmen, trotzdem nur bis nach ersterem 
abgefertigt wird. 


Die Hafenstation Calais. 

In Calais sind die Bauarbeiten zur Herstellung der Hafen- 
station, woselbst die grossen Packetboote für den Verkehr mit 
bezw. von Dover zum Ein- und Ausschiffen der Reisenden an- 
legen sollen, in lebhaftem Gange. Die Baukosten des in gross- 
artigen Verhältnissen angelegten Empfangsgebäudes werden 
auf 1000000 Fres. angegeben. Dasselbe soll Büffeträume, ein 
Hotel von 30 Zimmern, die Geschäftsräume der Packetbootver- 
waltung, der Schlafwagenverwaltung, der Zoll-, Telegraphen- 
behörde u. s. w. enthalten. Eine grosse überdeckte Halle wird 
zum Schutze der Reisenden bei dem Verkehr zwischen den 
Schiffen und der Station dienen. Die Fertigstellung der Bau- 
arbeiten wird noch im Laufe des Jahres erwartet. 

Bemerkt sei übrigens noch, dass im Jahre 1887 in Calais 
236.000 Reisende des in Rede stehenden Verkehrs ermittelt sein 
sollen; die Zunahme gegen das vorhergehende Jahr würde sich 
aut etwa 20000 Personen belaufen. 


Unmittelbare Zugverbindung zwischen Oran und Tunis. 
Dem „Journal des Transports“ wird aus Algier berichtet, 
dass die dortigen Bahngesellschaften auf Anweisung des Ge- 
neralgouverneurs im Verein mit der Regierung die Einrichtung 
einer unmittelbaren Zugverbindung zwischen Oran und Tunis 
in Erwägung gezogen haben, welche als eine dankenswerthe 
Verbesserung des Personen- und Postverkehrs begrüsst wird. 


Klubzug zwischen Paris und London. 

Verschiedene Blätter melden übereinstimmend, dass zwi- 
schen der Nordbahngesellschaft, der internationalen Schlat- 
wagengesellschaft und Englischen Bahnverwaltungen die Ein- 
richtung eines besonderen beschleunigten Zuges für den Per- 
sonenverkehr zwischen Paris und London vereinbart sei, welcher 
täglich in beiden Richtungen abzulassen sein würde. Beide 
sollen um 4 Uhr Nachmittags abfahren und um 11 Uhr 15 Mi- 
nuten Abends, also nach einer Fahrtdauer von 7), Stunden, an 
dem Bestimmungsorte eintreffen. Die Zahl der zu befördernden 
Personen soll auf 120 beschränkt bleiben. 

Da die Vorausbestellung von Plätzen für diese Züge in 
gewissen Klubs statthaft sein soll, hat der Englische Witz den- 
selben bereits die Bezeichnung „club trains“ gegeben. 


Aus Italien. 
Bauten und Projekte. 

Die „Gazzetta Utficiale“ vom 9. Januar veröffentlicht ein 
Königliches Dekret, nach welchem die Konzession der Schmal- 
spurbahn Ciampino-Nemi (Gesetz v. 6/7. 75) in die- 
Na be einer Normalspurbahn Rom-Nemi über Marino Castel- 
gandolfo, Albano und Genzano umgewandelt wird. Die Kon- 
zession ist auf 90 Jahre ertheilt und eine Beihilfe von 1000 L. 
für den Kilometer auf 35 Jahre in Aussicht gestellt, vom Tage 
der Eröffnung ab zu rechnen. 

Ferner ist nach längeren Verhandlungen zwischen Re- 


gierung und Südbahngesellschaft vorbehaltlich der Königlichen 
bezüglich des Baues und Betriebes | 


Genehmigung ein Vertra 
der Linien Rocchetta-Melfi nach Gioja und nach Potenza, Bar- 
letta-Spinazzola, Sulmona-Isernia und Lecco-Colico abgeschlossen 
worden, insgesammt eine Bahnlänge von rund 420 km. Es soll 
seitens des Staates: die gleiche Beihilfe für den Kilometer ge- 
währt werden, wie bei den früher gebauten, der Gesellschaft 
gehörigen Linien; da aber der durchschnittliche Baupreis der 
neuen Linien sich wesentlich höher stellt als bei jenen, so zahlt 
der Staat ausserdem an die Südhahngesellschaft dieSumme von 
20.000000 L. in 7 Jahresraten. Der Betrieb regelt sich für die 
Dauer der Konzession nach den Bestimmungen für die anderen 
vom Adrianetz betriebenen Linien der Südbahngesellschatt. 

Die Linie Cuneo-Mondovi ist bis auf 2 km, deren 
Vollendung durch eingetretenen Frost und Schnee verhindert 
wurden, fertiggestellt. 


Gesetz über Eisenbahnkonzessionen und Staatsbeihilfen. 


Dieses in der Gesetzsammlung veröffentlichte neue Gesetz 
vom 25/12. 87 bringt die lange gewünschte Regelung der bisher 
verschieden aufgetassten Konzessionsangelegenheit. Eine Bei- 
hilfe wird nur dann bewilligt, wenn ein genau ausgearbeiteter 
Entwurf vorliegt und nicht etwa Körperschaften oder Privat- 
le mit besonderem Interesse für die neue Anlage 

iese bereits genügend gesichert haben, gleichviel ob es sich 
um Normal- oder Schmal-Spurweite handelt. Es kommen sonach 


in Betracht Linien, welche eine Verbindung oder einen neuen 
Verkehrsweg bilden für wohlhabende und bevölkerte Land- 
striche und Ortschaften, welche erhebliche Gewerbethätig- 
keit oder ergiebige Landwirthschaft, Bergbau oder Gewinn 
von Mineralien aufweisen, desgleichen Gerichts- oder Bezirks- 
Hauptorte, und ferner solche Linien, welche Gegenden ohne 
Eisenbahnen sowie Grenzorte an das Netz der Hauptbahnen 
oder an Häten des Königreiches anschliessen. Die Höhe der 
kilometrischen Beihilfen und die Dauer derselben soll sich 
nach den Verhältnissen der Interessenten, der Schwierigkeit 
des Betriebes, den Umfang des zu erwartenden Verkehres, den 
in Aussicht zu nehmenden Vortheilen für das allgemeine Wohl 
einschliesslich der Landesvertheidisung und den Steuerein- 
künften, sowie schliesslich nach der Bevölkerungszahl richten, 
welche Nutzen davon ziehen würde. Bei der Festsetzung der 
Beihilfen in beiden Punkten haben der Oberste Rath für div 
öffentlichen Arbeiten sowie der Staatsrath ein entscheidendes 
Wort mitzusprechen. 


Rollmaterial des Mittelmeernetzes. 

Nach der neuesten Mittheilung beziffert sich der laut 
Beschaffungsplan endgültig festgestellte Bedarf bis Schluss des 
Finanzjahres 1888/89 auf 146 Lokomotiven, 500 Personen- 
175 Gepäck- und 1400 Güterwagen aller Art, welche etwa 
21 Millionen Lire erfordern werden; dies Geld wird der Haupt- 
sache nach aus dem Erlös der bereits emittirten Anleihe von 
30 Millionen entnommen, während für die Deckung von 2 Mil- 
lionen das Ministerium in geeigneter Weise Sorge tragen will. 
Die Beschaffung geschieht allmählich und ist erst ein Theil der- 
selben in die Wege geleitet. 


Sizilische Bahnen: Betriebsergebniss. 

Die Betriebseinnahme für das erste Halbjahr Juli / De- 
zember des Rechnungsjahres 1857/83 belief sich auf insgesammt; 
3709802 L., also gegen das Vorjahr für die gleiche Zeit um 
680877 L. weniger. Der Ausfall ist den traurigen Gesund- 
heicsverhältnissen der Insel und der langen Dauer der Qua- 
rantäneverhängung zuzuschreiben, welche lähmend auf Handel 
und Verkehr einwirkten. 

Bei dem Ergänzungsnetz belief sich im gleichen Ver- 
waltungszeitraum die Einnahme auf 94341 L., also gegen das 
Vorjahr um 25465 L. mehr. 

(„Monitore delle strate ferrate.“) St. 


Amerikanische Mittheilungen. 


Vorlesungen an Universitäten. 


Im Yale College hält Professor Hardley während 
des ersten Zeitabschnitts wöchentlich während zweier Stunden 
Vorlesungen über „Eisenbahnverwaltung“ nach folgendem 
Plane: : 

1. Allgemeine Charakteristik des Eisenbahngeschäfts; seine 
Entwickelung und gegenwärtige Verwaltung. 

2. Die finanzielle Abtheilung. Besitz des Eisenbahneigenthums. 
Verhältniss zwischen Aktie und Schuld. Formen der 
Schuld. Mittel der Kontrole des Eisenbahneigenthums zu 
Gunsten anderer als der Unternehmer. Bau- und andere 
Gesellschaften. Reorganisation und Zwangsverwaltung 
(Receiverships). 

3. Bau und Betrieb. Allgemeine Geschichte der angewendeten 
Methoden. Eigenthümlichkeiten der verschiedenen Länder. 
Linienfestsetzung, beeinflusst durch den zu erwartenden Ver- 
kehr. Inwiefern Verbesserungen dem Anlagekapital zu be- 
lasten sind. Verhältniss zwischen den verschiedenen Arten 
von Ausgaben. Feststehende Lasten und Ausgaben für Fort- 
schaffung. Verwaltungsersparnisse bei Wagenladungen. 

4. Verkehrsabtheilung. Geschichte der Eisenbahn - Transport- 
sätze. Von Eisenbahnverwaltern gegenwärtig befolgte 
Grundsätze. Klassifikation. Lange Entfernung und Wett- 
bewerbverkehr. Rabatte und persönliche Bevorzugungen 
oder Benachtheiligungen. 

Fragen, welche zugleich die öffentliche Politik berühren. 
Unmöglichkeit, die Transportpreise auf die Kosten des Dienstes 
zu begründen, ohne die Entwickelung der Eisenbahnerleichte- 
rungen zu behindern. Der Missbrauch der Macht: die Frachten 
nach dem „was der Verkehr tragen kann“, einzurichten, kann 
nicht geduldet werden. Andererseits schädigt zu weit gehende 
Regulirung die Allgemeinheit mehr, als sie nützt. Kurze Ge- 
schichte der Eisenbahngesetzgebung der verschiedenen Staaten. 
Das Zwischenstaat - Verkehrsgesetz. Auslegungen desselben 
seitens der Kommission. Dessen unbestreitbare Vortheile und 
möglichen Gefahren. 

Fragen der Eisenbahngesetzgebung und Geschichte werden 
von Professor Hardley in gewissem Masse auch bei seinen Vor- 
lesungen über die Industriegesetzgebung berührt. 

In Columbia liest Professor Seligman 
über Eisenbahnökonomie. 


ebenfalls 


In Harvard College ist zwar noch kein Versuch zu 
regelmässigen Vorlesungen über Eisenbahnverhältnisse gemacht, 
doch sind von Zeit zu Zeit verschiedene Vorleser eingeladen, 
hierüber den Studenten Vorlesungen längerer oder kürzerer 
Art zu halten. Professor Laughlin wird demgemäss in 
diesem Winter bei seinen regelmässigen Vorlesungen über 
Nationalökonomie auch die Eisenbahnverwaltung verschiedent- 
lich berühren. 

Auch auf der Universität von Pensylvanien, dem 
technologischen Institute von Massachusetts u. s. w., werden 
mehr oder weniger systematische Unterrichtsvorträge über 
jene Materien gehalten werden. 

Bei Mittheilungen des Vorstehenden in der „Railr. Gaz.“ 
wird gleichzeitig bemerkt, dass die seit mehreren Jahren in 
Berlin, Bonn, Breslau u. s. w. stattfindenden ähnlichen Vor- 
lesungen viel umfassender seien, als alle in den Vereinigten 
Staaten vorkommenden; dass ferner in Wien Vorlesungen, 
noch spezieller für Eisenbahnleute bestimmt, gehalten, aber 
auch in einiger Ausdehnung von Bdiversitätseindenten besucht 
würden. In Paris sei man in dieser Beziehung noch nicht 
vorwärts gekommen, doch verbreiteten sich einige der volks- 
thümlichsten Französischen Vorlesungen auch über Eisenbahn- 
geschichte und Verwaltung. 


Prüfung der Zugführer. 

Eine eigenthümliche und beachtenswerthe Erscheinung 
ist es, dass der Orden (Verein) der Amerikanischen Eisenbahn- 
zugführer selbst einen in der „Railr. Gaz.“ vom 16. Dezember 
v. J. auszugsweise veröftentlichten Entwurf zu einem Gesetz 
verfasst hat, dessen Annahme durch den gegenwärtig tagenden 
Kongress, dem der Entwurf überreicht worden, er erstrebt. 

Nach dem Inhalt desselben soll bei dem, über mehr als 
einen Staat sich erstreckenden (sog. Zwischenstaats-)Verkehr 
nach dem 1. Juli 1889 niemand mehr als Zugführer verwendet 
werden dürfen, der nicht — nach vorhergegangener mindestens 
zweijähriger Dienstleistung als Zugführer oder Bremser im 
Lokalverkehr — die einzuführende Prüfung bestanden und hier- 
über ein Attest erhalten hat. 

Das der Bundesverwaltung zu übertragende Prüfungs- 
wesen soll durch einen dem Sekretär des Schatzes unterstehen- 
den Chefexaminator geleitet werden, bei dessen dem Bundes- 
präsidenten obliegenden Ernennung die Fähigkeit und Ge- 
wandtheit zur geeigneten Ausführung des Gesetzes entscheidend 
sein, der aber eine nicht weniger als fünfjährige 
Erfahrung im Dienst als Eisenbahnzugführer 
haben soll. Sein Diensteinkommen soll, neben den Reise- 
reale 3500. D. (= 14700 #4) betragen; seine Dienstdauer 
5 Jahre, 

Die von dem Schatzsekretär zu ernennenden überwachen- 
den (supervising) Examinatoren sollen unter Berücksichtigung 
ihrer Kenntnisse, Fähigkeiten und dienstlichen Erfahrungen aus 
Personen von gleicher Dienstdauer, wie der Hauptexaminator, 
erwählt werden, Gehalt 2500 D., Dienstdauer 5 Jahre. 

Haupt- und Kontrolexaminatoren sollen als eine Bundes- 
behörde jährlich einmal in Washington zusammentreten zur 
Vertheilung der Prüfungsgeschäfte nach Distrikten und Er- 
nennung von je 2 Distriktexaminatoren aus Zugführern, welche 
mindestens eine zweijährige Dienstzeit auf einer Bahn (aus- 
schliesslich der Hochbahnen) hinter sich haben Diesen können 
Gehilfen und Sekretäre beigegeben werden. (Gehälter 2000 D., 
bezw. 1500 und 1200 D.) 

" a Uebertretung des Gesetzes werden hohe Strafen vor- 
geschlagen. 

Das genannte Blatt spricht sich über den vorstehend 
skizzirten Entwurt abtällig aus, theils weil eine derartige 
Massregel nicht Sache des Bundes, sondern nur der einzelnen 
Staaten sein könne, hauptsächlich aber die Auswahl der passen- 
den Leute zu Zugführern den einzelnen Balnverwaltungen 
verbleiben müsse. 


Präjudizien. 


Regressanspruch des Eisenbahnunternehmers, welcher auf 

Grund des $ 1 des Haftpflichtgesetzes zum Schadensersatz 

verurtheilt ist, gegen einen Dritten, welcher den Unfall ver- 
s schuldet hat. 

Der Arbeiter Bl. stürzte am 19. Februar 1882, während er 
im Dienste des Beklagten von einem Arbeitszuge auf der Alt» 
Damm -Oolberger Eisenbahn Telegraphenstangen abzuwerten 
hatte, aus dem Eisenbahnwagen aut die Erde, so dass die hin- 
teren Wagen über seine Hände rollten und dieselben zer- 
quetschten. 

In einem Vorprozesse ist der Kläger als Betriebsunter- 
nehmer der gedachten Eisenbahn auf Grund des $ 1 des Haft- 
Be zen rechtskräftig verurtheilt worden, dem Bl. Scha- 

ensersatz durch Gewährung einer lebenslänglichen jährlichen 
Rente von 400 4 zu leisten. 
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Mit der Behauptung, dass der Beklagte den Unfall ver- 


schuldet und dafür aufzukommen habe, verlangt jetzt der Kläger 


im Regresswege von dem Beklagten Liberirung der aus jener 
Verurtheilung folgenden Verpflichtungen sowie Erstattung der 
dem Bl. bereits gewährten Prästationen und der Kosten zweier 
Vorprozesse. 

Durch das landgerichtliche Urtheil wurde der Anspruch 
bezüglich dieser Kosten abgewiesen, übrigens aber dem Klage- 
antrage in der Hauptsache durchweg stattgegeben. 

Das Kammergericht hat die von dem Beklagten einge- 
legte Berufung zurückgewiesen und denselben auf die Anschluss- 
berufung des Klägers auch noch zur Erstattung der Kosten des 
Vorprozesses Bl. gegen L. mit 1523,70 4, sowie zur Tragung 
ke Kosten des gegenwärtigen Rechtsstreits ver- 
urtheilt. 

Der nunmehr von dem Beklagten erhobenen Revision 
muss der Erfolg versagt bleiben. 

Wenn der $ 1 des Reichshaftpflichtgesetzes die Haftung 
für den bei dem Betriebe einer Eisenbahn durch Tödtung oder 
Körperverletzung eines Menschen entstandenen Schaden dem 
Betriebsunternehmer auferlegt, so ist damit, wie das Reichs- 
gericht wiederholt dargelegt hat (vergl. besonders Urtheil des 
VI. Civilsenats in Sachen Preuss. Eisenhahnfiskus gegen Roesse- 
mann & Kühnemann vom 16. Dezember 1886, Illa 267/86), nicht 
ausgeschlossen, dass der zum Schadensersatze verurtheilte Unter- 
nehmer wegen der ihm aus dieser Verurtheilung erwachsenden 
Aufwendungen an den eigentlichen Urheber des Schadens seinen 
Regress nimmt, soweit ein solcher Regressanspruch nach den 
Vorschriften der Landesgesetze für begründet zu erachten ist. 

Ohne Rechtsirrthum entnimmt nun im vorliegenden Falle 
der Berufungsrichter die Begründung des erhobenen Anspruchs 
aus den $$ 277 ff. Allgemeinen Landrechts Theil I, Titel 5. 

Wie der Thatbestand der Vorentscheidungen ergibt, hatte 
der Kläger mittelst schriftlichen Vertrages die Anlegung der 
Telegraphenleitung für die Alt-Damm-Colberger Eisenbahn dem 
Beklagten übertragen und demselben gestattet, zum Transport 
von Materialien den Schienenstrang und die Wagen der Ge- 
sellschaft vorbehaltlich der Zustimmung der Direktion zu be- 
nutzen. Da sodann auch festgestellt ist, dass der Kläger den 
Arbeitszug, auf welchem Bl. den Unfall erlitten, nebst dem Be- 
dienungspersonal, dem Bekiagten gestellt hat, so lässt sich die 
Annahme der Vorinstanz, dass die Parteien bezüglich der Be- 
nutzung dieses Zuges durch den Beklagten in einem Mieths- 
vertragsverhältniss gestanden haben, nicht beanstanden (Allgem. 
Landrecht Theil I Titel 21 $$ 229, 258 ff). Insoweit ist auch 
von der Revision ein Angriff nicht erhoben. Dagegen sucht 
dieselbe auszuführen, dass aus dem Miethverhältniss ein Ent- 
schädigungsanspruch für den Kläger nur dann hätte erwachsen 
können, wenn an dem vermietheten Zuge selbst eine Beschä- 
digung eingetreten wäre. Diese Ausführung kann indessen für 
zutreffend nicht erachtet werden. 

Nach dem in $ 278 Allgemeinen Landrechts Theil I Titel 5 
ausgesprochenen Grundsatze sind bei Verträgen, aus welchen 
beide Theile unmittelbar Vortheile zu erwarten haben, also auch 
bei Miethverträgen, beide Theile aus einem mässigen Versehen 
wechselseitig verpflichtet. Eine Einschränkung dieser Ver- 
pflichtung ist in dem $ 278 Theil I Titel 2} nicht zu finden. 
Derselbe enthält vielmehr in Verbindung mit dem nachfolgenden 
$ 279 nur die Vorschrift, dass bei Beschädigungen an der ver- 
mietheten Sache regelmässig der Grundsatz des $ 278 Theil I 
Titel 5 gegenüber dem Miether zur Anwendung kommt, letzterer 
jedoch unter gewissen Voraussetzungen ausnahmsweise auch ein 
geringes Versehen vertreten muss. Die Frage aber, inwieweit 
der Miether für einen sonstigen Schaden zu haften hat, welcher 
durch sein Verschulden dem Vermiether infolge der Vermiethung 
entstanden ist, wird von den $$ 278, 279 Theil I Titel 21 über- 
haupt nicht betroffen, so dass es nach dieser Richtung lediglich 
bei der allgemeinen Regel des $ 278 Theil I Titel 5 sein Be- 
wenden behält, sofern nicht etwa vertragsmässig etwas Ab- 
weichendes bestimmt ist. Nun macht zwar die Revision geltend, 
es sei von der Vorinstanz auf den zwischen den Parteien ge- 
schlossenen Vertrag nicht genügend Rücksicht genommen. Allein, 
dass nach der Absicht der Kontrahenten der Umfang der gesetz- 
lichen Haftbarkeit des Beklagten habe abgeändert, insbesondere 
auf den Full einer Beschädigung der Wagen beschränkt werden 
sollen, und dass eine solche Absicht in dem $ 6 des Vertrages 
zum Ausdrucke gekommen sei, ist von dem Beklagten in den 
früheren Instanzen ausweislich des massgebenden Thatbestandes 
gar nicht behauptet worden. Es lag deshalb auch für das Be- 
rufungsgericht kein Anlass vor, seine Auffassung, dass der vor- 
liegende Vertrag dem Anspruche des Klägers nicht entgegen- 
stehe, näher zu begründen, zumal aus dem Wortlaute der Ver- 
tragsbestimmungen irgend welche Bedenken gegen diese Auf- 
fassung nicht zu entnehmen sind. 

Deamask durfte das Gericht ohne rechtlichen Verstoss bei 
seiner Entscheidung davon ausgehen, dass der Beklagte auf 
Grund des bestehenden Vertragsverhältnisses. schuldig war, bei 
der Benutzung des gemietheten Zuges seine Aufmerksamkeit 


u. BIIERE a 


darauf zu richten, dass der Kläger durch die Art der Benutzung 
weder an den vermietheten Sachen noch an seinem sonstigen 
Vermögen einen Schaden erleide. Hat also der Beklagte durch 
Vernachlässigung des gewöhnlichen Grades von Aufmerksamkeit 
bei der Benutzung des Zuges den Unfall des Bl. verursacht 


und damit die Entschädigungspflicht des Klägers als Betriebs- 


unternehmers aus $1 des Haftpflichtgesetzes zur Entstehung ge- 
bracht, so kann dem Regressanspruche des Klägers angesichts 
des $ 278 Theil I Titel 5 und der $$ 16—21 Theil I Titel 3 


Allgemeinen Landrechts die Berechtigung nicht abgesprochen 3 
| für die Deutschen und Vesterreichischen Fachkreise insbeson: 


werden. 

Dass aber der Beklagte sich in der That eines mässigen 
Versehens bei der Benutzung des Zuges schuldig gemacht und 
dadurch die Verletzung des Bl. herbeigeführt hat, stellt das an- 
gefochtene Urtheil in unangreifbarer Weise fest. Es erachtet 


namentlich für erwiesen, dass der Beklagte die generelle An- 
dem | 


weisung zum Abwerfen der Telegraphenstangen von 
fahrenden Zuge einige Zeit vor dem Unfalle ertheilt hat, und 
legt dem Beklagten ein mindestens mässiges Versehen insofern 
zur Last, als er für ungünstige Terrain- und Witterungsverhält- 
nisse keine besonderen Anweisungen ertheilt und nicht für der- 
artige Ausnahmefälle ausdrücklich das Anhalten 
während des Abweıfens der Stangen angeordnet hat. 

Eines Eingehens auf die Frage, ob nach den getroffenen 
Feststellungen der Anspruch des Klägers auch in den $$ 10 ff. 
oder in den $$ 29 ff. Titel 6 Theil I Allgemeinen Landrechts 
seine Rechtfertigung finden möchte, bedarf es nicht. 

(Urtheil des VI. Civilsenats des Reichsgerichts 
12. Mai 1837.) 


v. Ö. Polizeistunde in Bahnhofsrestaurationen. That- 
bestand: „Der Restaurateur der Köln-Mindener Eisenbahn 
in Mühlheim am Rhein, welcher wiederholt Besucher des Warte- 
saals I. Klasse bis Nachts 1 oder 2 Uhr geduldet hatte, wurde 
in der Sitzung des Schöffengerichts vom 25. Mai v. J. von der 
Anklage der Uebertretung der Polizeistunde freigesprochen, weil 
das Gericht annahm, dass 1. die für die Wirthe der Stadt fest- 


vom 


‘gestellte Polizeistunde auf den Angeklagten als Bahnhofs- 


restaurateur keine Anwendung finden könne und 2. die Bahn- 
hofsrestaurationen ausschliesslich der Eisenbahnpolizei und 
nicht der Ortspolizei unterstellt seien. Die Königliche Amts- 


des Zuges | 0 { 
' derselben betrifft, während die andere den „Bau vonLoko- 
motirvren und Eisenbahnwagen in Russland“ be- 
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anwaltschait! war nicht dieser Ansicht und legte gegen die 


Entscheidung Berutung ein. DieSache kam daher am 27. August 
v. J. abermals vor die Strafkammer in Köln zur Verhandlung, 
in ‚welcher der Restaurateur für 13 Uebertretungsfälle zu je 
1 4 verurtheilt wurde In #fhren Erwägungsgründen 
stellte die Strafkammer fest, dass der Angeklagte thatsächlich 
in Nächten bis 2 oder 3 Stunden nach Abgang des letzten Zuges 
das Verweilen von Gästen geduldet hat, dass der $ 365 des Reichs- 
strafgesetzbuchs allerdings nicht verbiete, an Reisende in der 
Bahnhofsrestauration auch nach der Polizeistunde Erfrischungen 
zu verabreichen, dass es aber im vorliegenden Falle sich nicht um 
Reisende, sondern um Einwohner von Mühlheim handele, welche 
als solche ihm bekannt sein mussten. Der Restaurateur, wel- 
cher sich bei dieser Entscheidung nicht beruhigte, legte da- 
gegen das Rechtsmittel der Revision ein. Der Strafsenat des 


Ober-Landesgerichts zu Köln verwarf indess die Revision, in- | it, h N 
| deren beseitigt oder gemildert wird. Nach dem 


dem er unter anderen Gründen ausführte: „Es kann nicht 
der Behauptung zugestimmt werden, dass durch die Amtsthätie- 
keit der Eisenbahnpolizei jede Thätigkeit der Ortspolizeibehörde 
ausgeschlossen sei; die Aufsicht über das Schankgewerbe gehört 
zu der Zuständigkeit der Lokalpolizeibehörde, und die Verord- 


auch den Bahnhofsrestaurateur. Wenn nach 11 Uhr 


die Reisenden keine Anwendung finden; dagegen darf die Bahn- 
hofsrestauration den anderen Wirthschaften gegenüber keine 
nächtliche Freistätte für ,Einheimische‘ werden.“ 


Aus Zeitschriften. 

Archiv für Eisenbahnwesen. Herausgegeben im Ministe- 
rium der öffentlichen Arbeiten. Jahrgang 1888. Heft 1, Januar 
und Februar. Berlin, Verlag von Julius Springer. 

Bereits in No. 7, S. 52 unserer Zeitung hatten wir der 
bemerkenswerthen ausführlichen, auf Grund amtlicher Quellen 


bearbeiteten Abhandlung über\dieBerlinerStadtbahn“ 
gedacht, mit welcher das „Archiv für Eisenbahnwesen“ das 
erste Heft seines elften Jahrganges eröffnet hat. Wir unter- 
lassen nicht, die Aufmerksamkeit unserer Leser nunmehr noch 
auf den weiteren Inhalt dieses Heftes zu lenken. 

Es darf als allgemein bekannt vorausgesetzt werden, dass 
die Entwickelung des Eisenbahnwesens aller Länder durch das 
„Archiv“ mit Sorgfalt verfolgt wird; mit besonderem Danke 
möchten wir aber hervorheben, dass dasselbe seinem Leserkreise 
die Bekanntschaft mit dem Russischen Eisenbahnwesen, welches 


dere eine wesentliche Bedeutung hat, mit einer Ausführlichkeit 
zu erschliessen bestrebt ist, wie sie unseres Wissens aus nahe- 
liegenden sprachlichen Gründen in ähnlichem Umtange in kei- 
nem sonstigen Deutschen Fachblatte gefunden wird. Auch das 
vorliegende Heft enthält wieder zweı beachtenswerthe bezüg- 
liche Mittheilungen, von weichen die eine unter der Ueber- 
schrift: „Das Russische Enteignungsgesetz“ die 


| durch Kaiserlichen Erlass vom 19. Mai 1887 abgeänderten Be- 
 stimmungen des bürgerlichen Gesetzbuches über die Enteig- 


nung von Liegenschaften, sowie die zeitweise Inanspruchnahme 
solcher und über das Recht der Betheiligung bei der Benutzung 


handelt, welchen die Russische Regierung thunlichst und mit 
unmittelbarer Unterstützung dem eigenen Lande vorzubehalten 
bemüht ist. 

Weitere Abschnitte sind statistischen Mittheilungen über 
„die Gotthardbahn im Jahre 1886“ nach dem fünf- 
zehnten Geschäftsberiehte derselben, über „die Eisen- 
bahnen inSchweden im Jahre 1885“ nach der amt- 


| lichen Schwedischen Statistik und über „die Eisenbahnen 


inNorwegen im Jahre 1885/86“, und zwar für das Rech- 
nungsjahr vom 1. Juli 1885 bis zum 30. Juni 1836,. nach dem 
Betriebsberichte der Norwegischen Regierung gewidmet. Einigen 


| kürzeren Notizen über die Eisenbahnen verschiedener Länder 


folgt alsdann ein längerer Abschnitt mit Einzelnheiten aus dem 
Gebiete der Rechtsprechung und Gesetzgebung, unter welchen 
insbesondere die in Deutscher Uebersetzung mitgetheilte Ordre 
des Kaisers von Japan vom 17. Mai 1887 über die aus Privat- 
mitteln herzustellenden Eisenbahnen interessiren dürfte. Hieran 
schliesst sich die Bücherschau. 


H Glaser’s Annalen für Gewerbe und Bauwesen, Band XXII, 
eft 2. — 

Mit Rücksicht auf verschiedene schwere Unfälle, welche 
sich neuerdings in Baubetrieben ereignet haben, sowie mit 
Rücksicht auf den Umstand, dass Betriebsunternehmer 
bezw. Betriebs- oder Arbeiteraufseher, welche 
durch Fahrlässigkeit mit Ausserachtlassung derjenigen Auf- 
merksamkeit, zu der sie vermöge ihres Amtes, Berufes oder 
Gewerbes besonders verpflichtet sind, einen Untall herbei- 
geführt‘ haben, strafrechtlich und eivilrechtlich verantwortlich 
werden können, wird von Herrn Dr. B. Hilse die Frage er- 
örter, ob und inwieweit in solchen Fällen bei 
kollidirendem Verschulden beiderdie Verant- 
wortlichkeit deseinendurch diejenige des an- 


Endergebnisse der Untersuchung würde in beiden Beziehungen 
der austührende Werkmeister in erster Linie für etwaige Be- 


| triebsunfälle zu haften haben und durch die Anordnung eines 
| Bauleiters ebenso wenig befreit werden, als durch die Ueber- 


nungen derselben treffen alle im Orte befindlichen Wirthe, also | tragung eines Theiles der Ausführung aut einen Polier. 
Abends | 
am Bahnhof noch Personenzüge verkehren, so kann zwar die | 


Polizeiverordnung auf die Verabreichung von Erfrischungen an | 


K-e, 


Berichtigung. 

In der, in No.7, S. 61 unserer Zeitung veröftentlichten 
Besprechung des Werkes: Die Berechnung des Eisen- 
banmaadanes von Dr.H.Zimmermann, Regierungs- 
rath im Reichsamt für die Verwaltung der Reichseisenbahnen, 
ist ein bedauerlicher Druckfehler unverbessert geblieben, auf 
dessen Berichtigung wir Werth legen. Der Umfang des Buches 
ist daselbst nämlich nur zu 208 Seiten angegeben, während das- 
selbe thatsächlich 308 Seiten enthält. Die Redaktion. 


1. Offizielle Anzeigen. 


1. Berichtigungen, | 


Schleswig - Holsteinische Marschbahn. 
NachtragzumLokal-Personen- 
tarif. Unsere Bekanntmachung vom 
14. d. Mts. wird dahin berichtigt, dass 
die mittelst Nachtrages I zu unserem 
Lokal-Personentarif vom 18. d. Mts. zur 
Einführung gebrachten Zusatzbestim- 


ziehen. 


mungen sich nicht auf den $ 8, sondern 
auf den $ 10 des Betriebsreglements be- 


Glückstadt, den 25. Januar 1888. 
Die Direktion. 


2. Verkehrsstörungen. 
Auf der K.K. priv. Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn war — nach einer Mittheilung 


der Verwaltung derselben — der Güter- 
verkehr infolge Schneeverwehung unter- 
brochen und zwar zwischen Hethars und 
Orlö vom 31. Dezember v. J. bis A. Ja- 
nuar und vom 12. bis 20. Januar und 
ferner zwischen Poprädfelka und Kä- 
posztafalü vom 12. bis 14. Januar |. J., 
was hierdurch mit Bezug auf $ 14 alin.4 


(221) 


des Wagenregulativs zur allgemeinen 
Kenntniss gebracht wird. 

Berlin, den 31. Januar 1888. (222) 
Die geschäftsführende Direktion. 


Infolge Schneeverwehung wurde in der 
Strecke Neu-Zagorz-Stroze am 21. d. Mts. 
der Güterverkehr eingestellt. 

Hiervon wird mit Bezug auf $ 14 Abs.4 
des Uebereinkommens betr. die gegen- 
seitige Wagenbenutzung Mittheilung ge- 
macht. 

Wien, am 27. Januar 1888. (223) 

Die K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen. 


3. Verkehrs-Wiederaufnahme. 

Der am 12. Januar l. J. eingestellte 
Verkehr wurde auf den Strecken Sta- 
nislau-Bucsacz und Dolina-Wygoda am 
95. Januar 1. J. wieder eröffnet. 

Hiervon wird mit Bezugauf $ 14 Abs. 4 
des Uebereinkommens, betreffend die 
gegenseitige Wagenbenutzung, Mitthei- 
lung gemacht. 

Wien, den 27. Januar 1888. (224) 

Die K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen. 


Der infolge Hochwassers und Eis- 
ganges am 10. Januar 1888 in der Strecke 
Nussdorf-K]l.-Schwechat eingestellte Gü- 
terverkehr wurde am 12. Januar |]. J. 
wieder eröffnet. 

Wir machen hiervon mit Bezug auf 
$ 14 des Uebereinkommens, betreffend 
die gegenseitige Wagenbenutzung, Mit- 
theilung. 

Wien, am 24. Januar 1888. (225) 

Die K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen. 


4. Güterverkehr. 

Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Eröffnung der Halte- 
stelle Lonkau für den Güter- 
verkehr. Nach Mittheilung der Di- 
rektion der K. K. priv. Kaschau-Oder- 
berger Eisenbalın ist die Personen- 
Haltestelle Loukau neuerdings für den 
Eil- und Frachtgutverkehr eröffnet 
worden. 

Berlin, den 27. Januar 1888. . (226) 

Die geschäftsführende Direktion. 
ex. 


Sächsisch-Oesterreichischer Eisenbahn- 
verband. Am 15. Februar d. J. kommen 
der Nachtrag IV zu Theil II Heft 1 und 
der Nachtrag II zu Theil II Heft 2 des 
Verbandstarifs zur Einführung. Diese 
Nachträge enthalten neben neuen Fracht- 
sätzen namentlich für den Ausnahme- 
tarif für Getreide, Holz, Sämereien, 
Knochenfett, Thonerde, Möbel aus gebo- 

enem Holze und Holzzeugmasse, auch 
HILSU BER und zwar des Ausnahme- 
tarifs 24 des Heftes 1, sowie verschie- 
dener Frachtsätze des Heftes 2, welche, 
soweit Erhöhungen herbeigeführt wer- 
den, indess erst am 15. März für Heft 1 
und am 1. April d. J. für Heft2 Gültig- 
keit erlangen. Die Nachträge sind bei 
den Verbandsstationen zu erhalten. 

Dresden, am 27. Januar 1888. (227) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Staatsbahn-Verkehr Hannover-Altona. 
Zum Güterarif für obigen Verkehr vom 
1. Dezember 1857 wird mit Gültigkeit 
vom 1. Februar d. J. der Nachtrag 1 


REEL 


herausgegeben, durch welchen neue Sta- 
tionen des Direktionsbezirks Altona in 
den direkten Verkehr einbezogen, der 
Ausnahmetarif für grünes Hohlglas er- 


eänzt und ein Ausnahme-Frachtsatz für 


Bleiweiss und Bleimennige aufgenommen 
wird. 
Der Nachtrag ist in den Güterexpedi- 
tionen käuflich zu haben. 
Hannover, den 24. Januar 1888. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen betheilisten 
Verwaltungen. 


(228) 


Deutsch-Dänischer Eisenbahnverband. 
Vom 10. Februar d. J. ab findet im Ver- 
kehr zwischen Frederickshavn, Kolding, 
Struer und Thisted, Stationen der Däni- 
schen Staatsbahnen einerseits und Berlin, 
Central - Markthalle andererseits eine 
direkte Abfertigung von Gütern statt. 
Nähere Auskunft ertheilen die betheilig- 
ten Güterexpeditionen. 

Altona, den 26. Januar 1888. (229) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheilisten Verwaltungen. 


Lokal-Gütertarif desDirektionsbezirks 
Erfurt und Staatsbahn-Verkehr Berlin- 
Erfurt. Für Steine des Ausnahmetarifs 3 
des Lokal-Gütertarifs und des Ausnahme- 
tarifs A des Staatsbahn-Verkehrs Berlin- 
Erfurt tritt im Verkehr zwischen Bure: 
kemnitz und dem Lagerhof bei Gesund- 
brunnen mit sofortiger Gültigkeit ein er- 
mässigter Frachtsatz von 0,40 .4 für 
100 kg in Kraft. 

Näheren Aufschluss 
theiligten Dienststellen. 

Erturt, den 27. Januar 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


geben die be- 
(230) 


Die Einführung der neuen Hefte Vb, 
VIb, VIIIb, IXb und Xb, sowie des 
Nachtrages II zu den Heften IIIa und 
IIIb des Belgisch - Südwestdeutschen 
Tarifs, welche am 1. Februar d. J. er- 
folgen sollte, ist auf den 1. März d. J. 
mit der Massgabe verschoben worden, 
dass die bisherigen Sätze für Basel an 
Stelle der für diese Station in dem neuen 
Heft VIb und in dem Nachtrage II zum 
Heft IIIb vorgesehenen erhöhten Sätze 
noch bis zum 1. April d. J in Geltung 
bleiben. Die Einführung des mit unserer 
Bekanntmachung vom 28. Dezember v. J. 
angekündigten neuen Heftes II für den 
Verkehr zwischen den Belgischen See- 
häfen und Basel bleibt vorläufig aus- 
gesetzt, und erfolgt dieserhalb eine be- 
sondere Bekanntmachung. 

Strassburg, den 27. Januar 1888. (231) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


Staatsbahn-Verkehr Altona-Oldenburg. 
Zum Gütertarife für obigen Verkehr vom 
15. Oktober 1885 ist der am 1. Februar cr. 
in Kraft tretende Nachtrag 6 heraus- 

egeben, durch welchen neue Stationen 
des Direktionsbezirks Altona in den 
direkten Verkehr einbezogen werden. 

Der Nachtrag ist in den Güterexpedi- 
tionen käuflich zu haben. 

Hannover, den 24. Januar 1888. (232) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Rheinisch - Westrälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Am 1. Februar 1888 


. gischen Staatsbahn bezügliche Fracht- 


EN NEON 


treten zu den Gütertarifen für den Ver- 
kehr mit Stationen 

1. der Badischen Staatseisenbahnen und 

2. der Eisenbahnen in Elsass - Loth- 

ringen 
je Ds Nachträge III zu den Heften 
I—IV; 

3. der Hessischen Ludwıgsbahn die 
;. „. Nachträge IV zu den Heften I—IV; 

4. derMain-Neckarbahn dieNachträgelIl 

zu den Heften I, III und IV, der 
Nachtrag III zum Heft II; 3 
5. der Pfälzischen Eisenbahnen die 
Nachträge IV zu den Heften I—III, 
der Nachtrag II zum Heft 1V; ferner 
zu den Gütertarifen für den Verkehr 
mit der Station Basel bezw. der 
Bodenseeuferstation Bregenz der 
Nachtrag IIl bezw. II in Kraft. 

Die gedachten Nachträge enthalten 
ausser sonstigen Aenderungen und Er- 
gänzungen die Aufnahme neuer Stationen 
der Eisenbahn - Direktionsbezirke Köln 
(linksrheinisch\, Köln (rechtsrheinisch) 
und : Elberfeld sowie der Hessischen 
Ludwigs- und der Badischen Staatsbahn, 
anderweite, theilweise ermässigte Tarif- 
kilometer für verschiedene Stationen des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Köln (links- 
rheinisch), Aufnahme der Stationen 
Ars a. d. Mosel, Lengfeld, Mümling- 
Grumbach und St. Ingbert in den Aus- 
nahmetarif No 7 für Eisenerze etc. so- 
wie Frachtsätze des Ausnahmetarifs 
No. 16 für Gaskokes im Verkehre mit 
Stationen der Pfälzischen Eisenbahnen. 

Ausserdem sind die Stationen der frü- 
heren Aachen-Jülicher Eisenbahn unter 
diejenigen des Eisenbahn - Direktions- 
bezirks Köln (linksrheinisch) eingestellt, 
wodurch die Hefte V zu den Tariten für 
den Verkehr mit den Eingangs unter 
1—5 genannten Stationen am 1. Februar 
1883 zur Aufhebung gelangen. 

Durch die Nachträge zu den Heften 
I—IV des Tarifs für den Güterverkehr 
mit Stationen der Pfälzischen Eisen- 
bahnen kommen ferner die Frachtsätze 
des Ausnahmetarifs No. 7 (Eisenerze) für 
den Verkehr mit der Station Winnweiler 
vom 15. März 1888 ab zur Aufhebung. 

Die in den in Rede stehenden Nach- 
trägen enthaltenen Tarifkilometer und 
Frachtsätze für die Stationen Frankfurt 
a/M. H. L. B., Frankfurt a/M.- Westbahn- 
hof, Frankfurta/M.-Sachsenhausen, Hanau, 
Höchst a/M. bezw. Heidingsfeld, Immen- 
dingen, Mengen, Pfullendorf, Schiltach, 
Sigmaringen, Villingen und Lindau wer- 
den gleichzeitig, soweit sie billiger sind, 
als diejenigen für die gleichnamigen 
Stationen des Eisenbahn - Direktions- 
bezirks Frankfurt a/M. bezw. der Baye- 
rischen und Württembergischen Staats- 
bahnen in den betreffenden Staatsbahn- 
verkehren mit Frankfurt a/M. bezw. im 
Rheinisch-Westfälisch-Bayerischen Ver- 
kehr und im Rheinisch- Westfälisch-Süd- 
westdeutschen Verbande, oder soweit für 
die gleichnamigen Stationen des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Frankturt a/M. 
und der Bayerischen und Württember- 


sätze noch nicht zur Einführung gelan 
sind, auf die mehrgedachten gleich- 
namigen Stationen übertragen, wobei 
die neuen Frachtsätze für Frankfurt a/M. 
H. L.-B. für den Verkehr mit Frankfurt 
a/M.-Staatsbahnhof gelten. 

Die betreffenden Nachträge sind bei 
den Güterexpeditionen zu haben. . 

Köln, den 26. Januar 1888. (233) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 


Beiblatten No.9au Zeitung ass Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltuneen. 


Berlin, den 1. eh 1888. 


L.. Offizielle Knzersen 


Deutsch-Mittelrussischer Eisenbahnverband. Gütertarif Theil II. 
Jahres neuen Styls ab wird die Station Salzbrunn des Eisen- 


bruar dieses 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 
Vom 1. Fe- 


bahn-Direktionsbezirks Berlin für den Versand von „Mineralwasser“ in den Spezial- 
tarif 1 des Theils II des Deutsch-Mittelrussischen Verband-Gütertarits aufgenommen. 


Ferner werden von demselben Tage ab die Stationen Derschl 


ag, Die- 


AED Au S an Gummersbach und Ründeroth des Eisenbahn-Direktions- 
r 


bezi 
tarifs aufgenommen. 


s Köln (rechtsrheinisch) in die Spezialtarife 1, 2 und 3 des genannten Verband- 


Die Frachtsätze „ab Schnittpunkt westlich“ betragen: 


Schiltach der Württembergischen Staats- 
bahn, sowie veränderte und’neue Aus- 
nahmetarife. Br 
Der Nachtrag kann durch dıe bethei- 
ligten Güterexpeditionen bezogen werden. 
Dresden, am 26. Januar 1888. (237) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Frachtsätze für 100 kg in Mark 
| für Sendungen der Spezialtarife 
| 1 | 2 1 3 Try 
in Mengen von 
5.000 15.000 | 5.000 
kg [10000 kg |10000 kg [10000 
und und und 
unter | dar- | kg unter| dar- | kg |unter| dar- | kg 
5.000 | über 5.000 | über | 5.000 | über 
Er a 7 sau > 
5 20 Wagen 5 Ib: Wagen - [pro Wagen 
er Versand- er Versand- der Versand- 
station station station 
Tarıftabellel. 
Von Salzbrunn .. .. 1,72 | 1,89 | 090 | — _ _ _ —_ 
Tariftabelle II. | 
Von Derschlag re 8.37 | 3,22.| 1,89 | 2,05 | 2,72°| 1,65 || 3,10 |. 2,89.| 1,45 
„  Dieringhausen 3,36 | 3,20 | 1,88 | 2,22 |. 2,70 | 1,63 | 3,07 | 2,37 | 1,43 
„ Gummersbach . kt 3,37 ı 3,22 | 1,89 | 2,24 | 2,71 | 1,64 | 3,08 | 2,38 | 1,44 
„ Ründeroth ..... | 333 | 318 | 186 | 321 | 368 | 1,62 | 3,06 | 23,36 | 1,42 


„Ab Schnittpunkt östlich“ kommen die entsprechenden Frachtsätze der vor- 


bezeichneten Tariftabellen zur Erhebung. 


Bromberg, den 21. Januar 1888. 


(234) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Schlesisch-Süddeutscher Verband. Mit 
Gültigkeit ab 10. k. M. treten — bis 
auf Weiteres — für Schleifstein- 
transporte zwischen Oberndorf-Schwein- 
{furt und Schweinfurt einer- und Posen 
andererseits Ausnahmefrachtsätze in 
Kraft, welche bei den genannten Sta- 
tionen zu erfragen sind. 


München, den 25. Januar 1888. (235) 
Im Namen der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Für das Aufsacken der in loser Schüt- 
tung in Illowo eingehenden Kleie- 
sendungen und für die Hergabe der Säcke 
hierzu wird vom 10, März cr. ab bei 
ransporten sowohl im Lokal- wie im 
direkten Güterverkehr auf Entfernungen 
bis zu 400 km eine Gebühr von 10 M 
pro Wagen berechnet. Bei Entfernungen 
über 400 km wird diese Gebühr für jede 
weiteren 200 km um je 1 .X4 pro Wagen 
erhöht. Ausserdem kommt für diese 
Sendungen, falls dieselben auf Antrag in 
lllowo auf der Decimalwaage verwogen 
werden — wie bisher — eine Gebühr von 
1 4. pro Wagen zur Erhebung.| 


Gleichzeitig geben wir bekannt, dass 
die unterm 10. Mai 1884 veröffentlichte 
Gebühr von 5 4 pro Wagen für das 
Einsacken etc. der in Illowo aus Russ- 
land lose eingehenden Getreide- etc. 
Sendungen für Oelsaaten auf6.4 
pro Wagen erhöht worden ist. 

Danzig, am 28. Januar 1888. (236-J) 

& Die Direktion 

der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 


Sächsisch - Württembergischer Güter- 
verkehr. Zum Tarite für den vorbe- 
zeichneten Güterverkehr tritt am 1. Fe- 
bruar d. J. der V. Nachtrag in Kraft. 
Derselbe enthält Aenderungen der Spe- 
zialbestimmungen zum Betriebsreglement 
und der speziellen Tarifvorschriften, ver- 
änderte Frachtsätze für seitherige Ver- 
bandsstationen und neue Frachtsätze 
für die Stationen Brunn, Gelobtland, 
Grossbothen, Gutenfürst, Jocketa, Lau- 
sigk, Lehndorf, Lichtenberg, Liebert- 
wolkwitz, Meinersdorf, Mühltroff, Neu- 
eunnersdorf, Nöbdenitz, Paditz, Pöllwitz 
Pommritz, Scharfenstein, Schleiz und 
Wiesenbad der Sächsischen Staatsbahn, 
Alpirsbach, Dornstetten, Ebersbach bei 
Göppingen, Oberndorf am Neckar und 


Vom 1. Februar 1888 ab wird der Güter- 
verkehr auf der Haltestelle Lindenbusch 
(Strecke Konitz-Laskowitz) insofern ein- 
geschränkt, als Sendungen von Linden- 
busch nur in Frachtüberweisung, nach 
dort nur frankirt befördert werden, auch 
bleibt die Belastung der Güter mit Nach- 
nahme in beiden Richtungen unzulässig. 

Bromberg, den 23. Januar 1888. (238) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Saarkohlen - Ausnahmetarife No. 5 
und 11. Die auf Seite 1$ des Saarkohlen- 
Ausnahmetarifs No. 5 enthaltenen Sätze 
für Lindau sind zu streichen. 

Auf Seite 2'des Saarkohlen-Ausnahme- 
tarifs No. 11 ist folgende Bestimmung 
nächzutragen. 

„7. Der Verkehr von Bexbach, Hom- 
burg und St. Ingbert nach Lindau ist 
wie folgt abzufertigen: ; 

a) in den Monaten Januar, Mai und 

September 
über 
Zweibrücken - Germersheim - Bretten- 


m; 
b) in den Monaten März, Juli und No- 
vember 
über 
Zweibrücken - Maxau - Pforzheim- 
Mühlacker-Ulm; 
c) in den Monaten Februar, April, Juni, 
August, Oktober und Dezember 
über 
Zweibrücken-Maxau-Konstanz.“ 
Köln, den 28. Januar 1888. 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


(239) 


K.K. priv. Galiz. Carl-Ludwig-Bahn. 
Erweiterung des Ausnahmetarifes X auf 
Eisen (Roh-) aller Art. Vom 15. Fe- 
bruar cr. ab wird der im Lokal-Güter- 
tarif, Theil IT vom 15. DE en 1886 
enthaltene Ausnahmetarif (Seite 14) 
auf Eisen (Roh-) aller Art etc., siehe 
Pos. 130 der Güter-Klassifikation des 
Tarifes Theil I, Gemeinsame Bestim- 
mungen ausgedehnt. 

Wien, den 21. Januar 18883. 


; , (240) 
Die Generaldirektion. 


Deutsch-Oesterr.-Ungar. Seehafen-Ver- 
band. Verkehr mit Ungarn. Tarifnach- 
träge. Am 15. Februar 1. J. tritt der 


Nachtrag II zu Theil II Heft 3 und der 
Nachtrag IX zu Theil II Heft4 der Tarife 
für den eben bezeichneten Verband in 
Kraft. Ersterer enthält Ergänzungen der 
besonderen Bestimmungen, Ausnahme- 
tarif No. 10 für den Transport von Möbelu 
und Möbelbestandtheilen aus gebogenem 
Holze und Erweiterung des Ausnahme- 
tarifes für Getreide durch Aufnahme der 
Stationen Kis-Terenne und Värad-Püspöki; 
letzterer enthält ebenfalls Ergänzungen 
der besonderen Bestimmungen. 
Exemplare sind bei den betheiligten 
Verwaltungen und namentlich auch bei 
der priv. Oesterr.-Ung. Staats-Eisenbahn- 
gesellschaft in Wien,.I. Pestalozzig. 8, 
erhältlich. (241 RM) 


Rumänisch-Galizisch-Danziger Güter- 
Verkehr via Granica-Mlawa. Einführung 
eines III. Nachtrages. Mit dem 15. Fe- 
bruar 1. J. gelangt zum Tarife für den 
obıgen Verkehr ein Nachtrag III zur 
Einführung, welcher die Aufnahme der 
Station Hliboka in den gesammten Tarif, 
die Aufnahme der Station Zborow in den 
Ausnahmetarif für Holz, die Wiederein- 
führung der Getreide - Frachtsätze von 
den Stationen der Oesterr. Staatsbahnen 
(Galiz. Linien) für Transporte nach Danzig, 
dann Berichtigungen enthält. 

Exemplare sind bei den betheiligten 
Bahnen zu beziehen. 

Wien, am 24. Januar 1888. (242) 

Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwig-Bahn, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 


K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwig-Bahn., 
Jahres - Abonnementskarten für die 
Theilstrecke Lemberg-Podwoloczyska, 
Krasne-Brody pro 1888. Für die Rest- 
dauer des Kalenderjahres 1888 werden 
für die Theilstrecke Lemberg-Podwo- 
loezyska, Krasne-Brody, zur Benutzung 
in der zweiten Wagenklasse Jahres- 
Abonnementskarten zum Preise von 160 fl. 
pro Stück inklusive Stempel ausgegeben. 

Die in dem ab 1. Januar 1886 gültigen 
Nachtrage VIII zum Lokal-Personentarife 
der K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwig-Bahn 
auf Seite 13 und 14 enthaltenen Bestim- 
mungen gelten auch im vollen Umfange 
für dievorstehenden Jahres-Abonnements- 
karten. . 

Wien, am %. Januar 1888. (243) 

Die Generaldirektion, 


6. Submissionen. 


Oberhessische Eisenbahnen. Die Lie- 
ferung von. Betriebs- und Werkstätte- 
materialien für die Zeit vom 1. April 1888 
bis 1. April 1889 soll im. Submissions- 
verfahren vergeben werden. 

Lieferungsangebote sind spätestens bis 
zum 18. Februarl.J., Vormittags 
10 Uhr portofrei, versiegelt und mit 
entsprechender Aufschrift versehen an 
uns einzusenden. 


Bedingungen nebst -Materialienver- 
zeichniss können gegen Frankoeinsendung 
von 70 3 durch unsere Kanzlei bezogen 
werden. } 

Giessen, den 25. Januar 1888. (244) 

Grossherzogliche Direktion. 


‚ Verdingung von Werkstatts-Materia- 
lienlieferungen. Die Lieferung der im 
Rechnungsjahre 1888/89 erforderlichen 
Produkten, Droguen, Glas, Farbe- 
waaren, Oelenu.s. w. Gruppe VII 
als: 10850 kg Bleiweiss, 4060 kg Asphalt- 
und 700 kg Eichenholz-Lack, 1130 kg 
Terebine, 5150 Bogen Sand- etc. Papier, 
765 kg Schmirgel, 47 900 Bogen Schmirgel- 
leinen, 95 kg Schwämme, 7600 kg Ter- 
pentinöl, 50000kg Leinöl, 735 gm weisses 
einfaches, 1670 qm weisses Doppel-, 
70 qm weisses mattes Doppel- und 80 qm 
farbiges Glas soll in öffentlicher Aus- 
schreibung in mehreren Loosen verdun- 
gen werden. 

Bedarfsnachweisungen und Bedingun- 
gen liegen im diesseitigen Materialien- 
büreau hier, Fürstenwallstrasse No. 10, 
zur Einsicht aus und können auch von 
demselben gegen frankirte Einsendung 
von 30 43 bezogen werden. 

Angebote sind auf vorgeschriebenem 
Formular, versiegelt und portotrei mit 
der Aufschritt: 

AngebotaufLieferung von 
Werkstattsmaterialien 

. Gruppe VII 
biszum Eröffnungstermin am 

Freitag,den 17. Februar 1888 

Vormittags 11 Uhr 
an das diesseitige Materialienbüreau ein- 
zusenden, 

Die Zuschlagsfrist läuft am 16. März 
d..J; ab. 


liegenden „Bedingungen für die Bewer- 
bung um Arbeiten und Lieferungen“ sind 
in . 74 des Deutschen Reichsanzeigers 
vom 28. März 1887 veröffentlicht. 


Direktion der Breslau-Warschauer Eisen- 
bahn in Poln. Wartenberg alsbald einzu- 
reichen. 

. Poln. Wartenberg, 23. Januar 1888. (246) 


wird ein geprüfter Locomotivführer ge- 
sucht, der schmalspurige Tenderlocomo- 
tiven bereits mit 
auch Locomotiv-Reparaturen ausgeführt 
hat. Offert. sub J. K. 8881 an Rud. Mosse, 
Berlin SW. 


Die dieser Ausschreibung’ zu Grunde. 


Magdeburg, den 12. Januar 1883. (245) 
önigliche Eisenbahndirektion. 


Bei der Breslau-Warschauer Eisenbahn 


sind einige Stellen mit kautionsfähigen 
Personen, die telegraphiren können und 
‘im inneren und äusseren Dienste einiger- 
massen ausgebildet sind, zu besetzen. Bei 
genügender Erfüllung der Anforderungen 
kann baldige etatsmässige Anstellung in 
Aussicht gestellt werden. 


E 
| 
7. Offene Stellen. | 
| 
; 


Gesuche sind unter Anschluss des 


- 

ü 
Lebenslaufs und der Zeugnisse über bis- i 
herige Thätigkeit und Führung an die | 
} 


Direktion. 


II. Privat-Anzeigen. 


Für einen Arbeitsbau in Schleswig 


rfolg gefahren, und 


Goldene 
Staats-Medaille 


Die Portland-Cement-Fabrik 
‚Dyckerhoff & Söhne/ 


in Amöneburg bei Biebrich am Rhein 


ar bewä ügliches Fabrikat unter Bürg- DER 
schaft für höchste Festigkeit und Zuverlässigkeit. > 


Productionsfähigkeit der Fabrik: 500000 Fässer pro Jahr. Düsseldorf 


liefert ihr bewährtes vorzü 


{ 


N 


N 


Niederlagen an allen bedeutenderen Plätzen. 1880 
Medaille Verdienst- | 
Dee Medaille 
1869. Wien 1373. 
Goldene E 
Gold A 
Medaille, RER “3 
en Offenbach 
Län AR a/M. 1879. ’ 
Internatio- Diplom Ar 
nalen Wett Erster Preis 
streit Arn- für ausge- 
heim (Hol- zeichnete 
land) 1879. Leistung 


. Kassel1870. 


Dar: 
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Die Zeitung eracheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS 


| \ 0. 
y 
Abonnements - Bedingungen: 


1. Bei Base durch die Post (innerhalb des 1eutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Buch- 
handlung vierteljährlih. . » 2 2.2». 4 Mk. 


2. Bei direeter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Oesterr. Postgebiet jährlich . . 2... x 20 Mk. 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich , 23 Mk. 
prantımerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
grätzerstr. 132 SW, hier) eınzusenden. 

Sammtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr, 3 SW) einzusenden, Manuseripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, 


Berlin W,, Landgrafen-Strasse 16. 


1880. 


Beilagen zur Zeitung 

sind direet 
an die Buch- und Steindruckerei von H, 5. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 


Privat-Inserate 
und 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 


Buchhandlung Albert Nauck u, Co,, Berlin 8.,Ritterstr. 86, 


Deutscher Bisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Achtundzwanzigster Jahrgang 


Berlin, den 4. Februar 1888, 


Inhalt: 


Vergleichende Betrachtungen 
über Indische und Nord- 
amerikanische Eisenbahnen. 

- Aus Oesterreich-Ungarn: 

Drei Interpell.-Beantwortungen. 
Budget d.Ung.Kommunikat.-Min, 
Koblentarife der Nordbahn für 


Zur 


visionen eiserner Brücken. 
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Zusammensetzung d. Begehungs- 
kommissionen bei Eisenbahn- 
anlagen untergeordneter Art. 

Evidenzhaltung der Prü- 

fungen, Erprobungen und Re- 


Jacob Adam, Präsident des Di- 


Auszahlung der Parteiguthaben. | Aus Frankreich: 
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Aus dem Elektrotechn. Verein. 
Offizielle Anzeigen: 
1. Berichtigungen. 
2. Verkehrsstörungen. 
3. Güterverkehr. 
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rektoriums der Schweizeri- 
schen Centralbahn 7. 
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Unfallversicherung der Arbeiter. Börsenbericht. Aus Portugal. Privat-Anzeigen. 
f 
r 
te Vergleichende Betrachtungen über Indische und Nordamerikanische Eisenbahnen. 
h Ein in dem letzten Dezemberhefte des Englischen Fach- | Beispielsweise sind die Baukosten von einander nicht sehr ver- 


blattes „Engineering“ veröffentlichter Artikel beschäftigt sich 


- Eisenbahnen, welche allerdings nur auf gewisse Einzelnheiten 
_ ausgedehnt und somit nicht geeignet ist, ein einigermassen er- 
 schöpfendes Bild über das Verhältniss der genannten Bahnen 
_ zu einander zu geben. Immerhin aber tragen diese Mittheilungen 
dazu bei, dasselbe näher zu beleuchten; wir gestatten uns daher, 
nachstehend den wesentlichen Inhalt derselben zur Kenntniss 
unserer Leser zu bringen, und zwar um so mehr, als die Nach- 
richten der Deutschen Fachpresse über das Indische Eisenbahn- 
wesen im allgemeinen wohl als sehr spärliche bezeichnet werden 
dürfen. Selbstverständlich müssen wir dem Gewährsmanne des 
„Engineering“, bei welchem die Amerikanischen Bahnen übrigens 
in einer besonderen Gunst zu stehen scheinen, die Verantwort- 
lichkeit für die mitgetheilten sachlichen Angaben überlassen. 
Bei einem Vergleiche der Eisenbahnen Indiens und der 
Vereinigten Staaten Nordamerikas ist zunächst zu beachten, 
dass letzteres Land den grössten Verkehr der Welt, ersteres 
die grösste Bevölkerung besitzt. In Amerika sind die Fracht- 
 sätze infolge des starken Wettbewerbes, der unausgesetzten 
Fürsorge für einen billigen Betrieb und der hohen Werth- 
 schätzung einer möglichst weitgehenden Verkehrsentwickelung 
_ niedrig. In Indien ist die Arbeit so billig, wie sonst kaum in 
der Welt; die Erkenntniss des Vortheiles der durch die Eisen- 
bahnen verursachten Erleichterungen dringt daselbst augen- 
scheinlich mit überzeugender Gewalt in immer weitere Kreise 
der Bevölkerung, welche dem neuen Verkehrswesen anfänglich 
mit einer een Sprödigkeit gegenüber zu stehen schien, 
und es darf der Entwickelung desselben ohne Zweifel wohl eine 
grossartigeZukuntt zugesprochen werden. Mit Rücksicht auf diese 
und noch sonstige relusse möchte die Annahme vielleicht 
nahe liegen, dass die Eisenbahnen der in Rede stehenden beiden 
| Länder sich in einem grundsätzlichen Gegensatze zu einander 
befinden; thatsächlich gibt es aber doch manche Einzelnheiten, 
_ welche bei einem Vergleiche sehr ähnliche Ergebnisse liefern. 
ER 


-_ miteiner Vergleichung derIndischen und der Nordamerikanischen | 


schieden. Dieselben betragen in den Vereinigten Staaten etwas 
über 12000 £ für di: Meile (149133 4 für das Kilometer), in 
Indien über 13000 £ für die Meile (161561 4 für das Kilo- 
meter); in beiden Ländern gibt es hierbei selbstverständlich je 
nach den Kosten des Grunderwerbs, den Be NE ae 
der Bahnausrüstung und etwaigen Besonderheiten die ver- 
schiedenartigsten Abstufungen. 


Sehr auffällig gestaltet sich jedoch der Vergleich hin- 
sichtlich des Verkehrsumfanges im Verhältnisse zu der Be- 
völkerungsziffer und hinsichtlich der finanziellen Ergebnisse. — 
Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten beförderten im Jahre 
1885 über 437000000 t Frachtgut oder im Durchschnitt etwa 
8 t auf den Kopf der Bevölkerung. In Indien betrug der ge- 
sammte Eisenbahn-Güterverkehr in demselben Jahre etwa 
19 000.000 t oder 0,07 t auf den Kopf der jetzt ungefähr 260 Mil- 
lionen umfassenden Bevölkerung. Gleichzeitig wurden ferner 
auf den Bahnen der Vereinigten Staaten im ganzen 351 500 000 
oder im Durchschnitt auf den Kopf der Bevölkerung 6 Personen, 
in Indien dagegen im ganzen nur 81000 000 Personen oder wenig 
mehr als 0,3 auf den Kopf der Bevölkerung befördert. In dem 
Jahre 1885 betrug die Roheinnahme der Eisenbahnen in den 
Vereinigten Staaten 155 000.000, in Indien nur 18000000 £, oder 
auf die Meile der im Betriebe befindlichen Bahnen bezw. 1220 
und 1455 £ (aut das Kilometer bezw. 15162 und 18082 .«) und 
ferner die Reineinnahme in den Vereinigten Staaten 55 000 000 
und in Indien 9250000 £, oder bezw. 409 und 740 £ auf die 
Meile (5 083 bezw. 9196 4 auf das Kilometer) der im Betriebe 
befindlichen Strecken. 


Die Ausnutzung der Eisenbahnen ist in Nordamerika eine 
erheblich beträchtlichere, und zwar hinsichtlich des Gesammt- 
verkehrs etwa 25 Mal und hinsichtlich des Personenverkehrs 
etwa 5 Mal so gross als inIndien, während am Ende des Jahres 
18855 die Länge des Bahnnetzes des erstgenannten Landes 
reichlich 10 Mal so gross ‚war als diejenige des letzteren. 


ER 7: 


Hinsichtlich der Betriebsverhältnisse ist zu beachten, dass 
der allgemeinen Annahme nach die Indischen Bahnen billig be- 
trieben werden, was in gewisser Beziehung auch zugegeben 
werden kann; der Betrieb derselben gestaltet sich nur bei der 
Verwerthung Europäischer Arbeit und Europäischen Brenn- 
materials theuer. Im übrigen ist der Indischen Eisenbahn- 
leitung nachzurühmen, dass sie mit Erfolg von dem bekannten 
Mittel eines vortheilhaften Betriebes, nämlich einer thunlichsten 
Ausnutzung der zulässigen Zugbelastung und einer Ein- 
schränkung des todten beförderten Gewichtes, Gebrauch zu 
machen gelernt hat; hinsichtlich der niedrigen Gütertarifsätze 
wird sie indessen von den Amerikanischen Bahnen sehr er- 
heblich übertroffen. 

Die Güterbewegung auf den Amerikanischen Bahnen und 
der durchschnittliche Ertrag derselben auf die Tonnenmeile in 
den vier Jahren von 1882 bis 1885 ergibt sich aus dem nach- 
stehenden Verzeichnisse: 


ö | 2 Durchschnitt- 
A| er Einnahmen liche Ein- 
o| Jahr 1aMeıls nahme auf die 
8 | Tonnenmeile 
r 1= 1000 1=1000 D. d. 

1 1882 39 302 209 485 778 0,62 ° 

2 1883 44 064 923 544 509 0,62 

3 1884 44 725 207 502 869 0,56 

4 1885 49 151 894 519 690 0,53 


Aus diesen Angaben ist ersichtlich, dass trotz der Tarif- 
kämpfe und anderer, dem Amerikanischen Eisenbahnwesen 
eigenthümlichen Erscheinungen die Tarifsätze in den bezeich- 
neten vier Jahren im Durchschnitt beständig und sogar sehr 
erheblich herabgegangen sind. In runder Ziffer ist der Durch- 
schnittsbetrag für die Beförderung von Gütern aller Art auf 
den Amerikanischen Bahnen im Jahre 1885 auf '/, Penny für 
die Meile (2,6 3 für das Kilometer) anzunehmen, Den vor- 
stehenden Zahlen gegenüber liegen von den Indischen Bahnen 
die folgenden bezüglichen Ausweise für die Jahre 1883, 1884 
und 1885 vor: 


: = Durchschnitt- 
e) > 2 
zZ TEL EEES Roh- liche Ein- 

© Jahr 2 einnahme nahme auf die 
= 1 Meile . 
3 Tonnenmeile 
k — 1000 ET, 

1 1883 2 970 703 — — 

2 1834 2761518 10 566 0,95 

3 | 1885 3 319 547 11 915 | 0,36 


Bei einer näheren Untersuchung von Einzelnheiten treten 
zwischen verschiedenen Staaten bezw. Gebieten und verschie- 
denen Bahnen bemerkenswerthe Unterschiede hervor, für 
welche eine ausreichende Begründung bisweilen nur schwer 
zu finden ist. In den Vereinigten Staaten schwankt beispiels- 
weise die durchschnittliche Einnahme auf die Tonnenmeile 
zwischen 0,42 d. inden mittleren Staaten und 1,1d. in 
den Pacifiestaaten, während der Durchschnittssatz in 
den weizenerzeugenden Südweststaaten fast genau mit dem 
für ganz Indien ermittelten Durchschnittsbetrage überein- 
stimmt. Das nachstehende, den gesammten Güterverkehr der 
Amerikanischen Bahnen im Jahre 1885 umfassende Verzeichniss 
enthält in dieser Hinsicht bezüglich der verschiedenen Staaten- 
gruppen noch weitere Einzelnheiten: 


e Durch- 
B- RB schnitt- 
e sammt- a Ge- liche 
7 zahl T sammt- Ein- 
© Staatengruppe der be- Pan ein- nahme 
DS förderten 1 Me A nahme | auf die 
4 Tonnen ar Tonnen- 
meile 
1 = 1000 |1 = 100000|1=1000 D. d. 

1 Neuengland . 30 186 1805 28 307 0,72 
9 Mittelstaaten . 189 620 17 350 146 497 0,42 
3 Centralnordstaa- 

ten aaa 132 129 19 085 169 918 0,44 
4 Südatlantische 

Staaten 15 888 1712 23154 0,70 
5 Südweststaaten 27 690 3 664 63 796 0,84 
6 Nordweststaaten . 16 835 2679 39 691 0,73 
7 Pacificstaaten . 5 503 890 20 228 1,10 


Der auffällige Unterschied der Sätze zwischen den Mittelstaaten 
und den Pacificbezirken ist allerdings durch den grösseren 
Wettbewerb, durch den grösseren Verkehrsumfang, durch die 


bessere und sparsamere Betriebsgebarung in den östlichen und 
nördlichen Gebieten und durch manche sonstige Ursachen zu 
erklären. Im übrigen aber erscheint die Annahme nicht ganz 
ungerechtfertigt, dass der Durchschnittssatz des Mittelstaaten 
allmählich auch für die gesammten Vereinigten Staaten mass- 
gebend werden dürfte; denn im allgemeinen herrscht das Be- 
streben, die Tarife herabzusetzen, nicht aber, dieselben zu er- 
höhen, und dieselben werden schliesslich wohl bis zu derjenigen 
Grenze gelangen, bei welcher der grösste Verkehr mit dem zu- 
lässigen geringsten Nutzen bewältigt werden kann. | 
In Indien hat in gleicher Weise wie in den Vereinigten 
Staaten während der letzten Jahre eine Ermässigung der Güter- 
tarifsätze stattgefunden. Es ist dies mit besonderer Deutlich- i 
keit beider Ostindischen Eisenbahn, einer derältesten 
und bedeutendsten Eisenbahnen Indiens wahrnehmbar, auf 
welcher der Verkehr in neuerer Zeit im allgemeinen einen rasch 
zunehmenden Aufschwung gewonnen hat. Zur näheren Erläu- 
terung entnehmen wir den statistischen Aufzeichnungen dieser 


Bahn die folgenden Angaben: / 

ö | Durchschnitt- 
A Beförderte Roh- liche Ein- 
© Jahr Tonnen auf einnahme nahme auf die 
DS 1 Meile Tonnenmeile 
= £ d. 

1 1878 697 576 000 2 522 000 0,86 

2 1880 798 573 000 2 735 000 0,32 

3 1881 965 466 000 2 948 000 0,73 

4 1882 1 003 429 000 4 711759 1,12 

5 1883 1 154 232 000 3 629 533 0,75 

6 1884 "922 472 000 3033 851 0,78 

7 1885 1 045 601 000 3 266 702 0,75 


Die bei der Ostindischen Eisenbahn gemachten Wahrnehmungen, 
welche die lebenskräftige Entwickelung des Verkehrs bezeugen, 
stehen im übrigen nicht vereinzelt da, sondern gelten ziemlich 
allgemein für die Indischen Eisenbahnen, wenn auch zur Zeit 
die Durchschnittssätze auf jener Bahn geringer sind als die- 
jenigen der letzteren im ganzen. Des Vergleiches wegen theilen 
wir nachstehend noch die bezüglichen Angaben für die zweit- 
grösste Indische Bahn, die Grosse Indische Peninsula- 
bahn mit: 


= Durchschnitt- 
Zz Beförderte Roh- liche Ein- 

ö Jahr Tonnen auf einnahme |nahme aut die 
IS) 1 Meile Tonnenmeile 
A £ d. 

1 1878 421 811 000 1 926 000 1,09 
2 1880 357 792 000 1 679 000 143 
3 1881 524 575.000 2 307 000 1,05 
4 1882 545 029 000 2758000 1,21 
5 1883 594 452000 2 761000 1,07 
6 1884 576 711000 2565 000 1,07 
7 1885 658 165 000 2 820 000 1,03 


In letzterem Falle sind die Durchschnittsbeträge für die Güter- 
beförderung ungefähr doppelt so gross als diejenigen der 
Amerikanischen Eisenbahnen in den betreffenden Jahren. Diese 
Thatsache erscheint jedoch nicht völlig aufgeklärt, da der 
Werth der Arbeit in Indien nur auf !/,, desselben in Amerika 
anzunehmen ist und die Anlagekosten der beiderseitigen Bahnen 
einander im wesentlichen entsprechen. 

Von jeder Lokomotive wurden im Jahre 1885 durchschnitt- 
lich auf den Indischen Eisenbahnen 15 200, auf den Nordameri- 
kanischen Eisenbahnen 21600 Meilen (24460 bezw. 34760 km) 
durchlaufen. Von der Roheinnahme entfielen in demselben 
Jahre auf jede Lokomotive in Indien 6012 £, in den Vereinigten 
Staaten nur 580) £, wobei indessen der Umstand, dass die 
Tarifsätze der letzteren reichlich um ein Drittel geringer sind 
als diejenigen der Indischen Bahnen, nicht übersehen werden 
darf. Auch ist ferner zu beachten, dass die Leistungen der 
Lokomotiven der Indischen Eisenbahnen durch die sehr gün- 
stigen Bodenverhältnisse derselben erleichtert werden, während 
auf den Nordamerikanischen Bahnen viele, zum Theil ausser- 
Bein steile und schwierige Steigungen zu überwinden 
sind. — 

Den vorstehenden, aus dem „Engineering“ entnommenen 
Angaben fügen wir noch hinzu, dass nach amtlichen Mit- 
theilungen am 1. Juni 1886 in Britisch-Ostindien 12525 Meilen 
(20153 km) Eisenbahn vorhanden waren, welche sich theils im 
Staats-, theils im Privatbetriebe befinden. Das bis zum Schlusse. 
des Jahres 1885 auf die Indischen Bahnen einschliesslich der 


ahre 1885 mit 5,84 pCt. a haben. 
? —e 


m 
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Aus Oesterreich-Ungarn. 


h Drei Interpellationsbeantwortungen 
sind im Oesterreichischen Abgeordnetenhause am Tage seines 
Wiederzusammentrittes ertolgt, nämlich: 


a) Die Verhandlungen über den Ausbau der Lokal- 
bahn Laibach-Stein haben nach Mittheilung des Mi- 
nisters zu keinem Resultate geführt, weil die Voraussetzungen, 
von welchen die Konzessionswerber die Kapitalbeschaffung ab- 
hängig gemacht hatten, vorerst nicht zu realisiren waren. In 
jüngster Zeit sind die Konzessionswerber an das Handelsmini- 
sterium mit neuerlichen auf die Realisirung des Lokalbahn- 
projektes abzielenden Vorschlägen herangetreten, bezüglich 
welcher zunächst die erforderlichen Erhebungen eingeleitet 
wurden. Bei entsprechendem Entgegenkommen der Kon- 
zessiorswerber ist die Erwartung gerechtfertigt, dass es ge- 
lingen wird, mit denselben über die Grundlagen der Bauaus- 
führung und des Betriebes der angestrebten Lokalbahn eine 
Einigung zu erzielen, welche das baldige Zustandekommen 
dieses gewiss im öffentlichen Interesse gelegenen Lokalbahn- 
unternehmens im Rahmen des Gesetzes vom 1. Mai 1885 ausser 
Zweifel stellt. 

b) Ueber die Absperrung einiger Wegtder- 
gänge der Bahnstrecke Triest-Nabresina wurde 
mitgetheilt: Es ist unter Zuziehung der Interessenten ein 
kommissioneller Augenschein vorgenommen worden, auf Grund 
dessen mit der Bahnunternehmung die Verhandlung wegen ent- 
sprechender Vermehrung der behördlich genehmigten Kommu- 
nikationen eingeleitet wurde. Bei der Entscheidung hierüber 
wird den berechtigten Bedürfnissen der Bahnanrainer und 
den besonders gearteten wirthschaftlichen Verhältnissen des 
Karstgebietes nach Thunlichkeit Rechnung getragen werden. 

c) Betreffend die einseitige Tarifermässigung der Oester- 
reichisch-Ungarischen Staatseisenbahn für den Transport 
Ungarischen Mehles nach Böhmen und Mähren 
verweist der Handelsminister darauf, dass die Staatseisenbahn- 
Gesellschaft konzessionsmsässig befugt ist, ihre Tarife für ein- 
zelne Artikel oder Bahnstrecken ohne Einholung einer behörd- 
lichen Genehmigung herabzusetzen. Insoweit im vorliegenden 
Falle die Wien-Brucker Linie mit in Betracht zu ziehen ist, 
geniesst die Gesellschaft die ausgedehnteste Tariffreiheit. Eine 
Einflussnahme von meiner Seite konnte nicht erfolgen, da die 
fragliche Tarifermässigung vom Direktorium der Staatseisen- 
bahn in Pest im eigenen und im Namen der übrigen bethei- 
listen Ungarischen Bahnverwaltungen veröffentlicht wurde. 
Die Gesellschaft war übrigens aus Konkurrenzrücksichten be- 
müssigt, jene Ermässigungen, welche von den Königlich Unga- 
garischen Staatsbahnen für Mehltransporte Wien transito via 
Bruck zugestanden wurden, auf ihre Linien zu übernehmen. 
Aehnliche Ermässigungen hat auch die Donau - Damptschiff- 
fahrt-Gesellschaft im Jahre 1837 zugestanden, ohne dass eine 
Beschwerde erhoben wurde. Die seitens der Königlich Unga- 


‚rischen Staatsbahnen eingeleitete tarifarische Massnahme stellt 


sich somit in erster Reihe als ein Akt der Konkurrenz gegen 
die Donau - Dampfschifffahrt - Gesellschaft dar. Die fragliche 
Tarifermässigung ist vorläufig mit der Gültigkeit bis zur Er- 
öffnung der Schifffahrt im Jahre 1888. veröffentlicht worden, 
und habe ich meinerseits Anlass genommen, mich in Betreff 
der Frage, ob eine Erneuerung dieser Tarifermässigung über- 
haupt in Aussicht zu nehmen sei, an den Ungarischen Kom- 
munikationsminister zu wenden. Die aus diesen Tarifermässi- 
gungen abgeleiteten Befürchtungen erscheinen sohin als zu 
weit gehende. Ich habe indess nicht ermangelt, alles zu er- 
wägen, was zum Schutze der heimischen Mühlenindustrie 
dienen kann. Es erübrigt daher zunächst nur, den durch diese 
Taritmassnahmen befürchteten Nachtheilen dadurch entgegen- 
zuwirken, dass die Bahnverwaltungen in bereitwilliger Betol- 


‚gung der ihnen nach Abschluss der Mühlenenquete seitens des 


andelsministeriums zugegangenen Aufforderung der Oester- 
reichischen Mühlenindustrie durch Gewährung geeigneter Tarit- 
ermässigungen entgegenkommen. Der Minister verweist auf 
die seither von ihm angeregten und im Centralblatt publizirten 
Tarifermässigungen. (Siehe die folgende Notiz.) 


Das Budget des Ungarischen Kommunikationsministeriums. 
Die Debatte über dasselbe hat im Abgeordnetenhause be- 
gonnen. Es wurde auch seitens der Opposition dem Kom- 
munikationsministerium die volle Anerkennung ausgesprochen, 
und besonders hervorgehoben, dass während im vorigen Jahre 
bei diesem Budget ein Defizit von 1287000 fl. sich ergab, im 
laufenden Jahre ein Ueberschuss von 3436 006 fl. -präliminirt 
erscheint. Es sei aber nur zu bedauern, dass dieses Resultat 
rösstentheils auf Kosten der Investitionen erzielt wurde, 
ommunikationsminister Baross erörterte hierauf, wie es ihm 
möglich gewesen, Ersparnisse zu erzielen, ohne dass 
hierbei irgend ein öffentliches Interesse Abbruch erlitten hätte. 
Durch den beendeten Ausbau der Munkacs-Beskider 
Bahnlinie sei einerseits ein beträchtlicher Investitionsbetrag 
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entfallen; andererseits habe er, durch die in der Vergangenheit 
gemachten Erfahrungen gewitzigt, keine höheren Summen ein- 
gestellt, als mit Sicherheit verwendet werden können. Er habe 
durchaus nichts aufgeschoben, was im Interesse der Zukunft 
schon heute unbedingt nöthig wäre Auch bezüglich der 
Eisenbahnpolitik halte er entschieden den volkswirth- 
schaftlichen, nicht aber den fiskalischen Gesichtspunkt fest. 
Der Minister führt unter beifälliger Zustimmung des Hauses 
aus, wie weitgehende Tarifermässigungen er hinsicht- 
lich des Personenverkehrs wie des Transportes von Stückwaare, 
namentlich im Hinblick auf die Konkurrenz mit dem Donau- 
transporte, habe eintreten lassen. Hierdurch wurde sogar auf 
eine vom volkswirthschaftlichen Gesichtspunkte erwünschte 
Ermässigung der Wasserfrachtsätze hingewirkt 
und, wie er ziffermässig nachweist, auch ein günstiges finan- 
zielles Ergebniss erzielt. Durch die Anschaffung einiger 
Dampfer auf der Theiss zu Baggerungszwecken, die aber auch 
Remorqueurdienste versehen, gelang es nicht nur, die Frachten 
auf der Theiss zu verwohlfeilen, sondern ausserdem die Bagge- 
rungskosten von 1 fl. 20 kr. auf 37 kr. zu ermässigen und dem 
Staate Millionen zu ersparen. Hinsichtlich der Herab- 
setzung der Tarifsätze für den Mehltransport, 
die zu seinem Bedauern in Oesterreich missverstanden und mit 
unliebsamen Kommentaren begleitet wurde, sagte der Minister: 
„Ich respektire vollkommen das gemeinsame Zollgebiet und 
beabsichtige durchaus keine Verfügung zu treffen, welche die 
Interessen des mit uns im gemeinsamen Zollverbande stehen- 
den Staates verletzen könnte. Die sehr beträchtlichen Mehl- 
transporte zwischen Pest und Wien, besonders aber jene 
nach Böhmen, vermieden die Eisenbahn und gingen auf der 
Donau. Ich hatte die Wahl, entweder nichts zu transpor- 
tiren — in welchem Falle die Pest-Brucker Linie kein ent- 
sprechendes Erträgniss abwerfen würde — oder den Fracht- 
satz zu ermässigen und hierdurch nebst dem finanziellen auch 
einen wirthschaftlichen Nutzen zu erzielen, nämlich einerseits 
den Staatsbahnen Frachten zu verschaffen, andererseits aber 
auf die Mehltransporttarife überhaupt auch einen Einfluss aus- 
zuüben. Die Ungarischen Staatsbahnen thaten daher nichts 
anderes, als dass sie mit einem geringen Unterschiede die 
Taritsätze der Wasserstrasse übernahmen. Infolge dessen war 
natürlich auch die Oesterreichisch-Ungarische Staatsbahn ge- 
nöthigt, die gleichen Tarifsätze einzuführen, und so wirkten 
beide Bahnen gemeiusam auf die Erreichung desselben Zieles 
hin.“ Nach einer ziffermässigen Darstellung der durch diese 
Massnahmen für die Staatsbahnen erzielten günstigen finan- 
ziellen Resultate konstatirt der Minister, dass hıer keinerlei 
feindliche volkswirthschaftliche Aktion bezweckt war, sondern 
es sich eben nur um eine opportun erscheinende Massnahme 
handelte. 'Tarifermässigungen seien überall zu gewähren, wo 
es der Ungarische Export und die einheimische Industrie er- 
heischen; aus jedem anderen Gesichtspunkte seien für Er- 
mässigungen die bestehenden Verträge zu berücksichtigen. Die 
Ausnutzung der Wasserstrassen sei wichtig; doch leugsnet 
er, dass bei den Staatsbahnen nicht eine annähernd gleiche 
Wohlfeilheit erzielt werden könne. Für eine Kunstwasser- 
strasse stehen derzeit die Mittel nicht zur Verfügung, und 
müsse vorläufig die Ergänzung des Eisenbahnnetzes die erste 
Sorge sein. Uebrisens wurden in Ungarn von 1875 bis 1885 
im Interesse der Flussschiftfahrt mehr als 40 000 000 fl. veraus- 
gabt. Der Minister konstatirt ferner, dass sich trotz ungünstiger 
Konjunkturen im abgelaufenen Jahre auch der Verkehr Fiumes 
gehoben habe. Der Fiumaner Hafen erlange für Ungarn 
eine sich stets steigernde Wichtigkeit und bilde dessen Hebung 
eine seiner angelegentlichsten Bestrebungen. 


Kohlentarife der Nordbahn für Regiezwecke der Südbahn., 
Während hierüber (siehe No. 9 S. 67 d. Ztg.) nicht we- 
niger als drei Interpellationen im Abgeordnetenhause gestellt 
wurden, publizirt das „Verordn.-Bl. des Handelsm. für E. u. 
Sch.“ No. 11 d. J. diese Tarifbedingnisse, welche die „N. Fr. Pr.“ 
wie folgt zusammenfasst; Für 40000 t und mehr, welche die 
Station Wien und deren Bereich verwenden, beträgt der Fracht- 
satz 32 kr.; für mindestens 60000 t, welche an die entfernteren 
Südbahnstationen abgeliefert und von diesen für Regiezwecke 
verwendet werden, beträgt der Frachtsatz 26 kr. Die Begün- 
stigung gilt für die Zeit vom 1. Januar 18838 bis Ende Dezem- 
ber 1888. Endlich ist noch bedungen: „Bezahlung der Fracht 
für das Effektivgeschäft, in minimo jedoch für die Tragkrafts- 
ziffer der verwendeten Wagen und Einhaltung der sonstigen 
tarifmässigen Bestimmungen; Auflieferung der Sendungen, 
welche lediglich zu Regiezwecken der Südbahngesellschaft be- 
stimmt sein dürfen, unter der Adresse des Wiener oder eines 
andern Heizhauses der Südbahngesellschaft oder des Stations- 
chefs in Matzleinsdorf, wobei jedoch bei der letzteren Adressi- 
rung aus den Frachtdokumenten zu ersehen sein muss an wel- 
ches Heizhaus der Südbahngesellschaft ab Matzleinsdorf die 
Weiterbeförderung zu erfolgen hat. Erscheinen der kontra- 
hirenden Firma auf den Frachtdokumenten als Aufgeberin. 


Unfallversicherung der Arbeiter. 

Das Oesterreichische Unfallversicherungs - Gesetz vom 
28. Dezember 1887 wurde im R.-G.-Bl. No. 1 1888 publizirt und 
erscheint in No. 9 des „Verordn.-Bl. d. Handelsm. f. E. u. Sch.“ 
vollständig abgedruckt. Dem umfangreichen aus 64 Paragraphen 
bestehenden Gesetze entnehmen wir nur den $ 2 alinea ] über 
den Umfang der Versicherung; dasselbe lautet nämlich: auf 
Eisenbahn- und Binnenschififahrts-Betriebe finden die Bestim- 
mungen dieses Gesetzes nur dann Anwendung, wenn sie als 
integrirende Bestandtheile eines versicherungspflichtigen Be- 
triebes lediglich für diesen bestimmt sind. Doch bleiben jene 
Arbeiter und Betriebsbeamten den Bestimmungen dieses Ge- 
setzes unterworfen, welche zwar von Eisenbahnunternehmungen 
beschäftigt werden, auf welche jedoch das Gesetz vom 5. März 
1869 R.-G.-B. 27 (Unfälle) mit Rücksicht aut ihre Beschäftigung 
ausserhalb des Verkehres keine Anwendung findet. 


Zusammensetzung der Begehungskommissionen bei Eisenbahn- 
anlagen untergeordneter Art. 

Hierüber ist ein Cirkularerlass des K. K. Handelsmini- 
steriums vom 4. Dezember 1887 an alle politischen Landesstellen 
ergangen, in welchem die Statthalterei unter Berufung auf $ 13 
des Enteignungsgesetzes vom 18. Februar 1878 R.-G.-Bl. No. 30 
und auf $ 15 der Handelsministerial-Verordnung vom 25. Ja- 
nuar 1879 R.-G.-Bl. No. 19 aufgefordert wurde in Hinkunft die 
Verfügung zu treffen, dass im Falle der Delegirung einer po- 
litischen Bezirksbehörde zur Leitung von politischen Bege- 
hungen und Enteignungsverhandlungen, welche Eisenbahnen 
untergeordneter Art zum Gegenstand haben, jedesmal auch ein 
besonderer Vertreter der bezüglichen politischen Bezirksbe- 
hörde zur Intervention bei der kommissionellen Verhandlung 
berufen werde, event. kann von der Delegirung einer Bezirks- 
behörde ganz abgesehen werden. 


Zur Evidenzhaltung der Prüfungen, Erprobungen und 

Revisionen eiserner Brücken 
wurden im Sinne der diesbezüglichen Verordnung des K.K. 
Handelsministeriums vom 15. September 1837 R.-G.-Bl. No. 109 
von der K.K. Generalinspektion einheitliche Formularien hinaus- 
gegeben, welche, sowohl für die Evidenzhaltung bei den Bahn- 
verwaltungen, als auch für die Berichterstattung an die K. K. 
Generalinspektion geeignet, bezw, erforderlich erscheinen. Diese 
Formularien (6 Stücke), in welchen — lediglich der leichteren 
Verständlichkeit halber — die Art der Ausfüllung der einzelnen 
Rubriken beispielsweise angedeutet erscheint, sind in No. 3 des 
„Verordn.-Bl. des K. K. Handelsmin. f. Eisenb. u. Schiftf.“ um- 
ständlich beschrieben. 


Betreffend Auszahlung der Parteiguthaben 

wurde in der letzten gemeinschaftlichen Direktorenkonferenz 
eine einheitliche Vorschrift angenommen, welche den zeitweilig 
auftretenden, nicht immer unberechtigten Beschwerden des 
Publikums abhelfen soll. Die wesentlichsten Bestimmungen 
dieser im „Verordn.-Bl. des K. K. Handelsmin. f. Eisenb. u. Schifff,“ 
No. 4 d. J. abgedruckten Vorschrift sind: a) die Bezugsberech- 
tigten sind sofort nach Einlangen der Uebergebührverzeichnisse 
in die betreffende Station franko und gebührenfrei zu ver- 
ständigen; b) die Bezugsberechtigten haben die Originalfracht- 
briefe oder die Aufgabescheine, Frachtbriefduplikate oder 
Frankaturnoten beizubringen, je nachdem die Parteiguthaben 
aus überwiesenen oder frankirten Gebühren resultiren; c) die 
Auszahlung erfolgt dann sofort an den Bezugsberechtigten, als 
welcher bei frankirten Gebühren der Versender, bei überwiesenen 
Gebühren aber der Adressat anzusehen ist; d) von anderen Per- 
sonen namens des Bezugsberechtigten erhobene Frachtreklama- 
tionen werden nur auf Grund von Cessionen oder speziellen 
Vollmachten derselben berücksichtigt. 


Fälschung von Fahrkarten. 

Vor dem Wiener Schwurgerichte hat sich ein sensationeller 
Straffall abgespielt. Ein schon wegen Unterschleifes mit Frei- 
karten strafweise entlassener Bahnbeamter hat dann eine solche 
Fälschung gewerbsmässig betrieben, indem er gedruckte Blan- 
quets und Stampiglien für Freikarten und Ansuchen um Frei- 
tahrtszertifikate anfertigen liess und solche dann an eine grosse 
Anzahl von Personen zu einem geringeren als den Normalpreis 
verkaufte, wofür er die Strafe von 9 Monaten Kerker Ben 
Von den erwähnten Personen brachte die Staatsanwaltschaft 
deshalb nur sechs auf die Anklagebank, weil nach ihrer Ansicht, 
nur diese von dem strafbaren Vergehen dieses Beamten Kennt- 
niss hatten; diese Angeklagten wurden von der Jury mit über- 
wiegender Stimmenmehrheit für schuldlos erklärt. — Die Ver- 
theidiger derselben haben die Argumente geltend gemacht, mit 
welchen das Kreisgericht in Steyer (siehe No. 8 S. 66 d. Ztg.) 
die Straflosigkeit einer solchen missbräuchlichen Benutzung 
von Freikarten begründet hatte, ferner, dass die Entscheidung 
des K. K. Obersten Gerichtshofes über die Strafbarkeit einer 
solchen Handlung (siehe No. 6 S.45 d. Ztg.) keine rückwirkende 
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Kraft üben könne, nachdem in allen Schichten der Bevölkerung 
bisher die Ansicht verbreitet gewesen, dass die Benutzung 
fremder Fahrkarten kein Unrecht sei. Es ist zwar zu erwarten, 
dass die erwähnte Strafverhandlung auch eine Läuterung dieser 
laxen und irrigen Rechtsanschauungen zur Folge haben werde, 
doch erscheint es geboten, dass seitens der Bahnverwaltungen 
gegen den oft erwähnten Missbrauch die entsprechenden Mass- 
nahmen getroffen werden. 


Börsenbericht und Koursnotiz. f 

Der Wiener Geldmarkt wurde durch die günstigen Steuer- 
ausweise pro 1887' und die den Frieden verbürgerde Inter- 
pellationsbeantwortung des Ministerpräsidenten Tisza im Un- 
garischen Reichstage beruhigt. Eine durchgreitende Kours- 
steigerung der Eisenbahnaktien zeigte sich nur bei der Nord- 
bahn (2460) wegen des günstigen Erfolges ihrer Prioritäten- 
zeichnung, Nordwest (154), Staats (213,50), Lemberg-Czernowitz 
(210,25) und anderen garantirten Bahnaktien; während Elbethal 
(159) und Südbahn (83,50) etwas wichen. Ungarische Bahnaktien, 
insbesondere Kaschau-Oderberg (140) waren stark vernachlässigt. 
Dagegen ist eine Konrssteigerung in allen Silberprioritäten auf 
das Gerücht hin zu verzeichnen, dass sich ein Konsortium für 
Silberhausse in Paris und London gebildet habe. 


Aus Sachsen. 
Eisenbahnbewilligungen. 


Wie schon vor Weihnachten die Zweite Kammer, so hat 
in einer ihrer letzten Sitzungen auch die Erste Kammer der 
Ständeversammlung den Bau der 5 von der Regierung zunächst 
vorgeschlagenen Bahnlinien Mügeln-Geising (Müglitzthalbahn), 
Berthelsdorf - Grosshartmannsdortf ınit Brand - Langenau, Frei- 
berg - Halsbrücke, Grosspostwitz- Cunewalde und Schlettau- 
Crottendorf genehmigt. 

Eine längere Debatte rief dabei nur das Projekt Gross- 
postwitz-Cunewalde hervor. Früher nämlich hatte die 
Absicht bestanden, diese Bahn nicht als Sackbahn anzulegen, 
sondern sie über Cunewalde hinaus entweder nach Löbau oder 
nach Dürrhennersdorf (südlich von Löbau an der Linie Löbäu- 
Ebersbach) fortzuführen, um so dem industriereichen Ort Cune- 
walde eine Verbindung auch nach Osten zu verschaffen. Für 
das Projekt Grosspostwitz-Ounewalde-Dürrhennersdorf sprach 
insbesondere der Umstand, dass dabei auch die volk- und 
industriereichen Dorfschaften Beiersdorf und Schönbach be- 
rührt worden wären. Da aber der Thalkessel von Cunewalde 
lediglich gegen Westen — nach Grosspostwitz zu — geöffnet 
und nach allen anderen Seiten von hohen Bergrücken um- 
schlossen ist, so glaubte die Regierung von einer Fortsetzung 
der Bahn über Cunewalde hinaus absehen und dem Bedürfnisse 
der Dörfer Beiersdorf und Schönbach, allenthalben in Ueberein- 
stimmung mit den Interessenten, durch eine andere schmal- 
spurige Parallelbahn von Taubenheim (Station der Linie 
Bischofswerda-Wilthen-Ebersbach) über Oppach und Beiersdorf 
nach Dürrhennersdorf entsprechen zu sollen. Wegen letzterer 
Bahnverbindung ist ein Dekret noch nicht vorgelegt, aber tür 
die nächste Finanzperiode in Aussicht gestellt. 

Die Deputation der Ersten Kammer beantragte nun in 
ihrer Mehrheit, dem Vorschlag der Regierung wegen Baues 
einer Sackbahn von Grosspostwitz nach Cunewalde zuzu- 
stimmen mit dem ausdrücklichen Vorbehalt, dass man sich da- 
durch keineswegs für Bewilligung der Schmalspurbahn Tauben- 
heim - Dürrhennersdorf präjudızire, während die Minderheit 
der Deputation im Wesentlichen unter der Motivirung, dass es 
sich nicht empfehle, für einen kleinen Landstrich, dessen Be- 
dürfnisse nicht gut durch eine Bahn betriedigt werden 
könnten, unter namhaftem Mehraufwand zwei verschiedene 
Bahnen zu bauen, den Antrag stellte, die Vorlage abzulehnen, 
und dafür die Regierung zu ersuchen, noch dem gegenwärtig 
versammelten Landtag eine Vorlage über den Bau einer 
schmalspurigen Sekundärbahn Grosspostwitz-Cunewalde- 
Beiersdorf-Dürrhennersdorf zugehen zu lassen. 

Die Kammer entschied sich aber nach längerer Debatte 
tür das Gutachten der Deputationsmehrheit und damit für die 
Bagierungeponlage, 

An demselben Tage bewilligte die Zweite Kammer die in 
diesem Blatte schon mehrfach erwähnten Postulate für den 
Ankauf der auf Sächsischem Gebiete gelegenen Strecke der 
Berlin-Dresdener Bahn (13100000 .%4) und tür Her- 
stellung einer Verbindungskurve zwischen der Haltestelle 
Naundorf der Berlın-Dresdener Bahn und Coswig der Leipzig- 
Dresdener Linie (265 000 .4)*®). Auf einen aus der Mitte der Kammer 
geäusserten Wunsch, dass die Sächsische Verwaltung die auf der 
Strecke Dresden-Friedrichstadt - Naundorf verkehrenden Om- 
nibuszüge nicht beschränken, sondern womöglich noch ver- 
mehren und eventuell auf dieser Strecke ein zweites Gleis ein- 


*) Siehe über diese Bahn auch No. 7 S. 56, 
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legen möge, erwiderte der Herr Finanzminister, dass er nicht 
wisse, wie der Herr Vorredner auf den Gedanken komme, es 
werde die Sächsische Verwaltung weniger für den Verkehr in 
jener Gegend sorgen, als dies seither die Preussische Ver- 
waltung gethan habe, Von keiner Seite sei in Anregung ge- 
kommen, die Omnibuszüge in irgend welcher Weise zu be- 
schränken und, wenn sich das Bedürfniss herausstelle, werde 
die Regierung nicht zögern, von selbst den Autrag auf Legung 
eines zweiten Gleises auf der fraglichen Strecke einzubringen. 


Verein Sächsischer Staatseisenbahn-Beanten. 

Der Bezirk Dresden des in diesem Blatte bereits mehr- 
fach erwähnten, sehr segensreich wirkenden „Vereins der Be- 
amten der Königlich Sächsischen Staatseisenbahnen“, entwickelt 
in diesem Winter in Veranstaltung von Vorträgen und ge- 
selligen Vergnügungen eine besonders rührige Thätigkeit. Am 
ersten Vereinsabend (den 1. Oktober 1887) hielt Herr Dr. phil. 
Paul Hohlteld einen Vortrag über die Pflichten des einzelnen 
gegen die Gesellschaft, woran sich die Vorlesung einiger Stücke 
aus Rosegger’s Erzählungen durch Herrn Eisenbahnsekretär 
Klötzer anschloss. Am 15. Oktober sprach Herr Betriebsinge- 
nieur Wiechel über die ENTER SES Sachsens in früherer 
Zeit, am 29. Oktober Herr Bankdirektor Mackowsky über Goetbe’s 
Frauengestalten, während am 4. Vereinsabend (den 26. Novem- 
ber) Herr Betriebs-Oberingenieur Peters Mittheilungen aus dem 
Eisenbahnleben im Kriege zu Gehör brachte. Am ’10. Dezember 
hielt Herr Eisenbahnsekretär Klötzer einen Vortrag über die 
Opfer des Eisenbahnbetriebes, woraut eine kulturhistorische 
Skizze „Der Weihnachtsbaum“, verfasst von Dr. Blochwitz, zur 
Vorlesung gelangte. Am 14. Januar sprach Herr Dr. Blochwitz 
über die Entstehung unserer Familiennamen und endlich am 


' 28. Januar Herr Professor Dr. Dunger über den ifampt gegen 


Fremdwörter. 

Den durchgängig hochinteressanten Hauptvorträgen folg- 
ten allenthalben noch unterhaltende, vielfach musikalische Vor- 
träge, wodurch den Vereinsabenden eine besondere Anziehungs- 
kraft verliehen wurde. Für die drei in diesem Winter noch 
folgenden Vereinsabende sind gleichfalls Vorträge über inter- 
essante Fragen von berufenen Krätten bereits zugesagt. 

Der Verein, dessen Zweck ausser in Veranstaltung von 
Vorträgen und Diskussionen fachlichen und wissenschatftlichen 
Inhaltes noch in Gründung von Unterstützungskassen, Schaffung 
vortheilhatter Einrichtungen auf wirthschaftlichem Gebiete und 
im Inslebenruten sonstiger Einrichtungen besteht, welche ge- 
eignet sind, den Mitgliedern in ihrem Bestreben nach fach- 
licher und beruflicher Fortbildung hilfreich die Hand zu bieten, 
ist über den gesammten Verwaltungsbereich der Sächsischen 
Staatsbahnen — unter Theilung in Bezirksvereine und ÖOrts- 
Bears je nach Bedürfniss — verbreitet und erfreut sich des 

esonderen Wohlwollens der vorgesetzten Behörden. So wer- 
den die Vereinsabende des Bezirks Dresden, zu denen übrigens 
meistentheils auch Damen Zutritt haben, regelmässig von Mit- 
gliedern der Königlichen Generaldirektion der Staatseisenbahnen 
besucht. - 

Nach dem letzten im März 1887 erstatteten Jahresbericht 
zerfällt der Verein zur Zeit in 5 Bezirksvereine (Chemnitz, 
Dresden, Lausitz, Leipzig und Zwickau) mit zusammen 39 Orts- 
gruppen und im ganzen 2130 Mitgliedern. Die 5 Bezirks- 
Unterstützungskassen hatten Ende 1836 einen Kassenbestand 
von im ganzen 2197 4 30 43. Spar- und Vorschusskassen sind 
eingerichtet bezw. werden geplant, einzelne Ortsgruppen be- 
sitzen Kohlen- und Weihnachtssparkassen u. s. w. Wir behalten 
uns vor, nach Erstattung des nächsten Jahresberichtes auf die 
Bestrebungen und Erfolge des Vereins zurückzukommen. 

in Dresden ist übrıgens die Wirksamkeit des Vereins 
im wesentlichen auf die Fortbildung und Unterhaltung seiner 
Mitglieder beschränkt, da die wirthschatftlichen Zwecke 
hier in vollkommerer Weise durch den bereits vor einigen Jahren 
gegründeten und vorzüglich organisirten lokalenWirthschafts- 
und Sparverein erfüllt werden. Dieser Verein, welcher 
schon am Schluss seines zweiten Geschäftsjahres 1886/87 2166 
lediglich Dresdener Mitglieder zählt, unterstützt seine Mit- 
Bibder in der Weise, dass diese bei bestimmten Dresdener 
Geschäften Lebensmittel aller Art, Kleider, Wirthschafts- 
gegenstände u. s. w. gegen Baarzahlung zu vorher vereinbarten 
Preisen entnehmen und hierfür Rabattscheine erhalten, deren 
Auszahlung am Schlusse eines jeden Geschäftsjahres durch den 
Verein erfolgt. In dem gedachten (letzten) Geschättsjahr waren der- 
artige Abmachungen mit 121 verschiedenen Geschäften getroffen, 
bei welchen von den Mitgliedern im ganzen für rund 550 000 4 
Waaren entnommen wurden und welche dabei Rabattscheine 
(Marken) im Werthe von 47 303 44 36 43 verabfolgten. Im Durch- 
schnitt erhielt jedes Mitglied 23.4 18,8 Rabatt auf 269 4 47% 
Kaufpreis für Waarenbezug. Einzelne Mitglieder bekamen an 
Rabatt mehr als 100 44 Der höchste Umsatz wurde tür Klei- 
dung einschl. Schuhwerk mit 195140 44 und für Backwaaren 
und Mehl mit 72048 „4 erzielt. 


ı dringend ans 


Jacob Adam, 


Präsident des Direktoriums der Schweizerischen Centralbahn f. 


Ganz unerwartet ist am 21. v. Mts. der in den Eisenbahn- 
kreisen wohl bekannte Präsident der Schweizerischen Central- 
bahn, Jacob Adam, kurz vor Vollendung des sechzigsten 
Lebensjahres einer Herzlähmung erlegen, nachdem derselbe so- 
eben erst von der am 18. und 19. v. Mts. in Frankfurt a/M. ab- 
gehaltenen Sommerfahrplan-Konferenz heimgekehrt war. Die 
„Schweizerische Bauzeitung“ widmet dem Dahingeschiedenen 
einen längeren, warmen Nachruf, welchem wir die nachstehen- 
den Angaben entnehmen: 

Jacob Adam wurde am 12. Februar 1828 als der Sohn eines 
Bauern in dem Dorfe Allschwil (Baselland) geboren und wid- 
mete sich nach beendetem Schulbesuche dem Ingenieurfache. 
Er war zunächst als Unternehmer kleinerer Arbeiten thätig, 
gewann aber weiterhin durch seine Leistungen als solcher bei 
dem Bau der Centralbahn in den Jahren 1854 bis 1857 in seinem 
Kantone solches Anselıen, dass er in den Landrath und 1857 
zum ersten Male in die Regierung gewählt wurde, in welcher 
er das Bau- und das Militärdezernat übernahm. Nachdem er 
demnächst wieder bei Eisenbahnbauten in Basel beschäftigt 
gewesen war, wurde er im Jahre 1860 zum zweiten Male in die 
Regierung berufen, deren Mitglied er bis zum Jahre 1863 war, 
um alsdann in den Nationalratlı und im Jahre 1868 abermals 
zur Regierung überzutreten. Noch während er der letzteren 
angehörte, wurde er im Jahre 1872 in den Verwaltungsrath der 
Schweizerischen Centralbahn und am 1. Mai 1873 in das Direk- 
torium derselben berufen, welcher er sich nunmehr ausschliess- 
lich widmete. Zunächst war ihm die Bauleitung der neuen 
Strecken übertragen; sodann wurde er am 1. Januar 1878 Vor- 
steher des Bau- und Bahnunterhaltungsdienstes, am 1. April 
1879 Vorsteher des Bau- und des gesammten Betriebsdienstes 
und am 1, Januar d. J. Präsident des Direktoriums. Rühmend 
wird anerkannt, dass die Schweizerische Centralbahn der Thä- 
tigkeit Adams vielfache Verbesserungen und Einrichtungen 
zur Erhöhung der Sicherheit des Betriebes verdankt, und dass 
er überhaupt die Fortschritte der Technik vorurtheilsfrei und 
mit Erfolg zu verwerthen wusste. —e. 


Aus Frankreich. 


Internationale Eisenbahnverbindung mit dem Orient. 


Ueber die bevorstehende Eröffnung der: internationalen 
Eisenbahnverbindung zwischen der Türkei und den westlichen 
Europäischen Staaten äussert sich „le Journal des Transports“ 


(in No. 4 d. J.) u. a. etwa folgendermassen: 


Zur Zeit bewegt sich der Güterverkehr nach den Balkan- 
staaten: 1. auf der Eisenbahn bis nach Wien, sodann zu Schiff 
auf der Donau, oder 2. auf dem Seewege bis Triest und Fiume, 
sodann auf der Eisenbahn bis Sissek und schliesslich zu Schiff 
auf der Save bis Belgrad oder 3. auf den Seewege bis Galatz 
und von da auf der Donau vermittelst des von der Gesellschaft 
Fraissinet und von den Messageries Maritimes eingerichteten 
Schiffsbetriebes. Die neue Eisenbahnverbindung gestattet, auf 
allen Seewegen bis nach Salonichi zu gelangen, von wo die 
Eisenbahn bis Belgrad zur Verfügung stehen wird. Die hier- 
duıch erzielte Abkürzung beträgt etwa 200 km gegenüber der 
Linie von Triest nach Belgrad über Sissek und ist noch erheb- 
lich grösser gegenüber der Linie über Galatz. Hieraus folgt aber 
nicht ohne weiteres, dass der Einfuhrverkehr des Westens sich 
über Salonichi bewegen wird. Bekanntlich werden von Oester- 
reich bedeutende Anstrengungen gemacht, die Interessen 
Triests zu wahren, und die Lage ähnelt derjenigen Italiens beı 
der Eröffnung der Gotthardbahn, durch welche der Verkehr 
von Genua gehoben wurde, ohne denjenigen von Brindisi zu 
beeinträchtigen. Die Zukunft Triests erscheint daher noch 
keineswegs durch den Hafen von Salonichi gefährdet. Auch 
hinsichtlich der Donauschifffahrt dürfte keine wesentliche Ein- 
busse zu befürchten sein, da gegen vorzeitige Wettbewerbs- 
versuche rechtzeitig Massnahmen getroffen zu sein scheinen. 
Von dem Ausfuhrverkehr möchte die neue Linie der Route über 
Brindisi wohl einen gewissen Antheil entziehen, zumal der Hafen 
von Salonichi sich in günstigerer Lage zu Suez befindet als 
sein Italienischer Konkurrent. In jedem Falle ist der Gewinn, 
welchen die Eröffnung des Verkehrsweges über Salonichi für 
die allgemeine Civilisation im Gefolge haben wird, von 
höherer Bedeutung als der Einfuhr- und Ausfuhrverkehr des 
Westens. 

Zum Schluss wird den Französischen Bahnverwaltungen 
Herz gelegt, der Verkehrsentwickelung des 
Hafens von Marseille die thunlichste Sorgfalt za widmen, 


iss RL 


Aus Portugal. 


Die Portugiesischen Staatsbahnen sollen in Privatbetrieb 
übergehen. 


Die Regierung hat nämlich den Kammern einen Gesetz- 
entwurf vorgelegt, welcher die öffentliche Ausschreibung bezüg- 
lich Verding des Betriebes der Süd-, Südost- und Algarveschen 
Eisenbahnen sowie der Uebernahme einer Kolonisation von Alem- 
tejo und Nord-Algarve beantragt und zwar auf die Dauer von 
40 Jahren. Die Zuschlagsbedingungen sind in einem vom 31. De- 
zember 1887 datirten Schrifstück angegeben, welches dem Ge- 
setzentwurf beigefügt ist. Unter genannten Eisenbahnen sind 
nicht nur die zur Zeit im Betriebe befindlichen Linien begriffen, 
sondern auch deren weitere Verlängerungen von Pias nach 
Mura und bis zur Spanischen Grenze, von Estremoz über Por- 
talegre nach Villa Velha de Rodam und die Vollendung der Ab- 
zweigung von Sedubal. Behufs Ergänzung des Süd- und Süd- 
ostnetzes können noch weitere Linien konzessionirt werden. 
Der Staat garantirt für die Neubauten eine 5pOt. Verzinsung 
der Anlagekosten, wobei der Betriebskoeffizient auf 900 000 Reis 
tür den Kilometer bis zu einer Roheinnahme von 2250 000 Reis, 
beziehungsweise auf 40 pCt. des Ertrages bestimmt wird, so- 
bald die Roheinnahme die letztgenannte Summe überschreitet 
(1000 Reis = 4 4 47 %. D. Red.). Die in Algarve zu bauen- 
OB Einen sollen unter ähnlichen Bedingungen konzessionirt 
werden. 


Der Antheil des Staates am Reinertrag aus dem Eisen- 
bahnbetriebe soll theilweise zur Tilgung des Anlagekapitals für 
die Bahnen und theilweise zur Garantie für diejenigen Gelder 
Verwendung finden, welche die Kolonisation erfordert. 


Letzteres Unternehmen in der Provinz Alemtejo und in 
Nord- Algarve besteht darin, 200 Ackerbaukolonien zu je 
20.Familıen zu schaffen; jeder Familie werden 4—6 ha Land, 
ein Haus, Bedarf für den Wirthschaitsbetrieb, Saatgetreide für 
ein Jahr u. s. w. gewährt. Die Kolonisten erstatten an die 
Unternehmung die ihnen gemachten Vorschüsse in Jahresraten 
bei einer Verzinsung zu 3 pCt. Als Preis der Ländereien wird 
derjenige angenommen, welcher die Enteignung ergeben wird; 
die neu entstandenen Ackerbaukolonien werden der Torrens- 
schen Verwaltung unterstellt. Die unternehmende Firma be- 
sorgt die Anlegung der Verkehrswege, die Einrichtung von 
Kanälen und der Bewässerung, den Bau von Wohnungen u. S. w.; 
auch hat sie ein Grundbuch aufzustellen. In jeder Kolonie oder 
Koloniengruppe ist ein Verein zu gegenseitiger Unterstützung 
und für landwirthschaftlichen Kredit zu bilden. Sobald eine 
Kolonie oder eine Gruppe von solchen die Anzahl von 100 Feuer- 
stellen erreicht, wird sie als bürgerlicher Verwaltungsbezirk 
und als Kirchengemeinde eingerichtet. 


Die Konzession für beide Unternehmungen, Eisenbahn- 
betrieb und Kolonisirung, soll den Gegenstand einer öffentlichen 


Ausschreibung bilden, welche mindestens 60 Tage vorher be-., 


kannt gemacht wird. Wer auf das Unternehmen einzugehen 
beabsichtigt, hat eine vorläufige Kaution zu erlegen. Als Grund- 
lage der Bewerbung ist der Zinsfuss anzusehen, welchen der 
Staat den auf die Unternehmungen zu verwendenden Kapitalien 
zusichern soll. St. 


Reichsgerichts - Entscheidungen. 


v.0O. Hattpflicht. Bei Berathung der Entschädi- 
gungsrente für einen dauernd Erwerbsunfähigen ist die Min- 
derung des Erwerbes im Alter zu berücksichtigen. Aus 
den Entscheidungsgründen: „Ist durch einen Unfall, 
für welchen nach dem Reichshaftpflichtgesetz der Unternehmer 
der Eisenbahn, des Bergwerks u. s. w. haftet, der Verletzte 
dauernd erwerbsunfähig geworden, so hat der Richter bei der 
Berechnung der Entschädigungsrente, ohne 
einesdahin gehenden Antrages des Entschädigungs- 
pfliehtigen zu bedürfen, in Erwägung zu ziehen, ob der 
Verletzte voraussichtlich bis zuseinem Ableben die zur 
Erzielung des zur Zeit des Unfalles bezogenen Einkommens 
erforderliche Arbeitsfähigkeit ohne den Unfall behalten haben 
würde oder inwieweit eine Minderung seines Einkommens 
mit Erreichung eines gewissen Lebensalters ohnehin zu er- 
warten wäre. Unrichtig ist es, wenn der Revisionsbeklagte 
— verletzte Kläger — die Entbehrlichkeit solcher Erwägung 
aus der Vorschrift des Absatz 2 des $ 7 des Haftpflichtgesetzes 
herzuleiten versucht. Denn diese Vorschrift gewährt dıe Mög- 
lichkeit einer Minderung der Rente nur für den Fall, dass 
Umstände eintreten, welche sich zur Zeit der Zuerkennung der 
Rente noch nicht übersehen und würdigen liessen. Um den 
Eintritt derartiger Umstände handelt es sich hier aber nicht, 
vielmehr lässt die Fassung der Urtheilsgründe darauf schliessen, 


dass der vorige Rechtszug die künftige Verminderung der Ein- 
nahme des Klägers als ın jedem Falle wahrscheinlich ange- 
sehen und von einer Berücksichtigung dieser Verminderung 
nur wegen des Mangels eines dahin gehenden Antrages des 
Beklagten Abstand genommen hat.“ (Erk. d. VI. Civilsen. des 
Reichsgerichts vom 14. Februar 1887; Handels- u. Gew.-Ztg. 
Bd. VII. S. 21.) 


Einfluss der Wiederverheirathung der Wittwe eines Ge- 
tödteten auf die derselben nach dem Reichshaftpflichtgesetze 
Res. Rente. Nach $ 3 des Reichshaftpflichtgesetzes hat 

ie Wittwe des Getödteten insoweit Ersatz zu beanspruchen, 
als ihr infolge des Todesfalls der Unterhalt, den ihr der Ge- 
tödtete zu gewähren hatte, entzogen ist. Ihre Wiederverhei- 
rathung kann für die Frage, ob ein Ersatzanspruch ‚überhaupt 
bezw. in welchem Umfang begründet ist, insofern in Betracht 
kommen, als dadurch — was jedoch nicht nothwendig der Fall 
ist —thatsächlich das Bedürfniss des Unterhalts wegfällt 
oder sich mindert, nicht aber insofern als die Unterhaltungs- 
flicht des Getödteten als erloschen und die Entziehung des 

nterhalts nicht mehr als durch den Unfall verursacht ange- 
sehen werden darf. Es erscheint daher, wie dies auch von dem 
Reichsgerichte schon ausgesprochen worden ist (vergl. Eger, 
Reichshaftgflichtgesetz, 3. Aufl. S. 372), nicht zulässig, die Ge- 
währung.der. Rente von vornherein an die Bedingung zu 
knüpfen, dass die Wittwe nicht wieder heirathe. (Urtheil des 
VI. Civilsenats des Reichsgerichts vom 27. Juni 1887.) 


Aus dem Elektrotechnischen Verein. 


Der Elektrotechnische Verein hielt am 24. Januar seine 
Jahresversammlung hierselbst in den Räumen des Postgebäudes 
in der Artilleriestrasse. Nach Erledigung sonstiger geschäft- 
licher Angelegenheiten fand die statutenmässige Neuwahl des 
Vorstandes statt. An Stelle des satzungsgemäss ausscheidenden 
Vorsitzenden, Generalmajor Golz, Chef der Landesaufnahme, 
wurde Geheimer Regierungsrath Dr. Werner Siemens gewählt, 
wogegen ersterer dem Vereinsvorstande als stellvertretender 
Vorsitzender erhalten bleibt. Die nach den Vereinssatzungen 
ausscheidenden Mitglieder des Vorstandes und des technischen 
Ausschusses wurden meist wiedergewählt. 


Hierauf ergriff der Vorsitzende des vom Vereine ins Leben 
gerufenen Unterausschusses für Untersuchungen über die Blitz- 
efahr, Professor Dr. von Bezold, das Wort, um im Hinblick 
arauf, dass letzthin in einer Sitzung der Abgeordneten- 
versammlung des Verbandes Deutscher Architekten- und 
Ingenieurvereine die Frage des Anschlusses der Blitzableiter 
an Rohrleitungen Gegenstand von Erörterungen gewesen ist, 
den seitens des Vereins in der Angelegenheit von jeher ein- 
genommenen und in der von ihm herausgegebenen Druckschrift 
„Die Blitzgefahr“ niedergelegten Standpunkt nochmals zu er- 
örtern. Herr von Bezold hob hervor, wie der Unterausschuss 
nach nochmaliger eingehender Erwägung der Angelegenheit 
sein Gutachten aufrecht erhalten müsse, dass der An- 
schluss der Blitzableiter an die Gas- und 
Wasserleitungen für letztere nicht nur keine 
Gefahr bringe, dass vielmehr im Falle der 
Unterlassung eines solchen Anschlusses eben 
jene Leitungen gerade so wiebeiAbwesenheit 
eines Blitzableiters unmittelbar gefährdet 
seien. Demnach bleibe unbedingt zu fordern, dass Blitz- 
ableiter mit den in demselben Hause vorhandenen Gas- und 
Wasserleitungen metallisch verbunden werden. Dieser An- 
schluss ertolge zweckmässig an einer zugänglichen Stelle vor 
dem Eintritt der Gas- und Wasserröhren in die Hauptmesser; 
bei hochgehenden Gas- und Wasserleitungen empfehle es sich, 
den Anschluss an den Blitzableiter in jedem Geschoss zu be- 
werkstelligen. (Es möge hier erwähnt sein, dass das Haupt- 
telegraphengebäude in der Französischen Strasse und das 
Telegraphen-Dienstgebäude in der Jägerstrasse hierselbst be- 
reits in der vorstehend erörterten Weise gegen Blitzschlag 
geschützt sind.) 


t Zum Schluss hielt der Fabrikant Lahmeyer aus Aachen 

einen Vortrag: „Ueber neuere Konstruktionen und Beob- 
achtungen der Deutschen Elektrizitätswerke zu Aachen“; den 
hauptsächlich für den engeren Fachkreis Interesse bietenden 
Ausführungen legte der Vortragende im wesentlichen ein in 
ms Fabrik gefertigtes Modell einer Dynamomaschine zu 
runde. 


Beihlattm N0.10 der Zeitung: ass Vereins Deutscher Bisenbahn-Verwaltungen, 


Berlin, den 4. Februar 1888. 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Berichtigungen, 


Galizisch-Ungarischer Gemeinschafts- 
Verkehr. Druckfehler - Berichtigungen 
zu den nachbenannten, seit 1. November 
1886 gültigen Tarifheften — sowie zu 
dem seit 1. Februar 1837 gültigen Nach- 
trag I — zum Tarifheft 1 — für den ob- 
bezeichneten Verkehr. 

a) Im Tarifhefte 3, Seite 3 
soll der Schnittsatz des Ausn.-Tarifes III 
für die Station ae 

statt 140,2 richtig 240,2 kr. —, 

b) im Tarifhefte A, Seite 48 
der Frachtsatz der Klasse II für die Re- 
lation Granica-Temesvär-Jözsefväros 

statt 356,1 richtig 358,6 kr. —, 

ec) im Tarifhefte 5, Seite 38 
der Frachtsatz der Klasse B für die Re- 
lationZagörz-Budapest-Fövärosi-Közräkt 

statt 55,7 richtig 155,7 kr. —, 
sowie der Frachtsatz des Spezialtarifes 2b 


für die Relation Zagörz - Budapest- 
Jözsefväros 

statt 82,2 richtig 87,2 kr. — 
und endlich 


d)im Nachtrage I zum Tarif- 
heftel, Seite 12 der Frachtsatz der 
Klasse II für die Relation Steyj-Teschen 

statt 358,8 richtig 258,8 kr. — 
lauten. 

Die sub a, b und ce richtiggestellten 
Frachtsätze treten ab 15. März d..J. und 
der sub d berichtigte Frachtsatz ab 
15. Februar 1. J. in Kraft. Die ab 1. Juli 
1887 gültigen Ungar. Transportsteuer- 
Zuschlagstabellen finden selbstverständ- 
lich auf vorstehend berichtigte Fracht- 
sätze Anwendung. 

Wien, am 24. Januar 1888. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
zugleich Namens der betheiligten Ver- 
bandsverwaltungen. 


(247) 


2. Verkehrsstörungen. 


Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. 
Infolge starker Schneestürme musste der 
gesammte Verkehr auf nachstehenden 
Strecken der K. Ung. Staatsbahnen auf 
unbestimmte Zeit eingestellt werden. 

a) Auf der Biharer Vizinalbahn zwi- 
schen Szekelhid-Margitta am 28. De- 
zember 1887 mit kurzer Unterbrechung 
für re We zwischen 
19. und 20. Januar 1888. 

b) Auf der Matraer Vizinalbahn: Erdö- 
telek-Heves am 4. und Kis-Ujszälläs- 
Kaäl-Käpolna am 13. Januar 1888. 

c) Zwischen Miskolcz - Nyiregyhäza, 
Vämosgyörk-Gyöngyös undF. Abony- 
Eger am 13. Januar. 

d) Zwischen Nyiregyhäza-Debreczen am 
15. Januar und 

e) zwischen Debreczen-Büd-Szt.-Mihäly 
am 16. Januar 1888. 

Budapest, am 30. Januar 1888. (248) 

Die Direktion. 


K.K. priv, Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahn-Gesellschaft. Der Gesammt- 
verkehr auf der in unserem Betriebe 
stehenden Eisenbahn Lemberg - Belzec 
(Tomaszöw), welcher infolge von Schnee- 
verwehungen am 13. Januar 1888 einge- 
stellt wurde, ist am 17. Januar wieder 
aufgenommen worden. Eine zweite Ein- 
stellung des Verkehres wegen Schnee- 
verwehungen auf der genannten Bahn 
fand am 19. Januar ]. J. statt und 
währte bis 28. desselben Monates, 

Wien, aın 1. Februar 1888. 


l (249) 
Die Centralleitung. 


Wegen Eisganges im Rheine sind die 
diesseitigen Trajektanstalten wie folgt 
für den gesammten Verkehr gesperrt: 

1. Obercassel bei Bonn \ seit 31. Ja- 

2. Griethausen bei Cleve { nuar d. J. 

3. Bingerbrück-Rüdesheim seit 2. Fe- 
bruar d. J. 

Köln, den 2. Februar 1888. (250) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


3. Güterverkehr. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Der am 1. Februar d. J. 
in Kraft tretende Tarif für die Beförde- 
rung metallurgischer Erzeugnisse im 
Norddeutsch-Schweizerischen Verbande 
enthält u. a. Frachtsätze für die Beför- 
derung von Eisenbahnschienen und 
Schienenbefestigungs-Gegenständen, Ma- 
schinen und Geräthen aller Art von 
Eisen und Stahl etc., Eisen und Stahl, 
sowie Eisen- und Stahlwaaren der Spe- 
zialtarife I und II, Roheisen und altem 
Eisen im Verkehr mit den Bodensee- 
Uferstationen Romanshorn und Ror- 
schach, welche niedriger sind als die in 
den Heften I, 2 und 3 des Rheinisch- 
Westfälisch-Südwestdeutschen Verband- 
tarifs für den Güterverkehr mit Sta- 
tionen der Badischen Staatseisenbahnen 
vom 1. Juli 1882 nebst Nachträgen aut- 
geführten Frachtsätze der Spezialtarife 
A2, I und II bezw. der Ausnahmetarife 
No. 2 und 4. Diese letztgenannten, hö- 
heren Frachtsätze kommen deshalb für 
die gedachten Artikel im Verkehr mit 
denim Norddeutsch-Schweizerischen Ver- 
bande tarifirten Rheinisch-Westfälischen 
Stationen vom 1. Februar 1888 ab nicht 
mehr zur Anwendung. 

Köln, den 31. Januar 1888. (251) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Sächsisch-Ungarischen Verbands-Ver 
kehr betr. Am 1. April d. J. treten die 
im Nachtrage V zu Theil II Heft 2 des 
Sächsisch - Ungarischen Verbandstarifs 
enthaltenen Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs 5c (für Mais) ausser Kraft. 


Die Maissendungen werden von diesem 
Zeitpunkte ab zu den Frachtsätzen des 
Ausnahmetarifs 5a befördert. 

Dresden, den 1. Februar 1888. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit dem 5. Februar d. J. tritt zu dem 
Ausnahmetarif für die Beförderung von 
Steinkohlen ete. von den diesseitigen 
Oberschlesischen Stationen nach den Sta- 
tionen des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Altona etc. ein Nachtrag Il in Kraft. 
Derselbe enthält neue Frachtsätze für 
die Stationen der Neubaustrecke Neu- 
stadt a. D.-Meyenburg und neue bezw. 
ermässigte Frachtsätze für einige Sta- 
tionen der Wittenberge-Perleberger und 
Priegnitzer Eisenbahn. 

Druckexemplare sind von den Versand- 
stationen und unserem Verkehrsbüreau 
unentgeltlich zu beziehen. 

Breslau, den 31. Januar 1888. (253) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Main-Neckar-Bahn-Württembergischer 
Güterverkehr. Die durch Nachtrag II 
zum Gütertarif am 15. 1. Mts. eingeführten 
Ausnahme - Frachtsätze für Salz des 
Spezialtarifs III (Ausnahmetarif No. 2) 
werden am 15. März 1 J. durch neue, 
theilweise erhöhte Ausnahme-F'rachtsätze 
ersetzt. 

Auskunft ertheilt unser Tarifbüreau. 

Darmstadt, den 31. Januar 1888. (254) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 

Preussisch - Russischer Verkehr. Die 
im Spezial-Exporttarif 1 für die Beför- 
derung von Getreide etc. von Stationen 
der Russischen Südwestbahnen nach 
Königsberg, Pillau, Memel und Elbing 
vom 1/13. August 1884 (zweite Ausgabe) 
für die Stationen Knyschin, Monki, Go- 
nionds der Südwestbahnen enthaltenen 
Frachtsätze treten vom 15. März d. J. 
ausser Kraft. (255) 

Direktion der Ostpreuss. Südbahn. 


Ostdeutsch Ungarischer Verband. Am 
1. April 1888 tritt der im Östdeutsch- 
Ungarischen Verband Theil II, Heft 3 
nebst Nachträgen enthaltene Ausnahme- 
tarıf für Mais ausser Kraft. ! 

Die Maissendungen werden von diesem 
Tage ab zu den Frachtsätzen des im vor- 
genannten Verbande Theil II, Heft 2 
nebst Nachträgen bestehenden Ausnahme- 
tarifs für Getreide abgefertigt. 

Breslau, den 29. Januar 1888. (256) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
für die Deutschen Verbandverwaltungen. 


Schlesisch - Polnischer Verband. Mit 
dem 15. März d. J. wird im zweiten 
Nachtrage zum Schlesisch - Polnischen 
Verbandtarif (Seite 9) der Frachtantheil 
des Ausnahmetarifs 8 vom Schnittpunkt 
(Sosnowice) bis Saarau, Station des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Berlin, bezüglich 
der Artikel „gebrannte Steine, Erde und 


(252) 


Thon“ von 0,52 auf 0,58 «4 pro 100 kg 
erhöht. 

Für Erze und Schlacken ab Saarau 
bleibt der gegenwärtige Frachtsatz von 
0,52 „4. in Gültigkeit. 

Breslau, den 30. Januar 1888. (257) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der Verbandverwaltungen. 


Magdeburg-Bayerischer Güterverkehr. 
Frachtsätze für Herzog Juliushütte und 
Langelsheim. Mit Gültigkeit vom 20. Fe- 
bruar d. J. ab gelangen direkte Fracht- 
sätze zwischen den Bayerischen Sta- 
tionen Oberndorf - Schweinfurt und 
Schweinfurt einerseits und den Stationen 
Herzog Juliushütte und Langelsheim 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Magde- 
burg andererseits zur Einführung, über 
deren Höhe von den betheilisten Güter- 
expeditionen Auskunft ertheilt wird. 

Magdeburg, den 30. Januar 1888. (258) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Niederländisch - Schweizerischer Ver- 
kehr. Am 1. März 1888 tritt für die 
direkte Beförderung von Gü- 
tern zwischen Niederländischen 
Stationen einerseits und Stationen der 
Schweizerischen Eisenbahnen an- 
dererseits ein neuer Tarif in 3 Heften in 
Kraft. 

Das Tarifheft I enthält: 

A. Allgemeine reglementarische Bestim- 
mungen. 

B. Allgemeine Tarifvorschriften. 

C. Klassifikation der Güter. 

D. Nebengebühren. 

Das Tarifheft II enthält: 

Frachtsätze, besondere Bestimmungen 
und Kilometerzeiger für den Verkehr 
zwischen den Niederländischen Hafen- 
stationen Amsterdam, Dordrecht, Middel- 
burg, Rotterdam und Vlissingen einer- 
seits und Stationen der Schweizerischen 
Nordostbahn, einschliesslich der Bötz- 
bergbahn andererseits. 

Das Tarifheft III enthält: 

Frachtsätze, besondere Bestimmungen 
und Kilometerzeiger für den Verkehr 
zwischen den Niederländischen Hafen- 
stationen Amsterdam, Dordrecht, Mid- 
delburg, Rotterdam und Vlissingen einer- 
seits und Stationen der Vereinigten 
Schweizerbahnen andererseits. 

Durch diesen Tarif werden aufgehoben: 
Die Frachtsätze des Reexpeditionstarifs 
vom 1. Februar 1884 zwischen den Nie- 
derländischen Seehafenstationen Amster- 
dam, Dordrecht, Midldelburg, Rotterdam 
und Vlissingen einerseits und den Sta- 
tionen Waldshut, Schaffhausen und 
Konstanz andererseits für die Beförde- 
rung von Gütern, welche nach gewissen 
in dem Tarif genannten Schweizerischen 
Stationen bestimmt sind oder in um- 
gekehrter Richtung mit Bestimmung 
nach den Niederländischen Hafensta- 
tionen von den betreffenden Schweize- 
rischen Stationen zur Beförderung kom- 
men. Soweit jedoch durch die Einfüh- 
rung des neuen direkten Tarifs Erhö- 
hungen gegenüber den Frachtsätzen 
dieses Reexpeditionstarifs eintreten, blei- 
ben die letzteren bis zum 15. April 1888 
in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die Tarit- 
büreaus der betheiligten Verwaltungen. 
Köln, den 31. Januar 1888. (259) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


a AN 


Lokal - Gütertarife Theil II Heft 4 in 
Kraft. 

Derselbe enthält Zuschubgebühren für 
die Beistellung von Wagen mit Schlacht- 
vieh zur Brünner Viehverladestelle und 
Berichtigungen von Frachtsätzen, gültig 
ab 15. März l. J. 

Exemplare sind in Wien I. Pestalozzi- 
gasse 8 erhältlich. » (RM 260) 


Getreideverkehr Galizien-Vorarlberg, 
resp. Lindau. Einführung des Nach- 
trags I. Die Station Podgörze-Bonarka 
K. K. Oe. St. B. und K. F. N. B. wird 
in den oben genannten Verkehr mit den 
fürPodgörze-Plaszow bestehenden Fracht- 
sätzen aufgenommen. 

Es gelangt diesbezüglich der Nach- 
trag I zum genanten Verkehre mit sofor- 
tiger Gültigkeit zur Einführung, wovon 
Exemplare im Wege der unterzeichneten 
K.K.Generaldirektion und der Verbands- 
stationen zu beziehen sind. 

Wien, den 21. Januar 1888. 

Die K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

zugleich Namens der betheiligten 
Bahnverwaltungen. 


(261) 


4. Submissionen. 

Oberhessische Eisenbahnen. Die Lie- 
ferung von Betriebs- und Werkstätte- 
materialien für die Zeit vom 1. April 1888 
bis 1. April 1889 soll im Submissions- 
verfahren vergeben werden. 

Lieferungsangebote sind spätestens bis 
zum 18. Februar l.J., Vormittags 
10 Uhr portofrei, versiegelt und mit 
entsprechender Aufschrift versehen an 
uns einzusenden. 

Bedingungen . nebst Materialienver- 
zeichniss können gegen Frankoeinsendung 
von 70 4% durch unsere Kanzlei bezogen 
werden. 

Giessen, den 25. Januar 1888. (262) 

Grossherzogliche Direktion. 


Verlingung von Billetkarten. Der im 
Rechnungsjahre 1837/88 noch erforderliche 
Bedarf von 3 Millionen geschnittenen 
Billetkarten und der im Rechnungsjahre 
1888/89 erforderliche Bedarf von 24 Millio- 
nen geschnittenen Billetkarten soll in 
öffentlicher Ausschreibung beschafft 
werden. 

Bedarfsnachweisungen und Bedingun- 
gen liegen im diesseitigen Materialien- 
büreau hier, Fürstenwallstrasse No. 10 
zur Einsicht aus und können auch von 
demselben gegen frankirte Einsendung 
von 30 / bezogen werden. 

Angebote sind auf vorgeschriebenem 
Formular versiegelt und portofrei mit der 
Aufschrift: 

AngebotaufLlieferung von 
Billetkarten 
bis zum Eröffnungstermin am 
Sonnabend, den 11l.Februar 1888, 
Vormittags1ll Uhr 
an das diesseitige Materialienbüreau ein- 
zusenden. 

Die Zuschlagsfrist läuft am 20. Fe- 
bryar d. J. ab. 

Die dieser Ausschreibung zu Grunde 
liegenden „Bedingungen für die Bewer- 
bung um Arbeiten und Lieferungen“ sind 
in No. 74 des Deutschen Reichsanzeigers 
vom 28. März 1887 veröftentlicht. 

Magdeburg, den 29. Januar 1888. (263) 

önigliche Eisenbahndirektion. 


Priv. Oest.-Ung. Staatseisenbahn-Ge- 
sellschaft. Lokalverkehr. Am 15. Fe- 
bruar 1. J. tritt der Nachtrag XXIII zum 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Verdingung von Papier und Schreib- 
materialien. Die im Rechnungsjahre 
1888/89 erforderlichen 


370 Ries Kanzleipapier, 

770 ,„. XKonzeptpapier, 

88 „  Packpapier, 

100 „ Aktendeckel, 
1055 000 Stück Kouverts, 

40 Ries Löschpapier, 

340 Gros Bleistifte, 


1068 „  Roth- und Blaustifte, 
19 ,„ Stahlfederhalter, 
2550 „  Stahlfedern, 


1000 kg Siegellack und 
16 ,„. Oblaten 
sollen in öffentlicher Ausschreibung ver- 
dungen werden. > 
Bedarfsnachweisungen und Bedingun- 
en liegen im re tn Materialien- 
Bakdan hier, Fürstenwallstrasse 10, zur 
Einsicht aus und können auch von dem- 
selben gegen frankirte Einsendung von 
40 3 bezogen werden. { 
Angebote sind auf vorgeschriebenem 
Formular versiegelt und portofrei mit 
der Aufschrift: 
Angebot aufLieferungvon 
Papier und Schreibmate- 
rialien 
bis zum Eröffnungstermin am 
Montag, den ®%. Februar 1888, 
Vormittags 11 Uhr j 
an das diesseitige Materialienbüreau ein- 
zusenden. 
Die Zuschlagsfrist läuft am 5. März 
J. ab 


Die dieser Ausschreibung zu Grunde 
liegenden „Bedingungen für die Bewer- 
bung um Arbeiten und Lieferungen“ sind 
in No. 74 des Deutschen Reichsanzeigers 
vom 28. März 1887 veröffentlicht. 

Magdeburg, den 26. Januar 1888. (264) 

Königliche Eisenbahndire ktion. 


II. Privat-Anzeigen. 


Buxtehude 
Bau-Maschinenbau- ischler « Maler-Schule 
Eintritt: Juli, Oktober, Januar u. 
Vorbereitungseintritt täglich . Progr. gratis 
‚Schulgeld 60M h 


Das Garliswerk 
fabrizirt für Eisenbahnbedarf: 


Eisen-, Stahl- u. Kupferdraht 
und Drahtlitzen 
für Telegraphen- u. Signalleitungen, 
Zugbarrieren, Einfriedigungen, 
Bindezwecke etc. 


Drahtkordeln für Läutewerke. 


Patent-Stahl-Stacheldraht 


nebst allem Zubehör. 


Drahtseile aller Art 
für Aufzüge, Winden, Krahnen, 
Zugseile für schiefe Ebenen, 
Drahtseile für Seilbahnen, 
Schiebebühnenseile, Trajectseile 


Blitzableiter. 
45” Telegraphen-, Telephon- und 
| Elektrisch-Licht-Kabel. 


Sämmtliches elektr. Leitungsmaterial 


Drahtverdichtungsringe 
für Dampf- und Wasserröhren. 


Mechanische Bindfadenfabrik 
und Hanfseilerei in Cöln. 


Felten & Guilleaume, Carlswerk, Mülheim Rh. 


Verantyrortlicher Redactetr: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsburean; Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW, Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 
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Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


| \ v. 
Abonnements - Bedingungen: 


l- Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
ee a Postgebietes) und durch jede Buch- 
handlung vierteljährlih. . » » 0» 0... 4 Mk. 

2, Bei direeter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Oesterr. Postgebiet jährlich . .. x...» 20 Mk. 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
grätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden, 

Sämmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 ) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, 


Pr a 
Po 


Berliu W., Laudgraeu-Dirasse 16+ 


1.  geitung des Verein, 


1860. 


Privat-Inserate 
d 


un 
Beilagen zur Zeitung 
Y sind direot 
an die Buch- und Steindruckerei von H. S. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
N Eos Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 
3’ n 5 Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 


Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
re < Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u, Co., Berlin S.,Ritterstr. 86, 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 


Achtundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 8. Februar 1888, 
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Preussische Staatsbahnen. 


1. Aenderung von Stationsnamen. 


Die Französischen Staatsbahnen. 


Es kann heutigen Tages wohl schwerlich noch bezweifelt 
werden, dass der Staatsbahngedanke in den Bevölkerungs- 
schichten nicht nur unseres Deutschen Vaterlandes, sondern der 
meisten in Frage kommenden Kulturländer fortgesetzt einen 
breiteren Boden gewinnt. Jeder, der die Entwickelung des 
Eisenbahnwesens, sowie die an dasselbe sichjknüpfenden viel- 
fachen wirthschaftlichen und sonstigen Bestrebungen mit Auf- 
merksamkeit, Verständniss und Vorurtheilsfreiheit verfolgt, wird 
diese Thatsache bestätigen müssen. Immerhin aber ist die Zahl 
derjenigen, welche sich — theils aus Ueberzeugung, theils aus 
Interessenpolitik — der Staatsbahnidee feindlich gegenüber- 
stellen, noch recht beträchtlich, und es muss daher jederzeit 
dankbar begrüsst werden, wenn durch zuverlässige Beweise 
über vortheilhafte Ergebnisse der Staatsbahnen die Möglichkeit 
geschaffen wird, bisherige Gegner derselben zu bekehren. 


Ein solcher Beweis ist u. a.’ neuerdings hinsichtlich der 
Französischen Staatsbahnen bei Gelegenheit der Berathung des 
Etats derselben in der Abgeordnetenkammer geliefert worden. 
Der mit der Prüfung der bezüglichen Unterlagen betraute Aus- 
schuss hat es für seine Pflicht gehalten, sich in der sorgfältig- 
sten Weise über den Werth dieser Staatsbahnen für die Allge- 
meinheit aufzuklären und das Ergebniss dieser Untersuchungen 
in der Form eines, von dem Abgeordneten Baihaut erstatteten, 
ausführlichen Berichtes der Kammer zu unterbreiten. Es ge- 
reicht uns zur Befriedigung, von vornherein feststellen zu 
können, dass der gesammte Inhalt dieses Berichtes als ein 
rühmenswerthes Zeugniss für die Leistungen der Staatsbahn- 
verwaltung bezeichnet {werden muss, und zwar verdient dies 
um So mehr hervorgehoben zu werden, als bekanntlich die 
Französischen Staatsbahnen gegenüber den mächtigen dortigen 
Privatbahn-Gesellschaften ihr Dasein unter überaus erschwe- 
renden Umständen behaupten müssen. Bei dieser Sachlage 
liegt die Frage nahe, welche Erfolge die Französische Staats- 
bahnverwaltung wohl zu erzielen im Stande sein möchte, wenn 


derselben anstatt eines aus verhältnissmässig recht unter- 
geordneten Strecken zusammengesetzten Netzes Hauptlinien mit 
bedeutendem Verkehre zur Verfügung ständen! — Die Zukunft 
wird lehren, ob diese Frage einmal zu beantworten sein wird. — 


Auf Grund des erwähnten Berichtes, welcher in der Sitzung 
der Französischen Abgeordnetenkammer vom 24. November v.J. 
zur Vorlage gelangt ist, gestatten wir uns, die nachstehenden 
Einzelnheiten zur Kenntniss unserer Leser zu bringen: 


Einer der wesentlichsten Vorzüge der Staatsbahnen wird 
in dem Umstande gefunden, dass dieselben jederzeit als ein er- 
wünschtes Versuchsfeld für etwaige Untersuchungen auf dem 
Gebiete des Eisenbahnwesens zur Verfügung der Regierung 
stehen, während die letztere vor dem Vorhandensein des Staats- 
bahnnetzes in dieser Beziehung auf das Entgegenkommen der 
Bahngesellschaften angewiesen war. Selbstverständlich liess es 
sich hierbei trotz des zweifellos angestrebten guten Zweckes 
doch nicht immer vermeiden, die Interessen der Aktienbesitzer 
zu schädigen. Thatsächlich sind inzwischen auf den Staats- 
bahnlinien auch, bereits zahlreiche Untersuchungen angestellt, 
welche eine Erhöhung der Sicherheit des Betriebes und Erleich- 
terungen für die Reisenden bezwecken. Unter diesen vielen 
erprobten Einrichtungen, neueren Erfindungen und Vorschlägen 
seien u. a. folgende erwähnt: Vorrichtungen zum Austauschen 
von Depeschen während des Fahrens der Züge, zum Vermeiden 
des Zusammenstosses von Zügen (System Potu), zur Vermei- 
dung von Unfällen in Herzstücken (System Escalup), Pedal- 
vorrichtung zur Ankündigung von Zügen, Zugmeldevorrich- 
tungen (Systeme Metzger, Leblanc und Loiseau), Ausgleichungs- 
einrichtung für Signaldrähte (System Johnson), selbstthätige 
Diskusscheibe (System Duclos), Revolver-Diskusscheibe und 
Knallsignalträger (System Supery), Einrichtung zur Handhabung 
von Signalen auf grössere Entternungen (System Vaissiere), Läute- 
werkseinrichtung (System Ducousso), Veschanhalzen (System 
Gerard), Scheiben zur Verhinderung des Lösens von Schrauben- 
muttern (System Danichewski), Stahlkeile (System David), 
Laschenverbindung mit Sicherung gegen das Lösen der Laschen- 
bolzen (System Kazimirski), Beleuchtungseinrichtung (System 
Delamarre), elektrische Batterie (System Buchin, Tricoche & Cie.) 
u. s. w. Hervorzuheben sind ferner noch die von der Staats- 
bahnverwaltung angestellten Versuche mit den verschiedenen 


—. 


durchgehenden Bremsen, mit Dampfwagen und leichten Tender- 
lokomotiven, mit eisernem Querschwellenoberbau und mit son- 


stigen zahlreichen Neuerungen aus dem Gebiete des Eisenbahn-. 


wesens. 

Das für den Personenverkehr bestimmte rollende Ma- 
terial der Staatsbahnen ist vielen und-zum Theil sehr erheb- 
lichen Verbesserungen unterzogen, deren Vorzüge seitens des 
Publikums wohl beachtet und gebührend anerkannt sind, 
Rühmend wird bemerkt, dass die Arasch sämmtlicher Klassen 
sich durch Geräumigkeit und gute Lüftung auszeichnen. Die- 
selben sind u. a. zum Schutz gegen zu starke Kälte oder Wärme 
mit doppelter Decke und zur Vermeidung des Eindringens von 
Staub, sowie zur thunlichsten Verminderung des Geräusches 
beim Fahren mit doppeltem Fussboden, ferner mit trefflicher, 
je nach dem Belieben der Reisenden verstellbarer Gasbeleuch- 
tung nach dem SystemeRiche undmitselbstthätig wirksamen, ein 
unzureichendes Schliessen verhindernden Verschlusseinrich- 
tungen der Thüren ausgestattet. Die Wagenabtheilungen der 
I. Klasse enthalten je nach Umständen 6 oder 8 Plätze. Die 
Einrichtung der II. Wagenklasse wird als gleichwerthig mit 
derjenigen der I. Klasse bei den Bahngesellschaften bezeichnet. 
In den Abtheilungen der IlI. Klasse befinden sich gepolsterte 
Sitze und Rücklehnen, Fenstervorhänge und Vorrichtungen zur 
bequemen Unterbringung des Handgepäckes. 

Als ein besonderes Verdienst der Regierung wird darauf 
hingewiesen, dass dieselbe der in anderen Ländern bereits seit 
Jahren mit Eifer verfolgten Frage bezüglich des eisernen 
Oberbaues eine uhnswerthe Autmerksamkeit widme. 
Im Auftrage des Ministers der öffentlichen Arbeiten hat seiner- 
zeit ein Staatsbahnbeamter die in dieser Hinsicht anderweitig 

emachten Versuche und erzielten Erfahrungen an Ort und 
Stelle einer sorgfältigen Prüfung unterzogen, auf Grund welcher 
die Staatsbahnverwaltung sich entschlossen hat, auf einer 
Strecke von 22 km Länge durch probeweise Benutzung der am 
günstigsten beurtheilten Systeme eigene Erfahrungen über den 
Werth derselben zu sammeln. Gleichzeitig sind auch Versuche 
mit solchen geeignet erscheinenden, neueren Systemen ange- 
Bra Aa bisher noch nicht in der Praxis erprobt wor- 

en sind. 


Diese Bestrebungen haben für die Französische Eisen- 
industrie, deren Daniederliesen bekanntlich seit langer Zeit 
schon mit Nachdruck beklagt wird, eine ganz hervorragende 
Bedeutung. Die weitere Verfolgung der Untersuchungen be- 
züglich der Zweckmässigkeit des eisernen Oberbaues wird je- 
doch nicht allein aus diesem gewichtigen Grunde, sondern auch 
deshalb mit augenscheinlicher Genugthuung begrüsst, weil die, 
bei der Beschaffung ihres Bedarfes an Holzschwellen zur Zeit 
von dem Auslande abhängigen Französischen Bahnen durch 
Verwendung von Eisen an Stelle jener dem eigenen Lande an- 
geblich ein Kapital von rund 3000000 Fres (für etwa 1000 000 
Holzschwellen) jährlich erhalten würden. 

Ueber verschiedene, in dem Berichte besonders erörterte 
Einrichtungen zur Erhöhung der Sicherheit des Betriebes, mit 
deren Studium die Staatsbahnverwaltung sich im Laufe des 
vergangenen Jahres beschäftigt hat, seien noch folgende Einzeln- 
heiten erwähnt: 


Von dem Chefingenieur der Brücken und Chausseen und 
ehemaligen zweiten Betriebsleiter (sous-chef d’exploitation) der 
Staatsbahnen Metzger, welcher bereits früher einen als vor- 
trefflich bezeichneten Apparat zur selbstthätigen Kontrole des 
Laufes der Züge erfunden hat, ist neuerdings eine ähnliche, 
aber erheblich einfachere Vorrichtung hergestellt, welcher die 
Bezeichnung „Glockenkontroleur“ (controleur des 
cloches) gegeben ist. Dieselbe gestattet den Vorstehern zweier 
benachbarter Stationen, die An- und Abmeldungen der Züge 
auszutauschen und bringt in dem Stationsbüreau vermittelst 
Glockensignalen den Lauf derselben zur Erscheinung. Während 
des Jahres 1837 sind auf der Strecke zwischen Chartres 
und Brou zwölf solcher Apparate aufgestellt. 


Die Studien hinsichtlich der elektrischen Weichen- 
verriegelung sind derartig gefördert, dass die Ausführung 
solcher Vorrichtungen nunmehr unmittelbar bevorsteht. Aui 
kleinen Stationen, auf welchen sich kein Weichensteller be- 
findet, soll die Verriegelungseinrichtung so gestaltet werden, 
dass der Stationsvorsteher in der Lage ist, nicht nur die Weiche 
festzustellen, sondern auch sich zu vergewissern, dass dieselbe 
sich in der betreffenden richtigen Stellung befindet. Gleich- 
zeitig soll an einer leicht sichtbaren Stelle des Stationsge- 
bäudes ein Zeichen angebracht werden, aus welchem das Zug- 
begleitungspersonal die ordnungsmässige Verriegelung der 
Weichen erkennen kann. Im übrigen werden weiterhin noch 
Versuche mit einer in Holland unter der Bezeichnung „Apparat 
Asser“ verwertheten und für die, nur mit einem Beamten 
besetzten Stationen anscheinend empfehlenswerthen Einrich- 
tung gemacht, bei welcher die Weichen durch Drahtleitungen 
bewegt und in bestimmten Stellungen verriegelt werden. 


% 


‚Die in dieser Hinsicht .erzielten Verbesserungen betreffen vor- 
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Behufs Kontrole der Fahrgeschwindigkeit 
der Züge werden nunmehr, nachdem die Staatsbahnverwaltung 
seit längerer Zeit bereits bezügliche Versuche angestellt hat,. 
elektrische Kontaktapparate. zur Ausführung gebracht werden. 
Dieselben sind in mannigfacher Weise verbessert und u. a. auch 
beweglich eingerichtet, so dass die Kontrole der Fahrgeschwindig- 
keit an irgend einer Stelle der Bahn stattfinden kann, ohne dass. 
der Lokomotivführer davon eine Ahnung hat. 


Weiterhin seien noch kurz erwähnt: Die Einführung von 
Läutewerken, durch welche den Wegeschrankenwärtern das 
Nahen des Zuges gemeldet wird; Versuche mit einer von 
Escalup erfundenen Vorrichtung zur Verhinderung des Fest- 
klemmens der Fussbekleidung der Beamten u. s, w. in den 
zwischen den Herzstücken und Schienen gebildeten Rillen, wo- 
durch wiederholt Unglücksfälle veranlasstsind, unddie Einführung 
einer von Camus erfundenen Signaleinrichtung, durch welche 
dem Lokomotivführer Halt geboten wird, wenn die Weichen 
behufs Reinigung aus der normalen Stellung umgelegt sind. 

In wirthschaftlicher Beziehung darf die Staatsbahnver- 
waltung dankenswerthe und wesentliche Erfolge in Anspruch 
nehmen, insbesondere durch Tarifermässigungen, welche 
einerseits den in Frage kommenden Bezirken unmittelbar zu 
gute kommen und andererseits auf entsprechende Tarifreformen 
bei den grossen Bahngesellschaften nachdrücklich hinwirken. 


nehmlich die Gestaltung der Tarife nach gleichen Grundsätzen, 
dıe Einführung sogenannter Staffeltarife, die Erleichterung der 
Ermittelung von Transportkosten durch die Versender und 
die allgemeine Ausgabe von Rückfahrtkarten zu ermässigtem 
Preise zwischen sämmtlichen Stationen. Hervorzuheben ist 
hierbei noch, dass gleichzeitig mit der Herabsetzung der Tarife 
eine’ erhebliche Steigerung des Verkehrs stattgefunden hat, so 
dass die durchschnittliche Einnahme des Staatsbahnnetzes trotz 
der ersteren gewachsen ist. 


Auch für militärische Zwecke werden die Staats- 
bahnen vortheilhaft verwerthet. Beispielsweiso wird den 
Offizieranwärtern der Militärschule in Saumur, sobald die- 
selben in ihrem Ausbildungsgange entsprechend vorgeschritten 
sind, der Reihe nach Gelegenheit gegeben, auf der Strecke 
zwischen Saumur und Thouars sich mit der Führung der 
Lokomotiven vertraut zu machen. In geeigneten Fällen wird 
ferner den besonderen technischen Truppen als vortreffliche 
Uebung die Ausführung von Bauarbeiten für die Staatsbahnen 
übertragen. Zum ersten Male ist dies im Jahre 1885 geschehen, 
in welchem je eine Compagnie des Geniekorps das Verlegen 
des Oberbaues auf der StreckeMarcenais-Libourne bezw. 
die Erneuerung des Oberbaues auf der Strecke Nantes- 
Roche-sur-Yon ausschliesslich unter der Leitung der 
Offiziere und Unteroffiziere, welchen nur einige Bahnbeamte 
als Rathgeber zur Seite standen, bewirkt hat. Mit Rücksicht 
auf die hierbei erzielten, ausgezeichneten Erfolge sind die 
Truppen in dem folgenden Jahre in erheblicherem Masse zu 
den Eisenbahnbauarbeiten herangezogen. Eine Compagnie ist 
5 Monate hindurch mit der Auswechselung des Gleises auf der 
Strecke Tours-Sables, woselbst die Arbeit durch tiefe und 
enge Einschnitte überaus erschwert war, beschäftigt gewesen; 
eine zweite Compagnie hat binnen 3 Monaten auf der Strecke 
Chartres-Courtalain die Auswechselung des Gleises, 
das Verlegen von eisernem Querschwellenoberbau, sowie von 
Weichen und Kreuzungen auf den Stativnen bewirkt. Auch im 
Jahre 1887 sind zwei Compagnien bei der Auswechselung von 
Gleisstrecken beschäftigt gewesen. Ferner ist im Februar des- 
selben Jahres zwischen dem Kriegsminister und der Staats- 
bahnverwaltung ein Vertrag geschlossen, auf Grund dessen eine 
Abtheilung des Geniekorps „die Leitung des Betriebs-, des 
Stations- und des Eilgutdienstes auf der Strecke Chartres- 
Orl&ans übernommen hat. 


Bei der Prüfung der bisherigen finanziellen Er- 
gebnisse des Staatsbahnnetzes sind zwei Zeitabschnitte von 
einander zu unterscheiden, von welchen der erste die Zeit vom 
Jahre 1879 bis zum Jahre 1883, der zweite die Zeit vom Jahre 
1884 ab umfasst. In dem Jahre 1883 hat nämlich die Staats- 
bahnverwaltung mit den grossen Bahngesellschaften die be- 
kannten, das Staatsbahnnetz durch Austausch einzelner Strecken 
umgestaltenden Verträge abgeschlossen, durch welche dasselbe 
seiner kilometrischen Länge nach zwar verkleinert, im übrigen 
aber in einen engeren Zusammenschluss gebracht ist. In den 
5 Jahren von 1379 bis 1883 hatte sich die Betriebslänge von 
1651 km bis auf 2859 km, die Einnahme von etwa 15 330 000 Fres. 
auf 27610000 Fres, die Ausgabe von ‚12060000 Fres. auf 
23720000 Fres. und der Reinertrag von 3280000 Frcs. auf 
3890000 Fres. gesteigert. Im Jahre 1884 betrug die Betriebs- 
länge nur 2112 km. Die Betriebsergebnisse von diesem Jahre 
ab bis einschliesslich 1886, für welche Zeit dieselben uns ab- 
nn vorliegen, sind aus der nachstehenden Tabelle er- 
sichtlich: 


BE | Ver- 
trags- 
t 4 mässige 
Be- Be- Ein- Aus- Rein- Er- Ueber- 
triebs- | triebs- | nahmen | gaben | ertrag nn schuss 
ahr länge an die 
A nr Orleans- 
bahn 
| km Franes 
1884 2112 24 194 463]20 416. 065) 3778 398] 2333 600] 1444 798 
1885 2255 125 957 79021 497 561) 4 460 229| 2398 899) 2061 330 
1886 2504 129085 526123 658573) 5426 953| 2050 000| 3 376 950 


Für das Jahr 1887 war eine Vergrösserung des Bahn- 


.netzes bis auf 2618 km angenommen; thatsächlich hat dasselbe 
aber nur 2597 km erreicht, während der Reinertrag, welcher 


auf rund 4 880.000 Fres. geschätzt war, sich voraussichtlich auf | 


etwa 6400 000 Fres. belaufen dürfte. Diese Einnahmesteigerung 
ist zum nicht geringen Theile dem Umstande zuzuschreiben, 
. dass seit dem 11. Juli 1886 einerseits Paris, andererseits 
Bordeaux für die Züge des Staatsbahnnetzes Anfangs- bezw. 
Endpunkte geworden sind. 

In dem Jahre 1888 wird die bisherige Länge des Staats- 
bahnnetzes unverändert bleiben, so dass die bei der Eröffnung 
neuer Linien im allgemeinen unvermeidliche Verminderung der 
Durchschnittseinnahmen nicht zu erwarten, dagegen mit Rück- | 
sicht auf die natürliche Steigerung des Verkehrs auf den im 
Betriebe befindlichen Strecken eine Vermehrung der Einnahmen | 
vorauszusetzen sein wird. Letztere sind demgemäss auf | 
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32 870.000 Fres. (im ‚Jahre 1887 auf‘ rund 30.080000 Fres.), also 
auf 12657 Fres. (10126 4) für das Kilometer veranschlagt. 
Diese 'Annahme erscheint, wie der Bericht des Ausschusses 
hierzu bemerkt, als eine sehr vorsichtige und dürfte in Wirk- 
lichkeit voraussichtlich zu Gunsten der Verwaltung übertroffen 
werden. Die Ausgaben für das Jahr 1888 sind auf 26 930 000 
Francs geschätzt, so dass ein Ueberschuss von 5940 000 Fres. 
erwartet wird. 

Der mit der Prüfung des Staatsbahnbudgets beauftragte 
Ausschuss hat es weiterhin noch für angezeigt erachtet, die 
Frage zu untersuchen, inwieweit die von den Gegnern des 
Staatsbahnsystems oft gehörte Behauptung, dass dasselbe 
theurer wirthschafte als die Privatbahnen, thatsächlich be- 
gründet sei. Mit Recht wird hierbei zunächst darauf hinge- 
wiesen, dass derartigen Behauptungen in der Regel eine, zu 
völlig unzutreffenden Schlussfolgerungen führende, falsche Vor- 
aussetzung zu Grunde liege, indem ohne weiteres die Ergeb- 
nisse des verhältnissmässig verkehrsarmen Staatsbahnnetzes 
denjenigen der, zum Theil über einen gewaltigen Verkehr ge- 
bietenden Privatbahnen gegenüber gestellt werden. Selbstver- 
ständlich wird hierbei das erstere in einem ungünstigen Lichte 
erscheinen. Anders aber gestaltet sich das Bild, wenn der 
Vergleichsmassstab ein annähernd gleicher ist. Der Ausschuss 
hat sich daher der dankenswerthen Aufgabe unterzogen, einen 
solchen zu ermitteln, indem aus dem Netze der Privatbahnen 
solche Strecken ausgeschieden und der bezüglichen Betrachtung 
unterzogen sind, deren Verhältnisse den Vergleich mit den 
Staatsbahnen statthaft erscheinen lassen. Hierbei hat sich 
beispielsweise für das Jahr 1885, insoweit es sich um die Be- 
ziehungen der Einnahmen und Ausgaben zu einander handelt, 
folgendes interessante Ergebniss herausgestellt: 


Ä _ 
) - Einnahmen | Ausgaben Reinertrag Antheil der 
Zi Mittlere 2 — Sen a | : - > Ausgaben 
Baknnabz Betriebs- im auf im aut im aut a. den En. 
3 länge ganzen l km ganzen 11km | ganzen 1 km teen Äh 
ze) an Frances & Prozenten 
1 | Staatsbahn . 2215 25 755 146 116927 | 21497559 9705 4 257 597 1922 83,46 
2 | Westbahn 2593 27 375 821 10 850 24 855 929 | 9852 2 517 892 998 90,80 
3 | Ostbahn a Be a len 2267 30 629 807 13511 | 24970882 11015 5 658 925 2496 81,52 
BE SBARBnn ri hen 1684 25 504 342 15145 | 21228 378 12 606 4 275 964 2538 83,23 
5 Orl&ansbahn oe ET 3549 47 790 569 13466 | 37723409 10 629 10 067 160 2837 78,93 
6 | Paris-Lyon-Mittelmeerbahn 4408 50 672 800 11 496 42.089 500 9 548 8 583 300 1947 83,06 
7 | Nordbahn ehe 1635 17 357 000 10 616 12 487 000 7637 4 870.000 2978 71,94 
zusammen bezw. im Durch- 
schnitt Kllaya 18281 225 083 485 12 312 184 852 657 10 111 40 230 828 2201 83,13 
Zufternmässig ‚erscheint der Prozentsatz der Ausgaben von den | überdies nur bei der Nordbahn geringer als bei den Staats- 
Einnahmen hiernach zwar bei den Staatsbahnen nächst der | bahnen und beträgt beispielsweise bei der: Orleansbahn 


Westbahn am BuBlnsniesten. Es würde indessen unzutreffend 
sein, aus diesem Ergebnisse einen, für die ersteren nachtheiligen 
Schluss zu ziehen, da zu beachten ist, dass die Tarifsätze der- 
selben beträchtlich niedriger als diejenigen der Privatbahnen 
sind. Durch einen von dem Ausschusse aufgestellten ausführ- 
lichen Vergleich zwischen den Staatsbahnen und der Orlcans- 
bahn, unter der Annahme des durchschnittlichen Tarifsatzes 
der letzteren für beide, wird in der That auch der Nachweis 
geliefert, dass das wirthschaftliche Ergebniss der Staatsbahnen 
erheblich vortheilhafter ist als dasjenige der Orl&ansbahn. 

| Ebenso wenig ist auf. Grund der Untersuchung des Aus- 
schusses hinsichtlich der Verzinsung des Anlagekapitales eine 
Unterlage zur ungünstigen Beurtheilung der Staatsbahnen zu 
finden. Allerdings erfordern dieselben nach Massgabe der für 
das Jahr 1885 aufgestellten Berechnung einen Zuschuss von 
9800 Fres. für das Kilometer; aber auch die zum Vergleiche 


Ba pezogenen Strecken der Privatbahnen bedürfen eines — | 


zum Theil sogar sehr erheblichen — Zuschusses. Derselbe ist 


13 121 Fres., bei der Westbahn 13375 Fres., bei der Paris-Lyon- 
Mittelmeerbahn 15235 Fres. und bei der Südbahn 15696 Fres. 
tür das Kilometer. 


Wir müssen es uns versagen, die weiteren sorgfältigen 
Ermittelungen über die Kosten, welche dem Staate für die ver- 
schiedenen, mit einander in Vergleich gestellten Bahnstrecken 
jährlich erwachsen, im einzelnen zu verfolgen, da zu diesem 
Behufe über das Verhältniss der Französischen Staatsverwal- 
tung zu den verschiedenen Bahngesellschaften mannigfache 
und ausführliche Erläuterungen erforderlich sein würden, 
welche an dieser Stelle nicht beabsichtigt werden. Bemerkt 
sei jedoch, dass der Budgetausschuss sich auch in dieser Be- 
ziehung die Beschaffung ziffernmässiger Unterlagen hat angelegen 
sein lassen, aus welcher hervorgeht, dass der Staatszuschuss 
im Jahre 1885 nur bei der Nordbahn und der Paris - Lyon- 
Mittelmeerbahn geringer, bei den übrigen Bahngesellschaften 
aber höher gewesen ist als bei den Staatsbahnen. K-e. 


Zahnradbahnen. 


Ich bin mit meinem genialen Freunde und Kollegen 
Roman Abt vollkommen einverstanden, dass in der höchst 
wichtigen Kontroverse, die uns beschäftigt, allein Gründe 
und Thatsachen gehört werden dürfen, muss aber gleich 
das persönliche Faktum voranstellen, dass ich nicht Inter- 
essent irgend eines Lokomotivensystems bin noch sein kann, 
„weil ich mich in praxi eben mit den verschiedensten Betriebs- 
formen zu befassen habe. Meine Kritik der Zahnradlokomo- 
tiven sollte vor allem das Axiom festnieten, dass eine solche 
Lokomotive für grosse Leistungen nicht, wie früher stets be- 
hauptet wurde, leichter als eine Adhäsionslokomotive ge- 
baut werden kann, und hätte ich das übereinstimmende für 
mich neue Bekenntniss Abt’s früher gelesen, so wäre mein 


Artikel, resp. Angriff der Harzbahn-Lokomotive wohl gar nicht 
geschrieben worden. | 
Als ein näher liegendes Beispiel des einfachen Adhäsions- 
betriebes auf Steigungen von 60%, mag ferner die normal- 
spurige Linie Rom-Marino angeführt werden, auf welcher 
erfasser im Oktober 1884 Probetahrten mit Tenderlokomotiven 
von Krauss & Co. mitmachte. Diese nach dem Modell der 


. Uetliberglokomotiven gebauten dreifach gekuppelten Maschinen 
| von 25 t Dienstgewicht vermögen auf den Steigungen von 60 %/ga, 
' welche zum Theil in Kurven von nur 70 m Radius liegen. eıne 


Bruttolast gleich dem doppelten „Maschinengewichte zu be- 
wältigen. Aehnliche Beispiele auf ‚ausländischen Vollbahnen 
gibt es wohl noch mehr — abgesehen von der Tramwaypraxis 


mit aussergewöhnlichen Adhäsionsrampen — und würden be- 
zügliche Mittheilungen von Fachgenossen ohne Zweifel weitere 
De hraeiesaultate nachweisen können.*) 

Bis dahin hat die Erfahrung gelehrt, dass beim Ad- 
häsionsbetrieb auf Steigungen von 60 °/,, auf eine Tonne Ma- 
schinengewicht zwei Tonnen Förderlast treffen, wobei ein 
Reibungskoöffizient von !/, genügt. (Ein Versuch wäre ja auf 
der Harzbahn leicht ausführbar.) Durch dieses Nutzverhältniss 
von 1:2 zwischen Motor und Last wird aber gleichzeitig eine 

raktische rn bis zu welcher auf Voll- 
band, resp. wichtigeren Verkehrslinien der Abhäsionsbetrieb 
mit Tenderlokomotiven noch vortheilhaft erscheint. Wie schon 
nachgewiesen, kann indessen auf Touristen-, Bergwerks-, In- 
dustrie-, Feld- und Trambahnen mit leichten Transporten diese 
Grenze bis auf 100 °%. erhöht werden. Beispiele: Tavaux- 
Pontsericourt (Frankreich) 75 °%/y, Leavenseat-Bathgate (Schott- 
land) 80 °/,., Baltimore - Ohio Baulinie 100 %,. Auf Steigungen 
bis 80 %, ist mit Adhäsionsbetrieb thatsächlich das 1%fache 
und bis 100 °/,, das einfache des Maschinengewichtes bewältigt, 
worden. (Couche, Voie, mat£riel roulant et exploitation 
technique des chemins de fer) In dieselbe Betriebsklasse 
gehört ebenfalls die provisorische Ueberschienung des Mont 
Cenis-Passes, mit Steigungen von 1:12 oder 83 %,, während 
des grossen Tunnelbaues. Diese Bahn, welche unter den 
schwierigsten klimatischen Verhältnissen zu arbeiten hatte, 
war nach dem Adhäsionsprinzip von Fell angelegt, d. h. die 
Tenderlokomotive wirkte ausser der gewöhnlichen durch das 
Gewicht bedingten statischen Reibung noch mittelst mecha- 
nischer Reibung an einer Mittelschiene. Oft genug wurde in- 
dessen die Bahn ohne Mitwirkung der Mittelschiene befahren, 
wovon ich mich seiner Zeit überzeugte. 

Wenn aber die kostspielige Zahnstange auf Bahnstrecken 
verlegt wird, welche ihrer Natur nach noch in den Bereich des 
einfachen Adhäsionsbetriebes fallen, so sollte doch ein triftiger 
Grund hierfür vorliegen. Die Advokaten des Zahngestänges 
sagen: Aus Sicherheitsrücksichten, resp. wegen Vermehrung der 
Bremskraft. Gut. Nun weiss aber eermsan: dass die Sicher- 
stellung der Thalfahrt auf einer Rampe — gleichviel ob die- 
selbe nun nach dem Adhäsions-, Zahnrad- oder vereinigten 
System betrieben wird — lediglich darauf beruht, dass eine 
bestimmte mässige, durch Steigungsverhältniss und Last be- 
dingte Grösse der Fahrgeschwindigkeit nicht überschritten 
wird. Auch wird man der Lokomotive bergab nicht mehr Last 
anhängen, als bergauf, obgleich im letzteren Falle ein grösserer 
Krafteffekt erforderlich ist, als während der Bremsarbeit mit 
gleichem Zuggewichte. Nach dem Unfall auf der Arth-Rigi- 
bahn wurden durch das technische Inspektorat der Schwei- 
zerischen Eisenbahnen Bremsversuche auf Zahnradbahnen ver- 
anlasst und festgestellt, dass bei zunehmender Fahrgeschwindig- 
keit und vermindertem Zahndruck das Zahnrad die Tendenz 
hat, auf dem Zahngestänge aufzusteigen. In dieser Hinsicht 
würde die horizontale Doppelzahnstange der Pilatusbahn 
betriebssicherer erscheinen, wenn nicht die Konstruktion der 
Lokomotiven schwieriger wäre. Dem gegenüber will ich den 
Fall erwähnen, als während einer amtlichen Probefahrt, welcher 
ich vor Eröffnung der Uetlibergbahn dort beiwohnte, der bergab 
fahrende Zug durch ein Versehen des Führers in beschleunigte 
Fahrbewegung gerieth; das Anziehen der gewöhnlichen Ma- 
schinen- und Wagenbremsen genügte indessen, die normale 


*) Dasselbe Steigungsverhältniss, wie die Rampe von 
Madison und die Linie Rom-Marino, nämlich 1: 16,5 oder 60 %yo, 
hat auch die Dampftramway von Cassel nach Wilhelmshöhe. 
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Geschwindigkeit wieder herzustellen. Wer schon auf einer 
der neueren Drahtseilbahnen getahren ist, welche zur Sicherung 
der Fahrt mit einer Zahnstange ausgerüstet sind, z. B.Territet- 
Glion am Genfersee, hat wohl kaum absolutes Vertrauen in 
den Zahnradmechanismus, im Falle eines Drahtseilbruches, 
davongetragen. Allerdings wird uns gesagt, dass durch Ver- 
suche, während welcher das Drahtseil plötzlich ausser Thätig- 
keit gebracht wurde, die unbedingte Zuverlässigkeit dieser 
Bremsvorrichtung nachgewiesen worden ist, allein — Unfall- 
versuche und Vorkommnisse im laufenden Betriebsdienste sin 
zwei sehr verschiedene Dinge! Meines Erachtens sollte eine 
zuverlässige Nothbremse den Schienenkopf schraubstockartig 
von beiden Seiten ergreifen, wodurch eine viel besser regulir- 
bare und gewissermassen dehnbarere Bremswirkung erzielt 
werden kann, als durch das starre, vom richtigen Eingriffe ab- 
hängige Zahnradgetrieb. 

Die Thätigkeit des Personals auf einer vereinigten Adhä- 
sions- und Zahnradlokomotive wird sich ein jeder Fachmann 
lebhaft vorstellen können und geben die von der Harzbahn 
erlassenen bezüglichen Dienstvorschriften am besten Auskunft 
darüber, was für Anforderungen an die Führer gestellt werden. 
Niemand wird bestreiten wollen, dass eine einfachere Maschine 
auch die betriebssicherere ist — die Einfachheit der 
Konstruktion darf nur dann geopfert werden, wenn unabweis- 
bares Bedürfniss oder offenbar erreichbare Vortheile dazu 
drängen. In vielen Fällen wird z.B. eine Compoundlokomotive 
einer einfach wirkenden Lokomotive vorzuziehen sein, während 
das Compoundsystem von Borries wiederum einfacher und 
deshalb praktischer erscheint als dasjenige von Webb. 

Veber das Verhalten der airlielokomotiven 
habe ich in den letzten Jahren keine Berichte gesehen; das Bei- 
spiel des Dienstes am Surampass in Kaukasien muss aber 
doch dahin ergänzt werden, dass die Steigungen von 46°/,, in 
Kurven vonnur 160 m Radius liegen. Bedenkt man nun, welchen 
Widerstand solche Kurven allein auf einen langen Eisenbahnzug 
ausüben, so kann der von A bt angegebene Koöffizient von 1!/, 
nicht ohue weiteres als zutreffend , resp. normal, acceptirt wer- 
den. Die mit 50 °/,, ansteigende Adhäsionsbahn Wädensweil- 
Einsiedeln am Züricher See, bekannt durch die unglück- 
seligen Versuche mit der Wetlischraube, ergibt z. B. 
einen nahezu doppelt so grossen Nutzeffekt. 

Seit ich unter der Leitung von R. F. Fairlie und Direktor 
Cleminson in London die Vorpläne für die Südamerikanischen 
Doppellokomotiven anfertigte, welche später in England aus- 
geführt wurden, sind nunmehr volle 20 Jahre. verflossen. Wir 
alle haben in diesen 20 Jahren viel gearbeitet und viel gelernt. 
Wenn ich jetzt eine Adhäsions-Tenderlokomotive für ausser- 
en grosse Leistung zu konstruiren hätte, so würde ich 

ie Maschine nach dem Compoundsystem und in der Weise an- 
ordnen, dass die zwei Hochdruckcylinder am Hauptrahmen, die 
zwei Niederdruckcylinder dagegen in einem vorderen Dreh- 
gestell zu liegen kommen. Jede der zwei Maschinengruppen 
wäre dreifach gekuppelt. Das Dienstgewicht wäre nicht viel 
mehr als dasjenige einer dreifach gekuppelten Maschine mit 
Separattender der Gotthardbahn, die Zugkraft aber bei- 
nahe doppelt so gross! 

Dass die Englisch-Indische Regierung Zahnradlokomotiven 
nach System Abt ausführen lässt, ist eine hohe Auszeichnung, 
zu welcher ich Herrn Abt gratulire! Gibt es doch genu 
Fälle, wo derartige Maschinen naturgemäss am Platze sind, 
ohne dass das eigentliche Gebiet der Adhäsionslokomotive be- 
treten werden muss. 


München, den 1. Februar 1888. A. Brunner. 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Vereins-Kilometerzeiger. Die geschäftsführende Direktion 
hat den Kilometerzeiger Nr. 85 (Holländische Eisenbahn) neu, 
zu den Kilometerzeigern Nr. 31 und 41 (Königliche Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Altona bezw. [rechtsrheinischer] zu Köln) je 
den I. Nachtrag, zum Kilometerzeiger Nr. 38 (Königlicher 
Eisenbahn-Direktionsbezirk Frankfurt a/M.) den Il. Nachtrag, 
zur Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern den IV. Nachtrag, 
zum Kilometerzeiger Nr.4 (Bayerische Staatsbahn) den V. Nach- 
trag und‘;zum Kilometerzeiger Nr. 74 (K. K. Oesterreichische 
Staatsbahnen) den VII. Nachtrag ausgegeben. Infolge dessen 
werden der im Oktober 1886 ausgegebene Kilometerzeiger Nr. 85 
nebst Nachtrag I (erschienen im September 1837), sowie der im 
Juli 1887$ausgegebene I. Nachtrag zum Kilometerzeiger Nr. 38 
aufgehoben; diese aufgehobenen Drucksachen sind aus den 
Händen der Dienststellen zurückzuziehen und zu vernichten. 

Vereins-Güterwagenpark-Verzeichniss. Die Güterwagen- 
Ele Nr. 12 (Güstrow - Plauer Eisenbahn) und 

r. 90 (Prinz Heinrich-Eisenbahn) hat die geschäftsführende 
Direktion neu, zum Verzeichnisse No. 70 (Lemberg-Ozernowitz- 


von Vereins-Güterwagenpark-Verzeichnissen den III. Nachtrag 
ausgegeben. Hierdurch werden die Verzeichnisse Nr. 12 und 90 
(erschienen im September 1885 bezw. Januar 1883) aufgehoben; 
dieselben sind aus den Händen der Dienststellen zurückzuziehen 
und zu vernichten. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

Nr. 291 vom 29. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Aufnahme der zur ZA SDIEBEREE erforder- 
lichen Angaben in die den Sendungen nach Belgien beizuge- 
ha, Frachtbriefe und Zolldeklarationen (abgesandt am 
1. d. Mts.). 

Nr. 320 vom 1. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern 
(abgesandt am 3. d. Mts.). 

Nr. 322 vom 1. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark- 
Verzeichnissen (abgesandt am 3. d. Mts.). 

Nr. 527 vom 3.d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen (ausschliesslich der Königlich Preussischen Staatseisen- 
bahn-Direktionen), betreffend den Austausch der Geschäftsbe- 


Jassy Bahn) hat dieselbe den I. Nachtrag und zur Sammlung | richte der Vereins-Verwaltungen (abgesandt am 6. d. Mts.). 


Nr. 333 vom 2. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für technische und Betriebs-Angelegenheiten, be- 
treffend die Ergebnisse der Festigkeits- und Zähigkeits- etc. 
Proben (abgesandt am 4. d. Mts.). 


Verein für Eisenbahnkunde in Berlin. 
Versammlung am 10. Januar 1888. 


Nach geschäftlichen Mittheilungen des Vorsitzenden Herrn 
Geheimen Öber-Regierungsrath Streckert, von denen zu er- 
wähnen ist, dass zu der vom Verein für 1837 gestellten Preis- 
aufgabe, betreffend die Grundsätze für die Anwendung und den 
Betrieb von Stellwerken zur Sicherung von Weichen und Sig- 
nalen, drei Arbeiten eingegangen sind, sprach Herr Regierungs- 
baumeister Leissner unter Bezugnahme auf ausgestellte 
Modelle und Zeichnungen über die Gasbeleuchtung der Eisen- 
bahnfahrzeuge. 

In der Versammlung des Vereins im November v. J. war 
von einem Mitgliede die Frage gestellt worden, ob es nament- 
lich mit Rücksicht auf die Feuersgefahr nicht zweckmässiger 
sein möchte, die bei den Eisenbahnwagen jetzt unter dem 
Wagenboden angebrachten Gasbehälter auf den Wagendächern 
anzubringen. Infolge dieser Anregung hat der Vortragende die 
bezeichnete Frage einer eingehenden Prüfung unterzogen und 
theilt das Ergebniss der letzteren mit, indem er zunächst die 
allgemeinen bei der Beleuchtung der Eisenbahnfahrzeuge mit 
Gas in Betracht kommenden Verhältnisse, insbesondere die Art 
der Herstellung des für diese Beleuchtung benutzten Gases und 
die an den Wagen angebrachten Beleuchtungsvorrichtungen 
näher beschrieb. Der Erfinder der jetzt auf einem grossen 
Theile der Eisenbahnen Europas und Amerikas eingeführten 
Gasbeleuchtung ist der Geheime Kommerzienrath Pintsch in 
Berlin. Das zu dieser Beleuchtung benutzte- Gas ist so- 
genanntes „Fettgas“, welches aus Rohpetroleum, Petroleum- 
rückständen, Naphta und in Deutschland besonders aus 
den Rückständen, welche bei der Gewinnung des Paraffins 
aus dem Destillat der Braunkohlen verbleiben (Paraffin- oder 
Braunkohlen - Theeröl), hergestellt wird. Um das gewonnene 
Gas für die Zwecke der Beleuchtung von Eisenbahntahrzeugen 
verwendbar zu machen, muss es komprimirt werden, damit auf 
dem kleinen, an den Fahrzeugen zur Verfügung stehenden Raume 
eine ausreichende Menge desselben mitgeführt werden kann. 
Auf jeder grösseren Zugbildungsstation befindet sich in Ver- 
bindung mit der Gasbereitungsanstalt eine Anlage zur Kom- 
pression des Gases. Dasselbe wird dort mittelst Druckpumpen 
in grosse geschweisste Kessel gepresst, in denen es unter zehn 
Atmosphären Druck aufbewahrt wird. Von diesen Kesseln 
führt eine Leitung aus verzinktem Bleirohr zu den Füllständern, 
von welchen aus das Gas mittelst Gummischläuchen in die an 
den Fahrzeugen befindlichen Gasbehälter übergeführt wird. In 
letzteren befindet sich das Gas unter einem Druck von sechs 
Atmosphären. Die Behälter sind aus etwa 5 mm starkem Eisen- 
blech hergestellt, ihre Zahl und Grösse richtet sich nach der 
Zahl der Flammen, welche sie speisen sollen. Der wichtigste 
Theil der Gasbeleuchtungseinrichtung bei Fahrzeugen ist der 
Regulator, welcher mit den Gasbehältern durch ein 5 mm weites 
Röhrchen in Verbindung steht. In dem Regulator wird der 
Druck des Gases auf den für die regelmässige Speisung der 
Flammen erforderlichen von 20 bis 45 mm Wassersäule ver- 
mindert. Das Gewicht der gesammten Gaseinrichtung eines 
gewöhnlichen Personenwagens mit 5 Flammen beträgt etwa 
450 bis 480 kg, die Kosten der gesammten Einrichtung belaufen 
sich auf etwa 700 „4 

Der Vortragende erörterte hiernach ausführlich das Für 
und Wider der Anordnung der Gasbehälter auf und unter den 
Wagen. Es ist zwar möglich, die Behälter auf dem Dache der 

agen anzubringen und bei verschiedenen Bahnen sind sie 
auch thatsächlich oben angebracht worden. Es stehen dieser 
Anordnung indessen Bedenken entgegen. Der Schwerpunkt des 
Wagenkastens wird durch die Lagerung des Behälters auf dem 
Dache selbstverständlich höher gelegt und dadurch die Stand- 
fähigkeit und der Gang der Wagen nachtheilig beeinflusst. Es 
ist ferner sehr schwierig, die Gasbehälter auf dem Wagendache 
mit Rücksicht auf schnelles Bremsen und starke Stösse ge- 
nügend sicher zu befestigen. Die Schnellzugsgeschwindigkeit 
von 20 m in der Sekunde entspricht ungefähr der Fall- 
geschwindigkeit, welche ein freifallender Körper bei einer Fall- 
höhe von 20 m erreicht. Es ist kaum möglich, die Behälter auf 
dem Wagendache so sicher zu befestigen, dass sie bei dem 

lötzlichen Aufhören einer so schnellen Wagenbewegung in- 
‘olge Zusammenstosses, Entgleisung oder dergleichen nicht 
fortgeschleudert würden, wo sıe dann viel grösseres Unheil an- 
richten können, als wenn sie sich in der weit gesicherteren Lage 
unter dem Wagenkasten befinden. 

Aus diesen Gründen und Erwägungen haben denn auch 
fast sämmtliche Bahnverwaltungen die Gasbehälter unter den 
Wagenkasten angebracht. Die Oesterreichische Kaiser Ferdi- 
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nands-Nordbahn hatte eine Zahl Wagen mit oben liegenden 
Behältern ausgerüstet, jedoch nur aus dem Grunde, weil die 
an den betreffenden Wagen angebrachten Luftheizungsvorrich- 
tungen das Anbringen unter den Wagenkasten nicht gestatteten. 
Nachdem jene Wagen für Dampfheizung eingericiitet worden, 
sind auch die Gasbehälter nach unten gebracht. In gleicher 
Weise sind auch seitens anderer Bahnverwaltungen die zuerst 
auf den Wagendächern angebrachten Gasbehälter später unter 
den Wagenkasten gebracht worden. Dass das an den Wagen 
mitgeführte Gas immer eine gewisse Feuersgefahr in sich birgt, 
ist selbstredend, da das Gas ein Brennstoff ist. Diese Gefahr 
ist indessen, wie der Vortragende nach dem Ergebniss der Er- 
fahrung und bezüglicher Versuche darthut, nur eine sehr geringe. 
In den seltenen Fällen, in denen Unfälle durch Entzündung des 
Gases, das in den Behältern befindlich ist, herbeigeführt worden 
sind, hat jedesmal eine Reihe unheilvoller Umstände zusammen- 
gewirkt. Durch die fortschreitende Erhöhung der Sicherheit 
des Eisenbahnbetriebes infolge der Einführung der durch- 
sehenden Bremsen, der Weichen- und Signal - Sicherungsan- 
lagen u. s. w. werden auch derartige Unfälle immer seltener 
und dadurch die Mitführung des Gases immer ungefährlicher 
werden. Einen Ersatz für das Gaslicht würde man nach dem 
gegenwärtigen Stande der Frage nur in dem elektrischen Licht 
finden können. Dasselbe hat sich aber für diesen Zweck bei 
der Eisenthümlichkeit das Eisenbahnbetriebes bei vielfach an- 
gestellten Versuchen noch nicht als geeignet gezeigt. 

Herr Fabrikbesitzer Pintsch bestätigt nach den von ihm 
gemachten Erfahrungen die Ansicht des Vortragenden, dass 
auch bei Lage der Behälter auf dem Dache der Wagen Gefahr 
für die Reisenden nicht ausgeschlossen sei. Es seien bis jetzt 
etwa 26000 Eisenbahnfahrzeuge, welche zusammen etwa 60 000 
Gasbehälter tragen, für Fettgasbeleuchtung eingerichtet worden. 
Es seien im ganzen etwa 3 bis 4 Fälle vorgekommen, in denen 
das Gas unbeabsichtigter Weise sich entzündet habe. 

Von dem durch das Vereinsmitglied Herrn v. Nawrocki 
eingeführten Kaiserlich Russischen Ingenieur und Kollegien- 
rath Kotejarewski aus St. Petersburg wurde ein von ihm er- 
fundenes Instrument zum Messen von Woasser- und Wind- 
geschwindigkeit vorgezeigt und erläutert. Die Messung erfolgt 
bei diesem Instrumente auf akustischem Wege, indem infolge 
der Umdrehung eines Flügelrades eine in einer Röhre befind- 
liche Kugel auf den Boden der Röhre aufschlägt und dadurch 
einen Schlag verursacht, dessen Schall durch einen Metalldraht 
fortgepflanzt wird. 

Durch Abstimmung in üblicher Weise wurden die Herren 
Regierungsbaumeister Diesel und Regierungs- und Baurath 

asse als einheimische ordentliche Mitglieder des Vereins 
aufgenommen. 


Aus Süd- und Mittelamerika. 
Argentinische Republik. 

Im Vorjahre ist wiederholt auf vereinzelte Eisenbahn- 
konzessionen hingewiesen und berichtet worden, dass solche in 
grosser Anzahl bei der Argentinischen Regierung beantragt 
wurden (vergl. Jahrg. 18837 No. 45 S. 420 sowie No. 77 S. 684 
und No. 80 S. 709.). Diese Projekte waren den Kammern zur 
Entscheidung vorzulegen und verschiedene derselben wurden 
vom Senat zurückgewiesen, während für andere eine Abände- 
rung bezüglich der finanziellen Bedingungen beschlossen wurde. 
Nach der von den gesetzgebenden Gewalten bewirkten Sichtung 
blieben jedoch nicht wenigerals siebzehn neue Konzessionen 
übrig, welche endgültig ertheilt und demnächst durch Gesetze 
genehmigt wurden. Nachstehend geben wir nach dem „Southern 
American“ eine Uebersicht dieser Konzessionen von Eisen- 
bahnen, deren Ausführung innerhalb kurzer Frist zu ge- 
schehen hat: 

1. Konzession für die Buenos Ayres and Rosario Railway- 
Company, betreffend Verlängerung der Bahn von Sunchales 
nach Tucuman (Gesetz vom 24/9. 87). Die Konzession ist 
ohne Zinsgarantie und ohne Beihilfe, aber mit Ueberlassung 
des erforderlichen Grund und Bodens ertheilt worden. Bau inner- 
halb 4 Jahren. 

2. Konzession für die Central Argentine Railway-Uomp. 
bezüglich einer Zweiglinie ab Bahnhot Canada de Gomez 
nach las Yerbas (Provinz Santa Fe) und von da in der Rich- 
tung nach Concepciondel Trio oder auf Mar Chi- 
quıta [Provinz Cordova] (Gesetz vom 20/9. 87); ferner laut Gesetz 
vom 28/9.87 für dieselbe Gesellschaft die Konzession einer Ver- 
bindungslinie von Canadade Gomez nach Perga- 
mino, Station der Buenos Ayres Western-Railway. 

Beide Konzessionen sind ohne Beihilfen und ohne Zins- 
garantie ertheilt. 

3. Nach Gesetz vom 20/9. 87, Konzession einer Linie, genannt 
Parana-Tartagal-Bahn, für Francis Younger & Comp.; 
diese Linie geht aus von der Kolonie Resistencia, gegenüber 
der Stadt Corrientes am Parana, durchzieht den Grand Chaco, 
tolgt dem Rio Bermejo, berührt die Stadt Oran und endet bei 
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Tärtagal in der Provinz Salta. Spurweite 1,67 m. Zinsen- 
garantie 5 pCt. auf 8 Jahre nach Eröffnung für einen höchsten 
Baukostenbetrag von 28400 D. für das Kilometer bei einer 
Länge von 900 km. Die Unternehmer erhalten als Beihilfe 
9000 qkm in Loosen von 10 km längs der Linie, abwechselnd 
mit ähnlichen Landstücken, welche der Regierung verbleiben. 
Der Staat hat das Recht, nach 30 Jahren diese Bahn gegen 
Zahlung von 20 pCt. über die Anlagekosten zu enteignen. 

4. Konzession einer Bahn S. Juan nach Chumbicha 
über Rioja an Isidor Quiroga (Gesetz vom 28/9. 87); Verzinsungs- 
garantie 5 pCt. während 20 Jahren auf den höchsten Baupreis 
von 30500 D. für das Kilometer bei 300 km Länge. Die Be- 
triebskosten sind auf 55 pCt. der Roheinnahme veranschlast. 

Durch Gesetz vom 5/10.87 sind folgende Konzessionen er- 
theilt worden: 

5. an die Firma P. Prudhomme & Comp. bezüglich einer 
Linie Chilecito-Famatina über Rio del Oro nebst Zweig- 
bahnen nach Cerro Negro und Caldera, zusammen 50 km, nach 
dem System Lartigue zu erbauen; Garantie 5 pCt. auf 20 Jahre 
bei einem Mindestpreise von 26500 D. für das Kilometer. Betriebs- 
ausgaben in Bausch und Bogen auf 55 pCt. berechnet; 

6. an Palaez & Comp. bezüglich einer Eisenbahn Recon- 
quista am Parana (Endpunkt der Bahn Sa. F&-Reconquista) 
nach der Kolonie Vormosa am Paraguay. Zusicherung 
von 5 pCt. Verzinsung bei einem Höchstbetrage von 28640 D. 
auf das Kilometer. Betriebsausgabe 55 pCt.; 

7. an Abren, Torres & Comp., betreffend eine Eisenbahn 
Bahia Blanca-Villa Mercedes, 1138 km, Garantie auf 
20 Jahre 5 pCt. Zins bei 20000 D. für das Kilcmeter. 

Durch Gesetz vom 8/10. 87 sind ferner folgende Konzessionen 
ertheilt: 

8. für eine Bahn ab Belgrano (Bahnhof der Buenos 
Ayres and Rosario Railway) nach Tigrean Emil Nougie & Comp; 
ohne Garantie und Beihilfe, auch ohne Kaution; 

9. einer Schmalspurliniie Santiago-Temple, Kon- 
zessionär Buenos Ayres-Rosario; 1 m Spurweite, keine Garantie 
noch Beihilfe; 

10. für die Schmalspurbahn S.Juan-Salta an Sanchez, 
Igarzabal & Comp.; 1000 km Länge und 1 m Spurweite, Zu- 
sicherung von 5 pCt. auf 20 Jahre bei 35000 D. Maximalpreis 
für das Kilometer. Betriebsausgabe 55 pCt. 

11. Durch Gesetz vom 13/10.87: Konzession für Adolf E. Car- 
ranza & Comp, betr. eine Bahn von Chumbicha nach 
TinogaskaundAndalgala über Punta del Negro. Garantie 
5 pCt. auf 20 Jahre bei 20000 D. höchster Baukosten; Länge 
300 km, Betriebsausgabe 55 pCt. 


Durch Gesetz vom 15/10.87 sind folgende Konzessionen ge- 
währt worden: . 


12. einer „Argentinischen Nord- Westbahn“ 
an Portalis-Dupont & Comp. ab Villa Mercedes (Provinz 
S. Luis) nach Rioja. Zugesichert 5 pCt. für 55 Jahre auf 
einen höchsten Baupreis von 22500 D. für das Kilometer. Betriebs- 
ausgabe 50 pCt: der Roheinnahme; 


13. an Mariano J. Loza bezüglich einer Bahn von Goya 
nach Monte Caseros (Endpunkt der Ost-Argentinischen 
Bahn). Zinsgarantie 5 pCt. für 20 Jahre auf 28000 ID). Baukosten 
für das Kilometer. Länge 190 km, Betriebsausgabe 50 pCt.; 


14. an A. Lanus für eine „üd-Chaco-Bahn“, ab 
rechtem Paranaufer gegenüber Corrientes nach einem Punkt 
der Nord-Centralbahn zwischen Metan und S. Rosa; Länge 
1000 km. Zusicherung von 5 pCt. Zins während 20 Jahren für 
20160 D. für das Kilometer; Betriebsausgabe 55 pOCt.; 


15. für Julian Martinez bezüglich einer Bahn von Nan- 
ducilo (Endstation der Sa. Fe and North Colonies Railway) 
nach Presidencia Roca auf dem rechten Bermejoufer, 
Länge 550 km. Zugesicherter Zinsfuss 5 pCt. für 15000 D 
Baukosten für das Kilometer; 


16. einer Schmalspurbahn (1 m) San Cristobal der 
Sa. F& and North Colonies Railway nach Tucuman, Länge 
500 km. Zinsgarantie von 5 pCt. für 55 Jahre bei 18500 D. 
Anlagekosten für das Kilometer; Betriebsausgabe 55 pCt. 


17. Durch Gesetz vom 28/10. 87: die 728 km lange Bahn- 
linie Juslio-S. Rafael der Firma Artaysta, Castex & Comp. 
konzessionirt. Zugesichert 5 pCt. Verzinsung auf 23000 D. für 
das Kilometer auf 20 Jahre. 


Dies ist eine ziemlich bedeutende zu erbauende Kilo- 
meterlänge, mit grossen Verpflichtungen für den Argentinischen 
Staatssäckel verbunden; ausserdem bereiten verschiedene der 
zu eröffnenden Linien sich gegenseitig Konkurrenz, wie z. B. 
die beiden den Grossen Chaco durchschneidenden unter No. 12 
und 14 aufgeführten Linien. Doch sind dies Fragen, welche 
lediglich die Konzessionäre der bezüglichen Bahnen angehen, 
und zwar mit Rücksicht auf die ihnen eingeräumten Befugnisse. 


Für Europa ist es wichtig, dass die Staaten Südamerikas 
sich in voller gewerbthätiger Arbeit befinden, zu welcher sie 
Werkzeug und Material benöthigen, und dass Europa es ist, 
welches sie mit diesem Bedarf zu versorgen hat. Nach obigem 
Verzeichniss der letzten Konzessionen erreichen die durch den 
Staat garantirten Linien eine Ausdehnung von 7706 km, 
deren Baukosten auf 987418000 D. zu veranschlagen sind und 
für welche der Argentinische Staat einen Mindestbetrag von 
9370900 D. an jährlichen Zinsen garantirt hat. 


Paraguay. 

Der Kongress hat neuerdings den Bau einer Eisenbahn 
genehmigt, welche vom rechten Paraguayufer ausgehend den 
Chaco durchziehen und an dem Vereinisungspunkt der Nord- 
westgrenze von Paraguay mit der von Bolivia endigen soll. 


Guatemala. 

Die Landesregierung hat bezüglich einer Eisenbahnlinie 

verhandelt, welche von St. Thomas am Atlantischen Ocean 

ausgehend nach den Küsten des Stillen Meeres hin- 

ziehen soll in einer Länge von 375 Meilen. Dieser neue Ver- 

bindungsweg soll binnen 18 Monaten für den Verkehr eröffnet 
werden. 

Das Projekt hat durch den Tod des Präsidenten Barrios 

eine Vertagung erlitten. St. 


Bücherschau. 


Statistik der im Betriebe befindlichen Eisenbahnen 
Deutschlands nach den Angaben der Eisenbahnverwaltungen 
bearbeitet im Reichseisenbahnamt. Band VII, Betriebsjahr 
1886/87. Berlin 1837, Druck und Kommissionsverlag von E.S. 
Be: & Sohn, Königliche Hofbuchhandlung und Hofbuch- 
ruckerei. 


Der statistische Bericht des Reichseisenbahnamtes für 
das Betriebsjahr 1886/87 schliesst sich der Form nach den vor- 
angegangenen Bänden an, insoweit die Anordnung der Tabellen, 
die im Anhange beigefügte Uebersicht der Gesammtergebnisse 
der beiden letzten Betriebsjahre und die beigegebene Ueber- 
sichtskarte in Betracht kommen. Im übrigen enthält der An- 
hang noch eine Uebersicht der in den Jahren 1885 und 1886 
vorgekommenen Radreifenbrüche, welche in ähnlicher Weise 
angeordnet ist, wie die bezügliche Nachweisung für das Jahr 
1884 in dem fünften Bande der Statistik. Ferner ist dem An- 
hange noch eine graphische Darstellung beigefügt, in welcher 
die im Laufe des Betriebsjahres für die Unterhaltung und die 
Erneuerung des Öberbaues aufgewendeten Kosten in ihrem 
Verhältnisse zu den gesammten Betriebsausgaben und dem An- 
lagekapitale zur Erscheinung gelangen. ; 

Aion mit diesem Bande der Statistik ist der sechste 
Band der „Uebersichtlichen Zusammenstellung der wichtigsten 
Angaben“ derselben herausgegeben. 

Indem wir an dieser Stelle auf die genannten werth- 
vollen Veröffentlichungen, welchen von den Angehörigen des 
Eisenbahnwesens jederzeit mit lebhaftem Interesse entgegen- 
gesehen wird, nur kurz hinweisen, behalten wir uns selbstver- 
ständlich vor, den Einz»lnheiten der gesammelten Ergebnisse 
in gewohnter Weise demnächst eine weitere ausführliche, der 
Bedeutung des Werkes entsprechende Betrachtung zu widmen. 

K-e. 


Personalnachrichten. 


Preussische Staatsbahnen. 


j Die Eisenbahndirektoren Hemme, Mitglied der König- 
lichen Eisenbahndirektion Erfurt, und Dr. Lohe, Mitglied der 
Königlichen Eisenbahndirektion (linksrheinische) in Köln, sind zu 
Regierungsräthen ernannt worden. 

„Den Regierungs- und Bauräthen Menne, Direktor des 
Königlichen Eisenbahn-Betriebsamts in Neuwied, Buchholtz, 
Direktor des Königlichen Eisenbahn - Betriebsamts (Münster- 
Emden) in Münster, Hasse, Mitglied der Königlichen Eisen- 
bahndirektion in Berlin, und Suche, Abtheilungsdirigent 
(auftrw.) bei der Königlichen Eisenbahndirektion in Bromberg, 
sowie den Eisenbahndirektoren Graef, Mitglied der König- 
lichen Eisenbahndirektion in Bromberg, und Grimmer, Mit- 
glied der Königlichen Eisenbahndirektion in Breslau, ist der 
Charakter als Geheimer Regierungsrath verliehen. ; 

...  Ober-Regierungsrath Dr. Hochheimer, Abtheilungs 
dirigent bei der Eisenbahndirektion in Erfurt, ist gestorben. 


li Be En a en 


ae 


— I 


Beihlattm NO. I] der Zeitung: ans Vereins Deutscher Fisenbahn-Perwaltungen. 


Berlin, den 8. Februar 1888. 


I. Offizielle Anzeigen. 


l. Aenderung von Stationsnamen. 

Erste Ungarisch-Galizische Eisenbahn. 
Mit Rücksicht auf die bevorstehende 
Eröffnung der neuen Station Chyröw 
für den öffentlichen Verkehr wird der 
Name der gegenwärtigen Station Chyröw 
zum Unterschiede von der neuen Station 
aut den Namen 

„Posada-Chyrowska“ 
abgeändert, während die neuerrichtete 
Station die Bezeichnung 
„Chyröw“ 

tragen wird. 
_ Diese Aenderung tritt mit 1. März 1888 
in Wirksamkeit. 


Wien, am 1. Februar 1888. (265) 
Die Direktion. 
2. Verkehrsstörungen. 
Pfälzische Eisenbahnen. Mit Bezug 


auf $ 14 des Uebereinkommens betreffend 
die gegenseitige Wagenbenutzung im 
Bereiche des Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen geben wir bekannt, 
dass infolge Eisgangs die Eisenbahn- 
Schiffbrücke bei Speyer am 1. 1. Mts. 
abgetührt werden musste. (266) 

Ludwigshaten a/Rh.. d. 3. Februar 1888. 

Die Direktion. 
Lavale. 


3. Verkehrs-Wiederaufnahme. 
Auf der in unserem Betriebe stehen- 
den Lokalbahn Nyiregyhäza-Mäteszalka 
wurde der regelmässige Zugverkehr 
am 28. Januar wieder aufgenommen und 
sind somit sämmtliche Verkehrs- 

störungen behoben. 
Budapest, am 1. Februar 1888. 
Die Generaldirektion 

der Ungarischen Nordostbahn. 


In nachstehenden Theilstrecken der 
K. K. Staatsbahnen in Galizien wurde 
der wegen Schneeverwehung eingestellte 
Verkehr wieder aufgenommen, u. zw. in 
der Strecke 

Buczacz-Czortköw am 27., 

Czortköw-Husiatyn am 29., 

Stroze-Jaslo (einschl. des Flügels Za- 
gorzany-Gorlice) am 26. Januar 1888. 

Hiervon wird mit Bezug auf $ 14 
Abs. 4 des Uebereinkommens, betr. die 
Beate Wagenbenutzung, Mitthei- 
ung gemacht. 

Wien, am 1. Februar 1888. 

Die K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen. 


(267) 
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4. Güterverkehr. 
Eisenbahnen und Bodensee - Dampf- 
schifffahrt. Mit Gültigkeit vom 1. Fe- 
bruar d. J. ist zu Tarıf für die direkte 


‘ Güterbeförderung zwischen den Rhein- 


und Mainhafenstationen: Frankfurt a/M. 
u. Ss. w. einerseits und Württembergi- 
schen Stationen andererseits vom 1. Mai 
1887 der Nachtrag I in Kraft getreten. 
Neben einigen — schon früher ver- 
öffentlichten — Erhöhungen und theil- 
weisen Ermässigungen der Frachtsätze 
der seitherigen Ausnahmetarife No. 1 
bis 13 enthält der Nachtrag noch die 
Ausnahmetarife No. 14 für bestimmte 
Stückgüter, No. 15 für Eisenbahnschienen 
und No. 16 für Schleit holz. 
- Ausserdem ist noch ein besonderes Be- 
richtigungsblatt zum Haupttarif 
Ausgabe gelangt. Letzteres wird unent- 
geltlich, der Nachtrag selbst zum Preise 


zur, 


von 50 4 durch die Güterexpeditionen 
abgegeben. 

Stuttgart, den 4. Februar 1888. 

Generaldirektion 
der K. W. Staatseisendahnen. 

Staatsbahn-Gütertarif Bromberg-Bres- 
lau und Oberschlesischer Kohlenverkehr. 
Am 1. Februar 188% wird die Station 
Mehlsack des Direktionsbezirks Brom- 
berg in den Ausnahmetarif 7 für Flachs 
(gebrecht) und Hanf, für den Verkehr 
mit den darin bezeichneten Stationen 
des Direktionsbezirks Breslau aufge- 
nommen. Die Frachtsätze werden durch 
die betreffenden Güterexpeditionen und 
die Tarifbüreaus in Bromberg und Bres- 
lau auf Verlangen mitgetheilt und wer- 
den in dem nächsten Nachtrage XIV zu 
obigen Tarif enthalten sein. 

Im Nachtrag IX zum Ausnahmetarif 
für Steinkohlen von Oberschlesien nach 
den Stationen des Bezirks Broınberg ist 
auf Seite 5 der Frachtsatz Wildenstein- 
segengr. (Kronprinzschacht)-Exin von 
0,737 auf 0,937 und Kunigundenweiche- 
Gutowo von 5,785 auf 0,785 44 zu be- 
richtigen. 

Bromberg, den 31. Januar 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 
Reichsbahn-Staatsbahn- Güterverkehr. 
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Einführung neuer Frachtsätze. Am 
20. Februar d. J. treten direkte Fracht- 
sätzee der regelrechten Tarifklassen 


zwischen der Station Gernrode a/Harz 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Magde- 
burg und der Station Diedenhofen 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen 
in Kraft, über deren Höhe die bethei- 
listen Expeditionen Auskunft geben. 
Magdeburg, den 2. Februar 1888. (271) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Gültigkeit vom 15. Februar 1888 
en im Tarif für die Beför- 

erung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren 
türden Verkehr zwischen den 
Stationen der Direktionsbe- 
zirke Bromberg und Magde- 
burg vom 1. September 1884 direkte 
Frachtsätze für die Betörderung von 
lebenden Thieren in Wagenladungen 
zwischen den Stationen Ortelsburg und 
Halle zur Einführung. 

Die Frachtsätze sind bei den Gepäck- 
expeditionen der vorgenannten Stationen 
zu erfahren. 

Bromberg, den 1. Februar 1888. (272) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
Bayerisch - Sächsischer Viehverkehr. 
Am 20. Februar d. J, treten für die Be- 
förderung von Pferden sowie von 
Gross- und Kleinvieh bei Aufgabe 
in Wagenladungen direkte Frachtsätze 
zwischen Bayreuth einer- und den 
Stationen Gera, Leipzig. (Bayeri- 
scher Bahnhof) und Wolfsgefärth 
der Sächsischen Staatsbahn andererseits 
in Kraft. 
Auskunft über dieselben ertheilen die 
betheiligten Stationen. 
Dresden, am 1. Februar 1888. 
Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
“ Oesterreichisch - Ungarisch- Schweize- 
risch - Südbadischer Güterverkehr. Mit 
Gültigkeit vom 1. März l. J kommt für 
den Oesterreichisch-Ungarisch-Schweize- 


risch-Südbadischen Güterverkehr 


1. der Nachtrag Il zum Tarif Theil II 
Heft 1, 

2. der Nachtrag III zum Tarif Theil II 

ı „Heit 2 
zur Einführung. 

Dieselben enthalten Ergänzungen und 
Berichtigungen der bezüglichen Haupt- 
tarife sowie der Kürzungstabellen hierzu. 

An Interessenten werden diese Nach- 
träge von den betheiligten Endbahnen 


und dem Materialdepot der K. Bayer. 
Staatseisenbahnen unentgeltlich abge- 
geben. 
München, den 2. Februar 1888. (274) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


“ Mit Ende März d.J. treten sämmtliche 
direkten Tarife mit Italfen und zwar: 
Deutsch-Italienischer Güter- 
tarif. 
Theil I. Reglementarische Bestim- 
mungen und Tarifvorschriften vom 
1. Juni/l. September 1882, 

Theil II. Tariftabellen via Brenner und 
Pontebba vom 1. Oktober 1882, 

Theil IlI. Tariftabellen via Chiasso 
vom 1. Juni/l. September 1882, 

Theil IV. Tariftabellen via Pino vom 
November 1832, 

Ausnahmetarif für Kohlen via Gott- 
hard vom 15. April 1884, 

Ausnahmetarif für Kohlen via Brenner 
vom 1. Mai 1884, 

Ausnahmetarif für Rohzucker via Gott- 
hard vom 15. August 1886, j 
Ausnahmetarift für Rohzucker via 

Brenner vom 15. August 1886, nebst 
sämmtlichen dazu erschienenen Nach- 
trägen und Anhängen ausser Kraft; 
ebenso der 

Ausnahmetarif für Lebensmittel im 

vollen Wagenladungen aus Italien 
nach England, Belgien, den Nieder- 
landen und Deutschland vom 1. Ja- 
nuar/l. März 1887. 

Wegen Einführung neuer direkter Ta- 
rife vom 1. April d. J. wird seiner Zeit 
Bekanntmachung erfolgen. 

Strassburg, den 1. Februar 1888. (275) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 

Süddeutscher Eisenbahnverband. Mit 
Gültigkeit ab 15. Februar cr. gelangt 
Nachtrag I zum Tarif für die Beförde- 
rung von Zuchtvieh von Messkirch nach 
Wien, Budapest und Köbanya (Stein- 
bruch) vom 15. Oktober 1886 zur Ausgabe. 

Derselbe enthält Aenderungen der 
Tarifbestimmungen und kann von den 
betheiligten Verwaltungen sowie von 
dem Materialdepot der K. Bayerischen 
Staatseisenbahnen unentgeltlich bezogen 
werden. 

München, den 2. Februar 1888. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Mit Gültigkeit vom 15. Februar d. J). 
ab werden die Stationen der Kerkerbach- 
bahn, Christianshütte, Schupbach und 
Heckholzhausen in den direkten Verkehr 
mit Stationen der Bisenbahn-Direktions- 
bezirke Frankfurt a/M., Köln (linksrh.), 
Köln (rechtsrh.) und Elberfeld für Wagen- 
ladungen einbezogen. 

Näheres ist auf den betreffenden Sta- 
tionen zu erfahren. 

Frankfurt a/M., den 2. Februar 1888. (277) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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Güterverkehr mit der Prinz-Heinrich- 
bahn (Tarifheft No. 9). Für die Beför- 
derung von Roheisen in Wagenladun- 
gen von 10000 kg ab Rodingen nach 
Weinheim der Main - Neckarbahn tritt 
mit Gültigkeit vom 10. Februar l. J. ein 


Ausnahmefrachtsatz von 7,81 4 für 
1000 kg in Kraft. 
Köln, den 5. Februar 1888. (278) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Rumänisch - Norddeutscher Eisenbahn- 
verband. Theil I. Zum Rumänisch- 
Norddeutschen Tarif Theil I tritt mit 
Gültigkeit vom 1. April der IV. Nach- 
trag ın Kraft. 

Derselbe enthält anderweite Vor- 
schriften bezüglich Bedeckung der Güter 
und ist kostenfrei von den Verbands- 
stationen zu beziehen. 

Breslau, den 27. Januar 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der Verbandverwaltungen. 
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Deutsch-Russischer Eisenbahnverband. 
Vom 1. April 1888 neuen Stils ab werden 
die im 18. Nachtrage zur 2. Ausgabe des 
Gütertarifs für den Deutsch-Russischen 
Eisenbahnverbanil auf Seite 2 in der 
Schnitttabelle b nachgewiesenen Schnitt- 
frachten des Ausnahmetarifs XXI für 
Eier im Verkehr mit den Stationen 
Bjelgorod und Prochorowka der Kursk- 
Charkow-Asower Eisenbahn aufgehoben 
und gelten an deren Stelle die folgenden 
erhöhten Schnittsätze pro Pud (16,4 kg): 


Für Eier 

Ab Orel RT 

bis 5000 kg 10000 kg 
K.Ch.A.E. 18,5 so 
re PR .Ch.A.E. 18,75 12,50 
Bjelgorod { M.K.E AR 
2 Aral 24,56 18,31 
Ä ER. .‚Ch.A.E. 12,13 8,08 
Prochorow kafyy. K.E.. 581 581 


Summa 17,94 13,89 

Bromberg, den 2. Februar 1888. (280) 
Königliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Elbeumschlags - Verkehr. Für Reis, 
geschält, nachweislich von Bremen und 
Bremerhafen provenirend, treten 14 Tage 
nach erfolgter Publikation im „Verord- 
nungsblatt desK. K. Handelsministeriums 
für Eisenbahnen und Schifffahrt“ unter 
Berücksichtigung der in demselben ent- 
haltenen speziellen Bedingungen folgende 
Frachtnachlässe pEP 100 kg im Rück- 
vergütungswege bis auf weiteres, läng- 
stens bis Ende des laufenden Jahres in 
Kraft: 

Von Laube resp. 
Tetschen/Bodenbach- 
Landungsplatz, 
Dresden-Elbkai und 
Aussig-Landungsplatz 
nach sämmtlichen in 
den Reklamations-Aus- 
nahmetariten für Reis 
derElbeumschlagstarife 
Galizien - Laube resp. 
Tetschen / Bodenbach- 
Ldgspl., Galizien-Dres- 
den-Elbkai undGalizien- 
Aussig - Landungsplatz 
vom 1. März 1886, sowie 
den Nachträgen Iund II 
zu denselben enthalte- 
nen Stationen exklusive 
Neu-Sandez und Sanok 

Wien, am 31. Januar 1888. 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


bei Aufgabe von 
10.000 k 

pro Hrachtbrief 
und Wagen 


15 8 Nachlass von den be 

züglichen Frachtsätzen der 

Reklamations - Ausnahme- 
tarife No. 1 pro 100 kg. 
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Fr 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 
Direkter Personen- und Gepäckver- 
kehr zwischen Deutschen und Russischen 
Stationen über Podwoloczyska bezw. 
Brody. Mit Ablauf des Monats März d.J,. 
gelangt der direkte Personen- und Ge- 
päckverkehr zwischen Breslau einerseits 
und den Stationen Charkow, Krement- 
schug und Poltawa der Charkow-Nico- 
lajewer Bahn andererseits zur Aufhebung. 
Breslau, den 4.: Februar 1888. (282) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


6. Eisenbahn -Effektenverkehr. 


Verloosung. Am 2. Januar 1883 sind 
zum Zwecke der privilegmässigen Til- 
gung nachstehende Prioritätsobli- 
gationen der Braunschweigi- 
schen Eisenbahn vom Jahre 
1874 ausgeloost worden: 

a 3000 44 
29 53 120 169 179 327 344 418 419 454 


468 503 510 852 1050. 


& 1500 4 
1178 1202 13571445 1569 1573 1594 
1720 1821 1896 1959 2003 2036 2065 
2297 2351 2405 2623 2692 2702 2764 
2875 2983 3005 3034 3074 3095 3184 
3195 3204 3334. 
& 300 AU 
3508 3509 3531 3562 3605 3665 3804 3847 
3868 3939 3976 3988 4021 4138 4277 A314 
4336 4392 4393 4519 4520 4728 4745 4760 
4789 4896 4910 4940 4974 5010 5056 5099 
5276 5320 5327 5354 5366 5398 5411 5563 
5578 5613 5617 5723 5726 5858 5870 5912 
6239 6423 6540 6645 6712 6809 6818 6943 
7243 7431 7445 7452 7655 7676 - 7680 7684 
7707 7710 7777 7992 8003 8142. 8197 8371 
8426 8451 8500 8603 8622 8686 8765 8809 
8834 8881 8920 9018 9033 9077 9098 9142 
9198 9383 9444 9463 9637 9670 9693 9743 
9894 10096 10170 10226 10281 10286 10298 
10311 10410 10443 10493 10606 10628 10667 
10844 10900 10940 11080. 11107 11246 .11256 
11327 11361 11862 11864 11888 12008 12035 
12084 12114 12147 12189 12347 12462. 
Diese Obligationen mit den 
Zinsscheinen Reihe IINo.8 bis 
>20 nebst Talon, sind vom l. April 
1888 ab: 
bei derKöniglichen Eisenbahn-Haupt- 
kasse in Magdeburg und der Kö- 
niglichen Eisenbahn-Betriebskasse 
in Braunschweig, 
sowie bei dem Banklhıause Lehmann 
Oppenheimer & Sohn in Braun- 
schweig, dem Bankhause Mendels- 
sohn & Co. in Berlin und der Ber- 
liner Handelsgesellschaft daselbst 
zur Einlösung zum Nennwerth unter 
Vergütung der Stückzinsen vom 1. Ja- 
nuar bis 31. März 1888 einzureichen. 
Die Verzinsung fraglicher Obligationen 
hört mit dem 31. März 1888 auf. 
Magdeburg, den 5. Januar 1898. (283) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


1625 
2270 
2363 
3187 


7. Submissionen. 
Oberhessische Eisenbahnen. Die Lie- 
ferung von Betriebs- und Werkstätte- 


’ 
E 


materialien für die Zeit vom 1. April 1888 
bis 1. April 1889 soll im Submissions- 
verfahren vergeben werden. 

Lieferungsangebote sind spätestens bis 
zum 18. Februar 1.J., Vormittags 
10 Uhr portofrei, versiegelt und mit 
entsprechender Aufschrift versehen an 
uns einzusenden. 

Bedingungen nebst Materialienver- 
zeichniss können gegen Frankoeinsendung 
von 70 8 durch unsere Kanzlei bezogen 
werden. 

Giessen, den 25. Januar 1888, (284) 

Grossherzogliche Direktion. 


8. Verkauf von Altmaterialien. 

Verkauf von Oberbaumaterialien etc. 
Die im diesseitigen Betriebsamtsbezirk 
auf den Bahnhöfen Leipzig Th. Cor- 
betha, Weissenfels und Gera lagernden 
alten, zu Eisenbahnzwecken unbrauch- 
baren Oberbaumaterialien und zwar: 

ca. 537 t Eisenschienen, 
15 „ Stahlschienen, 


»„ 53 „ Kleineisenzeug (Schmiede- 
eisen), 

„ 114 „ Gussbrucheisen und div. Me- 
talle 


sollen im Wege der öffentlichen Sub- 
mission verkauft werden. 

Die formularmässigen Angebote sind 
bis 
Donnerstag, den 16. Februar 1888, 

Vormittags 11 Uhr 
portofrei. und versiegelt mit der Auf- 
schrift: 

Offerte auf Ankauf von OÖber- 
baumaterialien 

an uns einzureichen und werden solche 

zur Terminstunde in Gegenwart der 

etwa erschienenen Kauflustigen eröffnet 

werden. 

Die Verkaufsbedingungen nebst dem 
Massenverzeichnisse können in dem hie- 
sigen Betriebsamtsgebäude Zimmer No. 23 
eingesehen, auch gegen Einsendung von 
70 3 portofrei von uns bezogen werden. 

Weissenfels, den 2. Februar 1888. (285) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


Verkauf von Koupee - Wärmflaschen 
betreffend. Wegen Aenderung des Heiz- 
systems in den Personenzügen der Sächs. 
Staatseisenbahnen lagern bei der unter- 
zeichneten Verwaltung 
ca. 5400 Stück noch brauchbare 

Koupee-Wärmflaschen 
und zwar zum Theil ohne, zum Theil 
mit Teppichüberzug, welche im ganzen 
oder auch in kleineren Partien verkauft 
werden sollen. 

Kaufgebote sind bis zum 18. Fe- 
bruar d. J. einzureichen und können 
sowohl auf das ganze Quantum, als auch 
auf einzelne Stücke lauten. 

Die Besichtigung der Wärmflaschen, 
welche sämmtlich auf hiesigem Werk- 
stättenbahnhofe lagern, kann in den ge- 
wöhnlichen Geschäftsstunden stattfinden. 

Chemnitz, am 4. Februar 1888. (286J) 

Magazin-Hauptverwaltung 
der König]. Sächs. Staatseisenbahnen. 


Eisen-Hüttenwerk Thale, Thale a. H. 
Emaillirwerk. 
Speecialität: Ne 
Reflectoren und Laternendachscheiben 


in porzellanartig blendend weisser Emaille. 


Schriftschilder aller Art. 


Dieser Nummer liegt ein Prospekt von S. Jourdan, Papierfabrik in Mainz, bei. 
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Privat-Inserate 
und 


es Verein, 


Abonnements - Bedingungen: 


1. Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
“resterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
handlung vierteljährlich. © » 2. 2 2 2... 4 Mk. 

2. Bei direeter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Oesterr. Postgebiet jährlich .„ . 2... 20 Mk. 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 
pranumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
gratzerstr. 132 SW. bier) eınzusenden, 

Sammtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter ıler persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur.. W. Koch, 


Berlin W,, Landgraieu-Dtrasse 16. 


ne 


Beilagen zur Zeitung 
sind direot 
= i an die Buch- und Steindruckerei von H. 5. HERMANN 
7 (Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 


Insertionspreia 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


N Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
N Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u, Co., Berlin S., Ritterstr. 86, 


Deutscher Bisenbahn-Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 
Achtundzwanzigster Jahrgang 


Berlin, den 11. Februar 1888. 


Dieser Nummer liegt No. 3 des „Anzeigers 


übarzähliger Güter und Gepäckstücke“ bei. 
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Bericht über die Ergebnisse des Betriebes der für Rechnung des Preussischen Staates ver- 
walteten Eisenbahnen im Betriebsjahre 1886 87. 


Die Gesammtbahnlänge der für Rechnung des 
Preussischen Staates verwalteten, dem öffentlichen Verkehr 
dienenden Eisenbahnen mit normaler Spurweite betrug amı 
Schlusse des Betriebsjahres 21 338,60 km (1885/86 20 977,26 km), 
Ausser Betracht gelassen sind hierbei die erst im Laufe 
des Jahres 1887 für den Staat erworbenen Strecken der Berlin- 
Dresdener, Nordhausen-Erfurter und Aachen-Jülicher Eisenbahn. 
Die Angermünde-Schwedter und Oberlausitzer Eisenbahn sind 
wie bisher noch als gepachtete Bahnstrecken aufgenommen 
worden. Von der Gesammtlänge entfallen 19 774,29 km auf das 
Preussische Staatsgebiet, während ausserhalb desselben 
1564,31 km belegen sind. Das verwendete (statistische) Anlage- 
kapital betrug am Schlusse des Berichtsjahres 5 852 654 877 4 
d.i. für einen Kilometer 27503244 Nach Verhältniss der wäh- 
rend des Betriebsjahres thatsächlich verflossenen Betriebs- bezw. 
Verwendungszeit kommen für die Ertragsberechnung 
jedoch nur 5824153 859 „4. in Anrechnung. 

Die Betriebslänge betrug am Schlusse des Jahres 
1886/87 21734,831 km. Vorhanden waren 2105 Bahnhöfe, 695 
Haltestellen und 489 Haltepunkte, insgesammt 3219 Stationen. 

Sowohl in der äusseren, wie inneren Organisation der 
Verwaltung sind erwähnenswerthe Aenderungen nur in ge- 
ringem Umfange eingetreten. 

Die Betriebs- und Werkstätten-Kranken- 
kassen haben sich auch im Jahre 1886/87 gut bewährt. Bei 
einer Gesammtjahreseinnahme von rund 3247000 44 sind an 
Krankheitskosten insgesammt 2703 000 #4 aufgewenJet worden. 
Trotz Erhöhung des an die erkrankten Mitglieder gewährten 
Krankengeldes von 670857 4. auf 783141 4. ist das Gesammt- 
vermögen der Kassen von rund 2040000 „4 auf 2508000 4 
gestiegen. 


Die zur Durchführung der Unfallversicherungs- 


| gesetze vom 6. Juli 1884 und vom 28. Mai 1885 im Bereiche 


der Staatseisenbahn - Verwaltung erforderlichen Anordnungen 
und Einrichtungen haben sich als zweckmässig erwiesen. Die 
Pensionskassen für die Betriebsarbeiter und für die 
Werkstättenarbeiter haben sich im Berichtsjahre nach ‚jeder 
Richtung hin gut entwickelt. Die Kassen hatten eine Jahres- 
einnahme von 1973229 44, verausgabt wurden 134767 4 Ruhe- 
selder, 87245 44 Wittwengeld, 32453 #4 Waisengeld und 2409 
Mark Sterbegeld. Das Gesammtvermögen stieg von 3 882406 4 
auf 5530664 4 oder auf 142,7 4 tür jedes Kassenmitglied. 

Die Bezirks-Eisenbahnräthe sind während des 
Berichtsjahres in den einzelnen Bezirken zu den ordentlichen 
Sitzungen regelmässig zusammenberufen worden. Auch haben 
ausserordentliche, sowie vorbereitende Sitzungen der gewählten 
Ausschüsse stattgefunden. 

Der Landes-Eisenbahnrath ist dreimal zu- 
sammengetreten und erstreckten sich die Berathungsgegen- 
stände auf die Normal-Transportgebühren für Personen und 
Güter, die Einführung ermässigter Stückzutfrachten für eine 
Reihe wichtiger Erdchtarkikel auf Frachtermässigungen für 
Getreide, Mehl, Mühlenfabrikate und Düngemittel, sowie auf 
andere Aenderungen der Tarife und des Betriebsreglements. 


Der Betriebsdienst. 

Die regelmässige Ausführung des Betriebsdienstes nach 
den jeweilig geltenden Fahrplänen ist durch störende elementare 
Ereignisse zeitweise nicht unbedeutend beeinträchtigt worden. 
Durch die im Laufe des Dezembers 1886 eingetretenen heftigen 
Schneeverwehungen sind zeitweilig wichtige Verbindungslinien 
| unterbrochen worden. Zum grossen Theile konnten zwar die 


eingetretenen Unterbrechungen in kürzerer Zeit soweit beseitigt 
werden, dass der Verkehr im allgemeinen aufrecht. erhalten 
blieb. In mehreren Fällen war es jedoch aller Bemühungen 
ungeachtet nicht zu ermöglichen, die Bahnstrecken soweit frei zu 
legen, dass ein Fortschaffen der liegen gebliebenen Züge bezw. 
die Beförderung der Passagiere in rer Zeit erfolgen konnte. 
Am erheblichsten waren die eingetretenen Störungen in den 
Bezirken der Eisenbahndirektionen zu Berlin, Hannover, Frank- 
furt am Main, Magdeburg und Erfurt. Um dem reisenden 
Publikum thunlichst entgegenzukommen, wurden die bisher 
für die Fälle von Zugverspätungen erlassenen Vorschriften 
über die Benutzung von Hilfsrouten durch die mit direkten 
Fahrkarten versehenen Reisenden auch auf solche Fälle für 
anwendbar erklärt, in welchen durch Schneeverwehungen der 
Betrieb auf einzelnen Strecken zeitweise unterbrochen war. Es 
wird daher infolge dieser Bestimmungen bei Schneeverwehungen, 
soweit Personenzüge überhaupt noch abgelassen werden, der 
Verkauf direkter Fahrkarten nicht unterbrochen und den Rei- 
senden unter Hinweis auf die von der Sperrung betroffenen 
Eisenbahnstrecken überlassen, ob sie es unternehmen wollen, 
auf dem direkten Wege der Bestimmungssiation wenigstens 
näher zu kommen, oder ob sie von vornherein die. Benutzung 
von Hilfsrouten vorziehen. 

Bei Aufstellung der Fahrpläne ist den Interessen 
des Verkehrs nach Möglichkeit Rechnung getragen worden. 
Sowohl im Lokalverkehr als in den durchgehenden Verkehren 
sind mehrfache Erweiterungen und Verbesserungen zur Ein- 
führung gelangt. Auch hinsichtlich der Errichtung neuer 
Haltestellen sowie der Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse bereits bestehender Haltestellen ist die stete Ent- 
wickelung der Verkehrsbeziehungen angestrebt und den aus 
den betheiligten Kreisen zur Kenntniss der Verwaltung ge- 
langten Wünschen nach Möglichkeit entsprochen worden. 


Ergebnisse des Betriebes im allgemeinen. 
Die Gesammteinnahmen haben betragen: 
im Jahre 1885/86 656 992 646 4, 
»...».. 1886/87 677 586 074 „ 
sind daher im Berichtsjahre um 20593428 4% oder um 3,1 pCt. 
gegen das Vorjahr gestiegen. Von diesen Einnahmen entfielen: 
1885/86 1886/87 
168 989 173 4 176 995 725 Ab 
7 „ Güterverkehr 453512734 „ 473228133 „ 
„ die sonstigen Einnahmen 34490739 „ 27432216 „ 

Es sind demnach die Einnahmen aus dem Personenverkehr 
um 7936552 44 oder 4,7 pCt., die Einnahmen aus dem Güter- 
verkehr um 19715399 4 oder 4,3 pCt. gestiegen, die sonstigen 
Einnahmen dagegen um 7058523 44 oder 20,5 pCt. zurück- 
geblieben. 

Dieses günstige Ergebniss ist, abgesehen von der Stei- 
gerung der Verkehrseinnahmen durch Vergrösserung des Bahn- 
netzes um 385,12 km neueröffete Strecken, auf eine Besserung 
der wirthschaftlichen Lage zurückzuführen. Die Verminderung 
der sonstigen Einnahmen, welcher jedoch entsprechende Minder- 
ausgaben gegenüberstehen, ergibt sich vorzugsweise aus dem 
Fortfall der Abrechnung mit den neu verstaatlichten Bahnen 
über dieVergütung fürgemeinschaftliche Anlagen und Leistungen, 
sowie aus veränderter Buchung der wieder verwendbaren Alt- 
materialien. 

Die Gesammtausgaben betrugen: 

im Jahre 1885/86 375 652120 4, 

"nn. 1886/87 373303949 „ 
oder 2348171 .% = 0,7 pCt. weniger. Die Verminderung der 
Gesammtausgaben entfällt lediglich auf die sächlichen Aus- 
gaben (mit Ausschluss der Kosten des Bahntransportes mehr: 
52055 44), während die persönlichen Ausgaben um 2993 752 U 
oder 1,6 pCt. gestiegen sind. Diese Erhöhung beruht neben der 
Erweiterung des Bahnnetzes vorzugsweise auf der Erhöhung 
der Gehaltssätze einzelner Beamtenkategorien und Vermehrung 
der etatsmässigen Stellen, ferner auf den Mehraufwendungen 
aus Veranlassung der Wohlfahrtseinrichtungen für die Bahn- 
arbeiter; die Verminderung der sächlichen Ausgaben haupt- 
sächlich auf den Minderaufwendungen für die Unterhaltung, 
Erneuerung und Ergänzung neu eröffneter Strecken, sowie auf 
dem Preisrückgange verschiedener Materialien (Stahlschienen, 
eisernen Schwellen u. s. w.). 

‚Der Ueberschuss der Betriebseinnahmen über die 

Betriebsausgaben betru 
304 823736 4 ım Jahre 1886/87, gegen 
Br 281340526 4 4» 1885/86, 
mithin mehr 23483210 44 oder 8,3 pCt. : 

„ Ein zutreffendes Bild des finanziellen Ergebnisses des 
Betriebes wird durch eine prozentuale Vergleichung des Betriebs- 
überschusses mit dem statistischen Anlagekapital nicht erreicht, 
da letzteres lediglich die Gesammtsumme der für jede Bahn im 
Laufe der Zeit aufgewendeten Baukosten ohne Rücksicht auf 
inzwischen stattgehabte Abschreibungen umfasst. Es ist daher 
bei Berechnung der Rentabilität von dem Staatsbahnkapitale 


auf den Personenverkehr 


9% — 


d. h.dem für die im Berichtsjahre im Betriebe befindlichen 
Bahnen aufgewendeten Anlagekapitale unter Berücksichtigung 
der Abschreibungen auszugehen. Im Verhältniss zu diesem 
ergibt der Ueberschuss eine Verzinsung sämmtlicher Bahnen 
von 6,09 pCt., während sich im Vergleich zum statistischen 
Anlagekapitale eine Verzinsung von 5,22 pCt. ergibt. 


A. Einnahmen. 

Die auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge entfallenen 
Einnahmen sind trotz des Hinzutrittes von 385,12 km neuer 
Strecken 

von 31126 X im Jahre 1885/86, 


auf; DL448T, ». . 1886/87, mithin um 322.4 = 1 pCt. 
gestiegen. Von den Gesammteinnahmen entfielen: 
1885/86 1886/87 
auf den Personenverkehr 25,7 pCt. 26,1 pCt. 


u pn. Güterverkehr . . . ...:69,1°, 69,99 
„ die sonstigen Einnahmen . . 52 „ 4 A 

Veränderungen in den regelrechten Einheitssätzen der 
Personengeldtarife sind im Laufe des Jahres 1886/87 nicht ein- 
getreten. 

Die im Berichtsjahre einge‘\retene allgemeine Besserung 
der Verkehrsverhältnisse hat auch eine beträchtliche Zunahme 
des durch die Witterung im Sommer und Herbst begünstigten 
Reise- und Erholungsverkehrs herbeigeführt, so dass die Betriebs- 
störungen im Winter 1886/87 von einem merkbaren Einfluss auf 
das Gesammtergebniss des Verkehrs nicht gewesen sind. Zu 
der Verkehrssteigerung haben auch die Erleichterungen bezw. 
Vergünstigungen bezüglich der Benutzung und Gültigkeitsdauer 
der Retourbillets und die erweiterte Ausgabe von Saisonbillets 
beigetragen. Durch die Uebernahme des Schlafwagenbetriebes 
auf mehreren bisher von der internationalen Schlafwagen- 
gesellschaft befahrenen Strecken ist eine weitere, nicht erheb- 
liche Mehreinnahme erwachsen. 

Auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge für den Per- 
sonenverkehr entfielen von der Einnahme: 

8191 4 im Jahre 1885/86 gegen 
8404 5» 4 „...1896/87 
mithin mehr 213 % oder 3,6 pCt. 

Wird die Einnahme auf 1000 Achskm der Personen- und 
Gepäckwagen zurückgeführt, so ergibt sich eine Steigerung 
von 113 auf 115 4 

Von den Gesammteinnahmen aus dem Personen- und Ge- 
päckverkehr entfallen: 


1885/86 1886/87 
A. A, 
auf die Personenbeförderung 164 249 667 172 078 784 
» „ Beförderung von Gepäck und 
Hunden e : b 4 575 432 4 659 706 


„ sonstige Einnahmen . SE RENT 164 074 187 235 
: Die Einnahmen aus der Personenbeförderung vertheilen 
sich auf die einzelnen Wagenklassen wie folst: 


Es wurden vereinnahmt im Jahre 1885/86 im Jahre 1886/87 
2 A | pCt. | BA | pCt. 
| 

für die I. Wagenklasse 8089 606 | 4,9 7993060 | 4,6 
Hr RT: } 45.369 682 | 27,6 | 46.326 728 | 26,9 
ER IT, f 71301908 | 43,4 | 74475877 | 43,9 
K IV. k 35196514 | 21,5 | 37571302 | 21,8 
» „ Militärbeförderung 4 291 957 | 2,6 4711817 | 238 


Der Rückgang der Einnahme aus der I. Wagenklasse ist 
im wesentlichen darauf zurückzuführen, dass bei der gleich- 
zeitigen Beförderung von Erwachsenen und Kindern in der 
II. Wagenklasse, anstatt wie früher Fahrkarten I. Klasse, nun- 
mehr durchweg besondere Kinderbillets II. Klasse ausgegeben 
wurden. 

Die Gesammtzahl der beförderten Personen betrug im 
Berichtsjahre 176 077 750, hat gegen das Vorjahr um 14 265 388 
Personen oder 8,8 pCt. zugenommen. 

Von der Gesammtzahl der Reisenden entfallen: 


im Jahre 1885/86 | im Jahre 1886/87 
Personen | pÜt. | Personen | pCt. 


auf die I. Wagenklasse 1101858 | 0,7 1039 800 | 0,6 
Un, ML: A 17 070 370 | 10,5 17 946 964 | 10,2 
“Er SCHE 5 83596512 | 54,8 | 97338286 | 55,3 
£ 50987533 | 31,5 | 55547791 | 31,5 


IV. 
" » Militärbeförderung | 4056089 | 25 | 4204909 | 24 


| 
Die Zahl der zurückgelesten Personenkilometer betrug: 
5 033.067 141 im Jahre 1885/86 gegen 
5347 861475 „ „1886/87 
mithin 314 794 334 Personenkm oder 6,2 pCt. mehr. 


Die von jedem Reisenden durchschnittlich zurückgelegte | 
Strecke ist von 31,10km des Vorjahres auf 30,37 km im Berichts- 
ae herabgegangen. Desgleichen hat sich die durchschnitt- 
iche Wegestrecke der Reisenden der II. Klasse von 48,82 km 
auf 47,82 km, diejenige der Reisenden Ill. Klasse von 24,09 km 
auf 23,19 km und IV. Klasse von 32,89 km auf 32,77 km ver- 
ringert. Dagegen ist bei den Reisenden I. Klasse eine Zu- 
nahme der durchschnittlichen Wegestrecke von 99,35 km auf 
97,40 km und bei der Militärbeförderung von 70,68 km auf 
73,69 km eingetreten. 


Die durchschnittliche Einnahme aus der Personenbeför- 
derung betrug: 
im Jahre im Jahre 
1885/86 1886/87 
auf 1 km durchschnittlicher Betriebs- 
BNEABRL N N u: 7961 AA 8174 A 
für jede beförderte Person . 10275, 0,98. „ 
Mala Personenkm u 2; „2 A. 3,26 48 3,228 
„ 1 Achskm der Personenwagen . 14,70 1288; 


1 
Die Verringerung der Einnahme für 1 Personenkm erklärt 
sich im wesentlichen durch die gesteigerte Benutzung der 
Rundreise-, Retour- und Abonnementsbillets. Die Mehrein- 
nahme für 1 Achskm lässt auf eine bessere Ausnutzung der 


‘ Plätze der Personenwagen schliessen. 


Eine sehr bedeutende Steigerung hat der Verkehr auf | 
kombinirbare Rundreisebillets autzuweisen. Die Anzahl der 
zur Ausgabe gelangten Kartenhefte ist von 74398 im Jahre 
1885/86 auf 128941, mithin um 54543 oder 73,3 pOt. gestiegen. 
Hiervon entfielen aut: 


im Jahre 1885/86 im Jahre 1886/87 


die I. Wagenklasse 1250 oder 1,7pCt. 1931 oder 1,5 pOt. 
BAT. 5 3557 47,80 61 832 N A765, 
SSULLT. 37574 „ 505 „65678 „ 509. „ 


Nach der Streckenlänge, für welche die kombinirten 
Billets gelöst wurden, entfallen: 
auf Entfernungen im Jahre 1885/86 


von 600— 700 km 6981 oder 9,4 pCt. 


im Jahre 1886/87 
13 950 oder 10,9 pOt. 


Er 70121 000% „7 90489”, 97,8.%,.1986:606 .7,4 ’ 2B,4 
N 007=1500,% 09708, .36,3.°,4 A526. , 35 
07 507.-9.000. ,- 919385, ..16,7, 5. 20102: 50 015,6: 5 

über 2000 „ 7565, 101 „ 13067. „ 101 „ 


Die Anzahl der ausgegebenen eigenen Koupons ist: 
von 1313849 im Jahre 1885/86 
auf 2227107 „ „ 1886/87 oder 69,5 pCt., 
der dafür erzielte Betrag 
von 3 627 947 4. im Jahre 1885/86 - 
auf 6279366 „ ' „ 1886/87 oder 73,1 pCt. 
gestiegen. 

An den Gesammteinnahmen aus der Personenbeförderung 
ist dieser Rundreiseverkehr im Berichtsjahre mit 3,6 pCt. gegen 
22 pCt. im Vorjahr betheiligt. In beider Jahren ist die grösste 
Einnahme mit 20,3 bezw. 20,8 pCt. im Monat Juli, die niedrigste 
mit 3,9 bezw. 5,2 pCt. im Monat November erzielt worden. 

Die Einnahmen aus dem Betriebe der Schlafwagen 
haben sich von 163497 4 im Jahre 1885/86 auf 275793 44 im 
Berichtsjahre, sonach um 112296 „4 oder um 68,7 pCt. erhöht. 
Diese Steigerung findet ihre Begründung darin, dass eine er- 
hebliche Anzahl von Schlafwagenkursen in die eigene Ver- 
waltung der Staatsbahnen übernommen worden sind. 

Die Einnahmen für die Beförderung von Gepäck und 
Hunden ist 

von 4575432 44 im Jahre 1885/86 

auf 4659706 „ » . 1886/87, mithin um 1,8 pCt. 
gestiegen. Auf 1 km durchschnittliche Betriebslänge für den 
Personenverkehr ergibt sich eine Verminderung der Einnahme 
von 222 4 auf 221] 4 oder um 0,5 pCt., während auf 1 Achskm 
der Gepäckwagen die Durchschnittseinnahme für beide Jahre 
1,2 48 ergibt. en: 

Die sonstigen Erträge des Personen- und Gepäck- 
verkehrs haben 

‚von 164 074 M. im Jahre 1885/86 

BuER1B723H. U, „1886/87, oder um 14,1 pCt. 
zugenommen. 


Der Güterverkehr 

hat im Berichtsjahre gegen das Vorjahr nicht unerheblich zu- 
genommen. Diese Zunahme erstreckt sich auf fast alle 
wichtigeren Frachtgegenstände der Industrie und Land- 
wirthschaft. Insbesondere hat sich in den Norddeutschen 
Binnenbezirken ein erfreulicher Aufschwung gezeigt. Aus 
diesen Bezirken hat der Versand an Weizen um 90591 t, an 
Roggen um 88150 t, an Mehl um 49940 t, an Kartoffeln um 
74786 t, an Düngemittel um 164310 t zugenommen, während 
der Versand von Spiritus um 28541 t zurückgegangen ist. 

Die Zuckerindustrie weist einen Mehrversand an Rüben 
von 376 368 t, an Rohzucker von 236 007 t, an raffinirtem Zucker 
von 49633 t auf. 


Der Mehrversand an Holz betrug 144 682 t, an gebranntem 
Kalk 152815 t, an Cement 50177 t, an gebrannten und rohen 
Steinen 586 956 t. 

Aus dem Bereiche der Eisenindustrie ist ein Mehr- 
versand von 140981 t Roheisen und von 219264 t Fabrikeisen 
zu verzeichnen. Der Versand von Eisenerz hat um 46845 t, an 
Steinkohlen um 251588 t, von Braunkohlen um 259118 t zu- 
genommen. 

Die 
verkehr 
guts, des 
Thiere) sind 

von 453512734 „4. im Jahre 1885/86 

auf 473228133 „ '„ „ _. 1886/87, mithin um 
19715399 4 oder 4,3 pCt. gestiegen. Von den Gesammtein- 
nahmen entfielen auf den Güterverkehr 69,9 pCt. (69,1 pCt. im 
Vorjahre). Auf 1000 Achskm der Güterwagen betrug die 
Durchschnittseinnahme in beiden Jahren 90 #4 Die auf 1 km 
der durchschnittlichen Betriebslänge für den Güterverkehr ent- 
fallene Einnahme ist 

von 21564 „4 im Jahre 1885/86 

aur 22042 4 „ 5 1886/87, sonach um 
478 „4. oder 2,2 pCt. gestiegen. Diese Steigerung ist um so be- 
merkenswerther, als die Zunahme der durchschnittlichen Be- 
triebslänge für den Güterverkehr von 4358,35 km (23,1 pCt.) meist 
auf neu eröffnete Strecken untergeordneter Bedeutung entfällt. 

Die Gesammteinnahmen aus dem Güterverkehr ver- 
theilen sich: 


Einnahmen aus dem gesammten Güter- 
(d. h. einschliesslich des Betriebs- und Baudienst- 
Postguts, des Militärguts sowie der lebenden 


im Jahre 1885/86) im Jahre 1886/87 

Al, pCt. BA pCt 

auf Eil- und Expressgut . 12 620598 | 38| 13391132 | 23,8 

„ Frachtgut . .... 403 371 549 |88,9| 419 826 368 | 88,7 

„ Postgut 1 642170 | 0,4 912525 | 02 

n’ Vieh. Sommer. 15655318 | 3,4]  17477,960:| 3,7 
„. Militärgut auf Requisi- 
tionsschein, Leichen, fracht- 
pflichtiges Dienstgut und 

Nebenerträge . ku De 20223102 | 45] 21620248 | 4,6 


Danach haben die Einnahmen bei Eil- und Expresssut 
um 6,1pCt., bei Frachtgut um 4,1pCt., bei Vieh um 11,6 pCt., 
bei Militärgut etc. um 6,9pCt. zugenommen, während die Ein- 
nahmen aus dem Postgut um 44,4 pCt. gesunken sind. 

(Diese grosse Abnahme erklärt sich dadurch, dass die 
finanziellen Leistungen der überwiegenden Mehrzahl der früheren 
Privateisenbahnen zu Gunsten der Postverwaltung geringere 
waren, der Staatseisenbahn-Verwaltung nach dem eigenthüm- 
lichen Erwerb der Privatbahnen Einnahmeauställe erwachsen 
mussten, deren Gesammtbetrag beim Erwerb des Eigenthums 
der Bahnen auf jährlich rund 1345 691.4 geschätzt worden ist.) 

Die Gesammtsumme der beförderten Gütermengen von 
Eilgut, Expressgut und gewöhnlichem Frachtgut (d. h. des 
Gesammtgüterverkehrs mit Ausschluss der Beförderung des 
Postguts, des Militärguts, des Betriebs- und Baudienstguts, 
sowie der lebenden Thiere) ist 

von 86 406 992 t im Jahre 1885/86 
auf 91936423 t , n 1886/87 
mithin um 6,4 pCt. gestiegen. 

Von dieser Gesammtsumme wurden 
Güterklassen befördert: 


in den einzelnen 


im Jahre im Jahre 
1885/86 | 1886/87 
tkm pCt. tkm pCt. 
I. Nach dem einheit- 
lichen Normaltarif: 
Eil- und Expressgut . 48821 024| 0,4| 51024162] 0,5 
StUcKnbiuen Ss N, 513423807 4,7) 536138051, 4,8 
Frachtgut in Wagenladungen 
dewklasserAL 9 ku 180 070168) 1,7) 184212240] 1,6 
A BEN, 306 7786841 2,31 320290 713] 2,8 
Mm. AÄAR 2.2 22.2 | 978749290) 2,6) 287251892] 9,5 
„ Spezialtarifklassen I, II 
und III ...... .. 19874216 505| 26,5| 3 976 011 800] 35,3 
II.NachAusnahme-und 
sonstigen abweichen- 
den Tarifen: 
Eil- und Expressgut, Stück- 
gut und Wagenladungen 
von mindestens 5t. . . . 30 866 6387| 0,3] 28863 012] 0,3 
Wagenladungen von minde- 
BLEnS;, LU. b 633 255 180] 61,0| 5 873 575 252] 52,2 


— 


Die nach Ausnahmetarifen beförderten Güter weisen eine 
Abnahme auf, welche sich durch eine genauere Sichtung des 
statistischen Materials erklärt. 


Bei Vergleichung der betörderten Transportmengen mit 
den Einnahmen ergibt sich folgendes Resultat. Es betrug: 


im Jahre 
1886/87 


im Jahre 

1885/86 

die Gesammteinnahme für Eilgut, 

Expressgut, Stückgut und ge- 

Fröhnlic es Frachtgut einschliess- 
lich” Leichen NH She ae 

die auf eine beförderte Tonne 

durchschnittlich entfallene Ein- 


416 182 707 4 453 429 744 U 


nahme (.H. 4.0 EISEN A,Ban Ile 
die auf ein zurückgelegtes Tonnen- 
kilometer durchschnittlich ent- 
fallene Einnahme. 37: 20 SREBL 4 En 


Was die einzelnen Güterklassen betrifft, so betrug 


im Jahre 1885/86 im Jahre 1886/87 


uch die ‚Antehs 
. schnitt- |;: schnitt- 
die Gesammt-| ]J;che Ein- ie Gesammt-| ];.ne Ein- 
nahme auf x nahme auf 
1 t |]1tkm 1 t |1tkm 
A \pCt)| | % AM pCt) MM | % 
I. Nach dem | | 
einheit- 
lichenNor- i 
maltarif: | 
bei Eil- und | | | 
Expressgut .| 11456500) 2,8| 32,83 23,47| 12085262] 2,8| 35,58] 23,68 
bei Stückgut .| 61058455) 14,7) 15,74! 11,89 64256233] 14,8) 15,59| 11,99 
„ Frachtgut 
in Wagen- 
ladungen der 
Klasse Al 13021597| 3,1 12,98, 7,23| 13347183] 3,1] 12,83) 7,25 
»„. B. .| 19174383) 4,61 13,14 6,251 20039027) 4,6| 19,55 26 
ä 2 .| 16024507) 3,81 6,47| 5,751 16546088] 3,81 6,541 5,76 
der "Spezial. | 
tarifklassen 
I, II und III |104339743| 25,1 3,74 3,631156554233)| 31,5) 3,66) 3,43 
II. NachAus- | 
nahme-und 
sonstigen 
abweichen- | 
den Tarifen: | 
bei Eil- und | 
Expressgut, ' 
Stückgut und 
Wagenladun- | 
en von min- 
estens 5 t aroarı2l 0,6| 9,78 8,76| 2599234 0,6 11,01) 8,98 
Wagenladun- 
en von min- 
estens 10 t . 188402810] 45,3] 3,844 2,841168009486 38,8| 3,75| 2,86 


Die Verminderung der Einnahmen bei den Ausnahme- 
tarifen gegenüber der Steigerung der Einnahmen bei den ordent- 
lichen Tarifklassen ist, wie bezüglich der beförderten Tonnen 
und Tonnenkilometer, gleichfalls auf eine veränderte Aufstellung 
des statistischen Materials bezw. auf eine sorgfältigere Schei- 
dung der Ausnahmeartikel zurückzuführen. 


Der Viehverkelhr 


hat sich lebhafter gestaltet, namentlich haben sich die Trans- 
orte von Schleswig-Holstein in grösserem Umfange den in- 
ändischen, namentlich Mittel- und Westdeutschen Märkten zu- 
gewendet. Es sind befördert worden: 
im Jahre 1885/86 1243 785 t, 
1836/87 1383 782 t, mithin mehr 11,3 pOt. 


Die Zahl der In ran Tonnenkilometer ist 
von 182825 354 im Jahre 1885/86 
. auf 2159259741 5 Br 
gestiegen. 


”» ” 


1886/87 oder um 17,7 pCt. 
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Dementsprechend haben auch die Einnahmen zugenom- 


men. Es betrug: 
im Jahre im Jahre 
1885/86 1886/87 
die Gesammteinnahme . . . . . 15655315 44 17477860 4 
„ durchschnittliche Einnahm 
a A RE Be 12,59 „ 12,63 ,„ 
„ @urchschnittliche Einnahme } 
auf 1 tkm Ah 8,56 8 812 8 


Der Kohlenverkehr. 
Zur Gesammtsteigerung des Güterverkehrs hat der Kohlen- 
verkehr zwar rücksichtlich der Transportmenge, jedoch nicht 
bezüglich der Einnahmen beigetragen. Es betrug: 


im Jahre im Jahre 
1835/86 1886/87 
die Zahl der insgesammt an 
Kohlen, Kokes und Bri- 
uetts beförderten Tonnen 46255416 48 024 190 
„ Zahl der insgesammt zu- 
rückgelegten Tonnenkilo- 
Meter... Tem 5 946 275 379 5 959 980 019 
„ Gesammteinnahme aus dem 
Kohlenverkehr 150 958 962 4 150 284 671 


Der Einnahmerückgang bei gleichzeitiger Transportzu- 
nahme erklärt sich durch die Verminderung der durchschnitt- 
lichen Transportlänge und durch die Herabminderung des durch- 
schnittlichen Frachtbetrages für 1 tkm von 9,54 3 aut 2,52 A. 

Von den voraufgeführten Gesammtziffern entfallen 


im Jahre im Jahre 
1885/86 1886/87 
auf Steinkohlen und 
Kokes: 
Tonnen . Pe 37 128739 38 544 953 
Tonnenkilometer . 5 109 282 582 5.080 432 751 
Einnahme . 135 249 698 4 133 864 535 4 


auf Braunkohlen und 
Kokes bezw. Briquetts: 


Ponnentm ea 6 5413 987 5594 371 
Tonnenkilometer . 314 251 994 321 048 120 
Einnahme . 11129966 ,„ 11 3781037 


Diesonstigen Einnahmen 
sind von 34490739 „4 im Vorjahre 
auf 27432216 „ im Berichtsjahre oder um 20,5 pCt. 
gesunken und haben nur 4 pCt. der Gesammteinnahme gegen 
5,2 pCt. im Vorjahre betragen. 


oO so 

sEs 558 

im Jahre 85 im Jahre ® 87 

Es betrugen =) asa 

1885/86 |© 8.8| 1886/87 |S #5 

> p 9.2 

So 5o® 

LE pOt pCt 
Vergütung für Ueberlassung; 
von Bahnanlagen und Lei- 

stungen zu Gunsten Dritter . | 5125372] 0,7 | 40212651 0,6 
Vergütung für Ueberlassung 
von Betriebsmitteln (Miethe 
und Leihgeld) abzüglich der 

betreffenden Ausgaben . 1 1572977| 0,3 | 1550559 0,2 

Erträge aus Veräusserungen. . 15126201) 33 | 9846713] 1,4 
Gesetzliche Wittwen- und Wai- 

sengeldbeiträge . . . . . .| 1434098] 0,2 | 15361081 0,2 
Verschiedene sonstige Ein- 

nahmen ne 31112327091 1047 BE B 


‚Aus dem Depeschenverkehr hat sich gegen das 
Vorjahr eine Erhöhung der Einnahmen um 33679 44 oder 
7,0 pCt. ergeben. An Depeschen sind zur Beförderung gelangt: 


im Jahre im Jahre 
1885/86 1886/87 
Gebührenfreie Staatsdepeschen . . 14 880 15 054 
Privatdepeschen . . . .... 1026 668 1043 657 
dieselben ergaben einen Einnahme- 
antheil für die Bahnverwaltung 
VODE N RN LLTSTBON SAGE ERSTE HEIMRZ, 
davon entfällt durchschnittlich auf 
eine Depesche 047 0,49 „ 


(Schluss folgt.) 


er 


v 


bi 


un 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 

Rundschreiben der geschättstührenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

Nr. 58 vom 6. d. Mts. an sämmtliche Vereins - Verwal- 
tungen, betreffend Vereins-Lenkachsen (abgesandt am 8.d. Mts.). 

Nr. 286 vom 6. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für technische und Betriebsangelegenheiten, be- 
treffend Revision der technischen Bestimmungen des Ueberein- 
en über die gegenseitige Wagenbenutzung (abgesandt am 
8. d. Mts.). 

Na 38 vom 6. d. Mts. an _sämmtliche Vereins - Verwal- 
tungen, betreffend Anträge auf Abänderung bezw. Ergänzung 
des Vereins-Wagen-Uebereinkommens (abgesandt am 8.d.Mts.). 

Nr. 344 vom 6. d. Mts. an sämmtliche Vereins - Ver- 
waltungen, betreffend den Schluss der Jagd in Frankreich und 
Belgien (abgesandt am 8. d. Mts.). 

Nr. 360 vom 6.d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der Kom- 
mission für Angelegenheiten des Personenverkehrs, betreffend 
Revision der Ausführungs-Vorschriften u. s. w. zu den Bestim- 
mungen über die Ausgabe von kombinirbaren Rundreisebilleten 
(abgesandt am 8. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Bahnvorlagen im Ungarischen Reichstage. 

Auch das Ungarische Oberhaus hat die folgende Vorlage 
des Kommunikationsministerss ohne Debatte angenommen: 
1. den Nachtrag zu der den Betrieb der Pressburg-Trencsiner 
Linie und der Flügellinie der Waagthalbahn sowie den Ausbau 
der Trencsin-Silleiner Linie betreffenden und mit dem Gesetz- 
artikel XIV von 1832 genehmigten und inartikulirten Kon- 
zessionsurkunde. 2. Die Konzession der Lokalbahn Felögyhäza- 


. Csongrad. 3. Die Konzession der von St. Anna bis Kis Jenö 


führenden Lokalbahn. 4. Den Bau der Lokalbahn Grosswardein- 
Belenyes vaskoh resp. die Erhöhung des Nominal-Stammka- 
itals derselben. 5. Den Nachtrag, betreffend die Modifikation 
er Konzession der Lokalbahn Szajol-Kun:Szt.-Marton. 6. Die 
Konzession der Lokalbahn Theresiopel-Zenta-Alt-Becse und 
Zenta horgas-Szegedin. 7. Die Konzession der Lokalbahn So- 
roksär-Haraszt. 8. Die Konzession der Toronthaler Lokalbahn. 
9. Die Konzession der von Keszthely bis Balaton-Szt.-Georg 
führenden Lokalbahn. 10. Den Nachtrag, betreffend die Modi- 
fikation der Konzession der Taraczthaler Schmalspurbahn. 


Ausstellung von Eisenbahn-Bedarfsartikeln. 

Diese vom Oesterreichischen Handelsministerium ange- 
2er Ausstellung, wird als ein Theil der vom Niederösterreichi- 
schen Gewerbeverein in diesem Jahre veranstalteten Jubiläums- 
ausstellung zu einer Spezialausstellung sich entwickeln, an der 
die Oesterreichischen Bahnen fast durchgängig theilnehmen 
werden. Eine solche Partialausstellung hat überhaupt noch 
nicht stattgefunden, indem die Objekte für Eisenbahnen, wie 
z. B. im Jahre 1873 in Wien, in se verschiedenen Gruppen 
vertreten, daher räumlich getrennt waren, durch die Vereinigung 
aller auf das Eisenbahnwesen bezughabenden Ausstellungs- 
Berennuande aber zum ersten Male in Oesterreich im Gesammt- 

ilde unserer grossen Transportanstalten gegeben wird. 


Betriebseinnahmen im Dezember und im ganzen Jahre 1887; 
Vergleich mit dem Vorjahre. 

Im Dezember wurden auf den Oesterreichisch-Ungarischen 
Bahnen 4319815 Personen und 5956467 t Güter befördert und 
hierfür eine Gesammteinnahme von 19602474 fl. erzielt, das ist 
für das Kilometer 820 fl. Im gleichen Monate 1886 betrug die 
Gesammteinnahme bei einem Verkehr von 4034 382 Personen 
und 5872974 t Güter 19289421 fl. oder für das Kilometer 845 fl., 
daher für 1837 eine Verminderung von3pCt. Nachdem 
nun die Betriebsausweise der ÖOesterreichisch - Ungarischen 
Bahnen für das Jahr 1837 vollständig vorliegen, so muss das 
Ergebniss als ein befriedigendes bezeichnet werden. Die Ge- 
sammteinnahmen beziffern sich auf 246712629 fl. gegen 
238823 778 fl. im Vorjahre. Der kilometrische Ertrag stellt sich 
jedoch in beiden Jahren gleich, nämlich auf 10619 fl., nachdem 
die durchschnittliche Gesammtlänge des Oesterreichisch-Unga- 
rischen Eisenbahnnetzes im abgelaufenen Jahre 23234 km, im 
Jahre 1886 dagegen 22490 km betrug. Die Einnahmeziffern werden 
durch die buchhalterische Richtigstellung wohl noch eine aber 
nicht wesentliche Modifikation erfahren. Diese Richtigstellungen 
schreiten sehr langsam und ungleichmässig vor. Während 
bei einzelnen Transportanstalten die definitive Abrechnung bis 
Ende September vorgerückt ist, wurde bei anderen Transport- 
anstalten der Monat Juli noch nicht vollständig erledigt. Be- 
merkenswerth ist die Erscheinung, dass bei vielen Bahnen die 
Richtigstellungen eine Verschlechterung und nur bei wenigen 
Transportanstalten eine Verbesserung der Ausweise ergaben. 
Bei den westlichen Staatsbahnen resultirt aus den definitiven 
Abrechnungen eine Verschlechterung um 124.000 fl., wonach für 
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das Gesammtergebniss noch immer eine Mehreinnahme um 
rund 2000000 fl. verbleibt. Bei der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn erscheinen die früher ausgewiesenen Mehreinnahmen um 
54.000 A., bei der Elbethalbahn um 40000 fl. verringert. Für 
das gesammte ÖOesterreichisch-Ungarische Eisenbahnnetz er- 
gaben die definitiven Abrechnungen mit Ende September so- 
weit sie bis dahin vorgeschritten waren, eine Aufbesserung 
von 425 000 Al. 


Verbandskonferenzen in Paris. 

Laut Telegramm der „N. Fr. Pr.“ fand dort unter dem 
Vorsitze des Regierungsraths Liharzik eine Konferenz des 
Oesterreichischen und Französischen Eisenbahnverbandes statt, 
bei welcher namentlich die Frage der Konkurrenz gegen die 
Arlbergroute zu Gunsten der letzteren zum Beschlusse kam. 
Es wurden ferner einige statutarische Aenderungen vorgenom- 
men, ausserdem im Interesse der beschleunigten Güterbeför- 
derung die Einführung direkter Fahrpläne Wien-Paris auch 
für Güterzüge beschlossen. Endlich wurde eine Kommission 
für die Frage einer vereinfachten Abrechnung aus dem Ver- 
handsverkehre gewählt. Dann fand unter dem Vorsitze des 
Regierungsraths Liharzik und unter Theilnahme des Kaiser- 
lichen Raths Lewicki für die Carl-Ludwigbahn und des Cen- 
tralinspektors Schreiber für die Lemberg-Czernowitzer Bahn, 
sowie des Direktors Manescu für Rumänien eine Rumänisch- 
Französische Verbandskonferenz wegen Stellung besonders 
reduzirter Tarife für den Verkehr von Rumänien und Frank- 
reich statt. Die Frage der Instradirurg über die diversen kon- 
kurrirenden Routen stiess vorerst auf grosse Schwierigkeiten, 
wurde aber schliesslich doch einer befriedigenden Lösung zu- 
geführt. Die nächste Konferenz findet im September in 
Toblach statt. 


Spezialverband Oesterreichisch-Ungarischer Bahnen zum Aus- 
tausch von Karten für Oberbeamte mit dem Deutschen 
Fahrkartenverband. 

Die Konstituirung dieses Verbandes fand in Wien statt 
und wurde die Geschäftsführung der Generaldirektion der Oester- 
reichischen Staatsbahnen übertragen. Ein bedeutender Theil 
der Oesterreichischen und Ungarischen Bahnen, darunter die 
Oesterreichisch - Ungarische Staatseisenbahngesellschaft, Süd- 
bahn und Nordwestbahn halten sich der „Zte. f. E. u. Dampt- 
schifff.“ zufolge von dem Verbande aus dem Grunde fern, weil 
der Verband nur den Austausch von Karten für Oberbeamte 
und nicht auch für Verwaltungsrathsmitglieder zulässt, doch 
ist Aussicht vorhanden, dass einzelne der dissidirenden Bahnen 
dem Verbande schliesslich doch beitreten werden. 


Baubewilligung bezüglich eines Eisenbahngrundstückes, Ein- 
tragung eines solchen in das Eisenbahnbuch. 

Der K. K. Oesterreichische Verwaltungsgerichtshof hat 
diesbezüglich am 4. November 1837 wie folgt entschieden: 
a) die Ertheilung der Baubewilligung für ein auf dem Ge- 
biete einer Eisenbahn zu errichtendes Gebäude ist der Kom- 
petenz der gemeindeamtlichen Baubehörden entrückt,; b) aus 
dem Umstande, dass eine Eisenbahnbetriebszwecken dienende 
Parzelle nicht im Eisenbahnbuche eingetragen worden ist, kann 
nur gefolgert werden, dass die Parzelle in das Eisenbahnbuch 
einzutragen sei, nicht aber, dass dieselbe nicht ein Eisenbahn- 
grundstück wäre. Die Motive berufen sich auf die Verordnung 
des Handelsministeriums vom 25. Januar 1870, Reichsgesetzblatt 
No. 19, dass nämlich solche Eisenbahnbauten der Genehmigung 
des Handelsministeriums unterliegen. 


Dividendenanspruch des Eisenbahnaktionärs, 

Gemäss der Bestätigung der beiden untergerichtlichen 
Entscheidungen seitens des K. K. Obersten Gerichtshofes vom 
25. Januar 1887 hat der Aktionär ohne Rücksicht auf den Inhalt 
des Dividendenkoupons nur Anspruch auf die von der General- 
versammlung gültig beschlossene Dividende. — Es wurde näm- 
lich trotz der von einer Generalversammlung zum Zwecke der 
Deckung einer schwebenden Schuld beschlossenen zeitweiligen 
Kürzung des Koupons von einem Aktionär die Klage auf dessen 
Vollzahlung überreicht, aber von allen drei Instanzen mit der 
Motivirung abgewiesen, dass eine solche Privatklage des Aktio- 
närs unzulässig ist, wenn der Beschluss der Generalversamm- 
lung auf Dividendenkürzung weder nach den Bestimmungen 
des Handelsrechtes gerichtlich angefochten, noch im administra- 
tiven Wege annullirt wurde. Ein solcher Beschluss erscheint 
daher für jeden Aktionär bindend. 


Eisenbahn Eisenerz-Vordernberg. 

Die Regierung fasst nun den Bau dieser Bahn ernst ins 
Auge. Der Ackerbauminister Graf Falkenhayn hat zwei Beamte 
seines Ressorts, einen Bergrath und den Bau- und Maschinen- 
inspektor, mit der eingehenden Untersuchung des Erzberges 
sr dem Studium der für diesen Eisensteinbergbau aus dem 
Bahnbaue sich ergebenden Vortheile betraut. eide Beamte 
haben sich schon dahin begeben und werden nun dem Minister 
ihren Bericht erstatten. 


= INNE 


Das Kartell der Galizischen Bahnen. - 

Die Oesterreichischen Staatsbahnen haben, wie wir seiner 
Zeit mittheilten, im vorigen Jahre den am Verkehr mit Galizien 
zunächst betheiligten Eisenbahnverwaltungen eine Reihe von 
Vorschlägen gemacht, welche eine Umgestaltung der bestehen- 
den Kartelle bezweckten.‘ Es fanden sodann zwei Konferenzen 
statt, welche zu einer wesentlichen Reduktion des ursprünglich 
aufgestellten Programms führten. Die Staatsbahnen hatten vor- 
geschlagen, es mögen die Transporte in der Regel nur auf der 
billigsten Route geführt und die Ueberschüsse, welche nach 
Abzug der Selbstkosten und eines gewissen zu Gunsten der 
transportirenden Routen entfallenden Präzipuums verbleiben, 
auf alle konkurrenzberechtigten Routen gleichmässig vertheilt 
werden. Dieser Vorschlag stiess auf grosse Schwierigkeiten. 
Nach lebhafter Erörterung einigte man sich zu der prinzipiellen 
Erklärung, dass es wünschenswerth wäre, wenn die Transporte 
auf der billigsten, d.i. in der Regel der kürzesten Route beför- 
dert würden, dass aber der Ueberschuss über die Regiespesen 
nur unter die gegenwärtig als transportberechtigt geltenden 
Routen und nur in Gemässheit der bisher vereinbarten Quoten, 
also nicht paritätisch vertheilt werde. Nun fragte es sich aber, 
wie die Regiespesen zu ermitteln und zu fixiren wären. Die 
Privatverwaltungen gaben ihre Ansprüche bekannt, die Staats- 
bahnen dagegen theılten nur die Grundsätze mit, welche nach 
ihrer Ansicht für die Ermittelung der Regiespesen massgebend 
seien, ohne jedoch mit bestimmten Ziffern hervorzutreten. Da 
aber hervorgehoben wurde, dass ohne Klarheit über die Höhe 
der Regiespesen eine Entscheidung in der Hauptfrage unmöglich 
sei, so wurden die Vertreter der Staatsbahnen ersucht, eine 
zifternmässige Aufstellung der von ihnen beanspruchten Regie- 
spesen zu machen und dieselbe im schriftlichen Wege den be- 
theiligten Bahnen bekannt zu geben. Die Staatsbahnen sagten 
dies zu, und es wurde dann beschlossen, dass, sobald diese Mit- 
theilung erfolgt sein wird, eine Kommission zusammentreten 
solle, welche für irgend eine Verkehrsperiode und Relation 
Probeberechnungen anstellen soll, damit man derart ein ziffern- 
mässiges Bild von dem Effekte gewinne, den die Anwendung 
der neuen Vorschläge liefern würde. So stand die Angelegen- 
heit Mitte November vorigen Jahres; seitdem ruhte diese Frage. 
Dieser Tage ist nun, wie die „N.Fr. Pr.“ mittheilt, die erwartete 
Zuschrift seitens des kommerziellen Büreaus der Staatsbahnen 
den betheiligten Verwaltungen zugekommen. Die Staatsbahnen 
erklären, dass in der Zwischenzeit nach verschiedenen Methoden 
Berechnungen angestellt wurden; diese Berechnungen hätten 
ergeben, dass die Regiespesen der Galizischen Staatsbahnen 
sich in keinem Falle höher stellen, als jene einer anderen Gali- 
zischen Bahn; die Staatspahnen stellen danach das Ersuchen, 
die seiner Zeit in Aussicht genommene Kommission möge zu- 
sammentreten. 


Lokalbahn Hannsdorf-Ziegenhals. 

Am 1. Februar gelangte die Linie Nieder-Lindewiese-Frei- 
waldau-Ziegenhals zur Eröffnung. Diese Strecke bildet einen 
Theil der 56 km langen Lokalbahn Hannsdorf-Ziegenhals und 
verbindet unter anderem auch die Badeorte Gräfenberg, Frei- 
waldau und Lindewiese. Ein Theil der ganzen Lokalbahn be- 
findet sich auf Preussischem Gebiete, wurde aber ebenso, wie 
der Oesterreichische Theil in Gemässheit des zwischen Oester- 
reich-Ungarn und Deutschland abgeschlossenen Staatsvertrages 
der Oesterreichischen Lokaleisenbahngesellschaft konzesssio- 
nirt. Den Betrieb auf der ganzen Strecke wird die General- 
direktion der Oesterreichischen Staatsbahnen auf Rechnung der 
Konzessionärin führen. Mit dem Bau der eben eröffneten Theil- 
strecke wurde im Frühjahr vorigen Jahres begonnen. Die 
ganze Strecke ist trotz ihrer Konzessionirung als Lokalbahn 
fast als Hauptbahn ausgeführt. Die restliche 30 km lange 
Theilstrecke Hannsdorf-Nieder-Lindewiese wird voraussichtlich 
im September dieses Jahres eröffnet und dem Betriebe über- 
geben werden. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Das grösste politische Ereigniss seit langer Zeit, die Ver- 
öftentlichung des Bündnissyertrags zwischen Deutschland und 
Oesterreich-Ungarn beherrscht alle Gemüther und erfährt eine 
diametral verschiedene Beurtheilung. Die Besiegelung des 
dauernden Friedens unter gegenseitiger Hilfeleistung zwischen 
den beiden Mächten, welche einst ee Deutschen Bundesstaat 
bildeten, verbürgt die Sicherheit der beiderseitigen Reichs- 
ee: Die Veröffentlichung ist eine ernste Mahnung 
an die Gegner; Pessimisten meinen, die Gefahr eines dro- 
henden Krieges müsse eine naheliegende sein, da die Ver- 
öffentlichung des geheim gehaltenen Bündnisses doch ertolgt ist. 
(Die welthistorische Rede des Fürsten Bismarck vom 6.d.M. hat 
inzwischen die Friedenshoffnungen wesentlich erhöht. D. Red.) 
Der Koursrückgang aller Effekten, somit auch der Bahnwerthe, 
war ein allgemeiner; so notiren: Nordbahn 2448, Carl-Ludwig- 
bahn 190, Nordwestbahn 151,75, Elbethalbahn 153,25, Staatsbahn 
211 und Südbahn 81. Prioritäten wichen auch infolge des Fehl- 
schlagens des in Paris geplanten Konsortiums für Silberhausse. 


Aus Italien. 


Errichtung eines Ministeriums für Eisenbahnen, Post- und 
Telegraphenwesen. 

Wie lie „Pol. Korr.“ berichtet, gilt in Rom die Errichtung 
eines eigenen Ministeriums für Eisenbahnen, Post- und Tele- 
graphenwesen für nahe bevorstehend. Als erster Inhaber dieses 
neuen Verwaltungszweiges, dessen Geschäfte bisher zum Theil 
dem Handelsministerium, zum Theil dem Bautenministerium 
unterstanden, wird der Abgeordnete La Cava genannt. 


Vermehrung des Betriebsmaterials. 


Die Regierung hat dem Parlamente einen Gesetzentwurf 
vorgelegt, wonach 20000000 Frcs. verlangt werden, um das 
rollende Material der Eisenbahnen zu vervollständigen, da die 
eigenen Mittel der Gesellschaften hierfür nicht ausreichen. 


Adriatische Bahnen. 


Der Aufsichtsrath der Adriatischen Eisenbahn hat den 
Vertrag mit der Regierung in betreff des Baues und Betriebes 
von 436 km neuer Linien, einschliesslich Lecco-Colico, gegen 
einen Zuschuss von 20500 L. für das Kilometer, sowie ferner 
gegen eine Ratenzahlung von 21000000 L., die innerhalb zehn 
Jahren geleistet wird und mit 5 pCt. zu verzinsen ist, genehmigt. 
Die zum £0. d. Mts. einberufene Generalversammlung soll eine 
Erhöhung des Aktienkapitals um 30000000 L. beschliessen. 


Eisenbahnneubauten. 


Die Regierung hat in Aussicht gestellt, bei der Kammer 
in kürzester Frist einen Gesetzentwurf bezüglich der Ausführung 
neuer Eisenbahnlinien zur Vorlage zu bringen. Die hierfür er- 
forderlichen Summen sollen ins ordentliche Budget eingestellt 
und durch Ausgabe von 60000000 Fres. Obligationen jährlich 
gedeckt werden. Sowohl der Bau, wie auch der Betrieb dieser 
neuen Bahnen soll den bestehenden Gesellschaften unter Ge- 
währung eines mässigen kilometrischen Zuschusses für eine 
näher zu bestimmende Reihe von Jahren, nach deren Ablauf 
die Linien dem Staate als Eigenthum zufallen, überlassen 
werden. 

Die Ausführung einer Bahn auf dem rechten Ufer des 
Lago Maggiore bis zur Schweizergrenze bei Bissago zum An- 
schluss an die Gotthardbahn ist genehmigt. 


Kesselwagen für die Beförderung von Wein. 


Wie der „Monitore delle strade ferrate“ berichtet, beab- 
siehtigt die Gesellschaft der Meridionalbahnen in ihren eigenen 
Werkstätten Kesselwagen besonderer Konstruktion zu bauen, 
welche insbesondere zur Begünstigung und thunlichsten Aus- 
dehnung des Weinverkehrs im Interesse sowohl der Eisenbahn- 
verwaltung als auch der betheiligten Geschäftswelt beitragen 
sollen. Der ganz aus Eisen herzustellende Wagen, welcher zum 
Schutze des Weins gegen die Temperaturschwankungen mit 
Holz verkleidet wird, ist auf ein Ladegewicht von 12 t berechnet. 
Behufs Erleichterung des Füllens und des Entleerens dieser 
Wagen werden dieselben mit einer Pumpe und den erforderlichen 
Ventileinrichtungen ausgerüstet; auch ist ein Sicherheitsventil 
zum Entweichen etwaiger schädlicher Gase aus dem Innenraume 
vorgesehen. Eine besondere Beachtung wird der Möglichkeit 
einer bequemen Reinigung des letzteren gewidmet. Durch einen 
inneren Anstrich, dessen Bestandtheile sich im Weine nicht 
auflösen, soll der Gefahr vorgebeugt werden, dass der Geschmack 
desselben durch die Berührung mit dem Eisen leidet. Die Kosten 
eines solchen Wagens werden zu 6500 L. (5200 4) angegeben. 


Reichsgerichts - Entscheidungen. 

v. O. Der Transport zwischen zwei im Inlande liegenden 
Orten wird dadurch nicht zu einem Transporte ins Ausland, 
dass einer der Transportwege durch das Ausland führt. 8 50 
Betriebsreglement für die Eisenbahnen Deutschlands. — Aus 
den Entscheidungsgründen: „Das Betriebsreglement 
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
(sog. Vereinsreglement) hat auch in der neuesten 
Fassung und im bewussten Gegensatze zum Betriebsreglement 
für die Eisenbahnen Deutschlands im 850No. 3 
Absatz 3 die mit der alten Fassung der entsprechenden Stelle 
dieses Reglements übereinstimmende Fassung beibehalten. Der 
Revisionskläger macht diesen Umstand geltend, indem er be- 
hauptet, dass für den fraglichen Transport, da er nach dem 
Auslande gerichtet sei, die Bestimmungen des Vereins- 
reglements massgebend seien. Die Richtigkeit der letzteren ' 
Behauptung kann unerörtert gelassen werden; denn im vor- 
liegenden Falle fehlt die Voraussetzung, unter welcher die An- 
wendbarkeit des Vereinsreglements behauptet wird, nämlich 
der Transport der Güter in das Ausland. Es handelt sich 
vielmehr um den Transport von einem Punkte (Eisenbahn- 
station) des Inlandes zu einem anderen inländischen Platze. 
Allerdings führt einer der möglichen Transportwege durchs 
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Ausland, allein dadurch wird der Transport zwischen zwei im 
Inlande liegenden Plätzen nicht zum Transporte in das Aus- 
land. Es liegt also der Thatbestand des $ 50 No. 3 Absatz 3 
des Betriebsreglements für die Eisenbahnen Deutschlands vor. 
Die den Transport übernehmende Eisenbahn hat mithin zwischen 
den verschiedenen möglichen Transportwegen denjenigen zu 
wählen, welcher für den Absender der vortheilhatteste ist. 
Sollte sich für den einzelnen Fall als solcher der Weg durch 
das Ausland herausstellen, so würde sie diesen Weg zu wählen 
haben und in diesem Falle das Gut über die im Frachtbriefe 
vorgeschriebene Zollabfertigungsstelle gehen lassen müssen. 
Für die Berechnung, welcher Weg den billigsten Frachtsatz 


biete, würden aber immer die „veröffentlichten Tarife“ 


massgebend sein, nicht die dem Absender von der Eisenbahn 
durch besondere Vereinbarung etwa gewährten niedrigeren 
Sätze, wenngleich der Eisenbahn Vereinbarung bekannt 
sein mag. — Der klagend geltend gemachte Ersatzanspruch ent- 
behrt aus diesen Gründen eines Rechtsanspruches, die Revision 
ist mithin unbegründet und war insoweit zurückzuweisen.“ 
(Erk. des I. Civilsenats des Reichsgerichts vom 2. Juli 1887; 
5 rn a a Rep. I 156/87; Entscheid. Bd. XVIII 
rl.) 


Bücherschau. 


Das Wesen und die Behandlung von brisanten Spreng- 
stoffen. Berlin 1888. Verlag von Ernst & Korn (Wilh. Ernst). 

Die Sprengstoffe spielen bekanntlich in so zahlreichen 
Gebieten der gegenwärtigen Schaffensthätigkeit des Menschen- 
geschlechtes eine hervorragende Rolle, dass eine gewisse Kennt- 
niss des Wesens und der Behandlung dieser wichtigen Stoffe 
geradezu als ein Theil der sogenannten allgemeirten Bildung 
bezeichnet werden muss. Für das Eisenbahnwesen sind die- 
selben insbesondere als Förderer von Bauausführungen und als 
Transportgegenstände, welche mit Rücksicht auf ihre gefähr- 
lichen Eigenschaften die Anwendung von Vorsichtsmassregeln 
erheischen, bedeutsam. 

Das vorgenannte kleine Buch belehrt auf 38 Seiten etwa 
in der knappen übersichtlichen Form von Dienstvorschriften 
über das Wesen und die Behandlung der, im Gegensatze zu den 
minder sprengkräftigen, brisant, d. h. sehr sprengkräftig ge- 
nannten bezüglichen Stoffe, insoweit die bisherigen Erfahrungen 
in dieser Hinsicht Aufschluss zu geben vermögen. In fünf 
Hauptabschnitten werden unterschieden: I. die Pikratpulver; 
II. die Nitroglycerinpräparate, und zwar Dynamite mit unwirk- 
samer Grundmischung (Kieselguhrdynamit No. 1) und Dynamite 
mit wirksamer Grundmischung (Cellulosedynamit, die Nobel’schen 
Dynamite No. 2, 3und 4, Lithofrakteur, Dualin, Sprenggelatine, 
Gelatinedynamit und Brain’s Sprengpulver); III. Surrogate für 
Nitroglycerin (Sprengel’sche Explosivstoffe, Carbonit) ; IV. Nitro- 
cellulose (Schiessbaumwolle, Nitrolignose, Collodiumwolle); 
V., Knallpräparate (Knallquecksilber). Die lehrreichen Be- 
trachtungen umfassen die Bestandtheile, Eigenschaften, Kenn- 
zeichen, Herstellung, Anwendung, Lagerung, Beförderung und 
Vernichtung der einzelnen Stoffe. {—e. 


Verschiedenes, 


Ä Eine Seilbahn in Paris. 

Der Pariser Stadtrath hat in seiner letzten Sitzung des 
vorigen Jahres auf Grund eines günstigen Gutachtens des 
Bautendirektors beschlossen, auf Kosten der Stadt Paris eine 
Seilbahn zwischen dem Republikplatze und der Kirche von 
Belleville ausführen und betreiben zu lassen. 


Der Suezkanal. 

Die in den letzten Jahren hervorgetretenen Vervollkomm- 
nungen im Schiffbau, besonders den Schiffsmaschinen und die 
dabei erzielte Ersparniss an Kohlen haben auf den Verkehr des 
Suezkanals ungünstig eingewirkt und dies scheint auch die 
alleinige Ursache des durch die amtlichen Verkehrsausweise 
bekannt gewordenen Verkehrsrückgangs zu sein, welcher 1884 
begonnen hat und langsam aber beständig fortgeschritten ist. 
Da die Handelsverhältnisse einem besonderen Druck nicht 


unterlegen haben und die Gesammtzahl der fahrenden Schiffe - 


und deren Tonnenzahl keine Abnahme zeigt, so sind die un- 
En Betriebsergebnisse des Suezkanals nur dem Wett- 
ewerb zuzuschreiben, welchen die alte: Linie um das Kap 
herum zu machen im stande gewesen ist. Dampfer mit drei- 
fachen Expansionsmaschinen können die ganze Reise von 
Europa nach Indien auf: letztgedachtem Wege zurücklegen, 
ohne zum Kohlennehmen anzuhalten und erlangen hierdurch 
eine werthvolle Zeitersparniss; der Vorzug der kürzeren Fahrt- 
dauer durch den Suezkanal wird auf dem andern Wege aus- 
geglichen durch Ersparung der hohen Kanalzölle. 


Diese be- | 


tragen für ein Schiff von 3000 t ungefähr ebenso viel, wie der 
Preis des gleichen Gewichts an Kohlen in England. Die Fahrt 
durch das rothe Meer ist überdies nicht allein wegen der grossen 
Hitze höchst mühselig für die Feuerleute, sondern auch ge- 
fährlich wegen der dortigen zahlreichen Klippen und der 
mangelhatten Beleuchtung für die Schiffe. Diese Nachtheile 
haben die Suezlinie stets beeinträchtigt und auch die Verzöge- 
rungen und die Gefahr des Festfahrens im-Kanal sind Hinder- 
nisse, welche sich immer schärfer fühlbar machen, je mehr die 
Grösse der Schiffe und der Umfang des Verkehrs anwächst. 
Der Kanal muss erweitert und vertieft werden, sonst wird die 
Gesellschaft bei fernerer Abnahme ihres Geschäfts genöthigt 
sein, ihre Durchfuhrgebühren zu ermässigen. 


Der Seeverkehr in den Deutschen Hafenplätzen und die 
Seereisen Deutscher Schiffe im Jahre 1886. 

Der gesammte Sevverkehr des Deutschen Reichs zu Han- 
delszwecken stellte sich im Jahre 1886 auf 114 042 angekommene 
und abgegangene Schiffe mit 20122348 Reg.-Tons gegenüber 
121 358 Schiffen mit 20399694 Reg.-Tons iın Vorjahre. Es er- 
gibt dies für das Jahr 1886 eine Abnahme in der Zalhıl der 
Schiffe um 7316 und in der Ladefähigkeit derselben um 977 346 
Reg.-Tons, und zwar hat im einzelnen betrachtet der Segler- 
verkehr in den Deutschen Häfen gegen das Vorjahr um 7807 
Schiffe und 266 222 Reg.-Tons abgenommen; der Dampferverkehr 
hat zwar um 491 Schiffe zugenommen, im Tonnengehalt aber 
um 11124 Reg.-Tons sich verringert. In Bezug auf die drei 
Hauptverkehrsrichtungen ergibt die Vergleichung mit den ent- 
sprechenden Zahlen des Vorjahres folgendes: 

Es verringerte sich 

1. der Verkehr der Deutschen Häfen unter sich um 3 885 Schiffe 
und 47238 Reg.-Tons, 

9. der Verkehr mit ausserdeutschen Europäischen Häfen um 
3885 Schiffe und 386 700 Reg.-Tons; 

dagegen zeigte 

3. der Verkehr mit aussereuropäischen Häfen nur in der Zahl 
der Schiffe eine Abnahme um 46, während im Tonnengehalt 
eine Steigerung um 156592 Reg.-Tons eingetreten ist. 

Von der Gesammtzahl der ein- und ausgegangenen Schiffe 
waren 61,6 pCt. Segelschiffe und 38,4 pCt. Dampfschiffe und 
von je 100 Reg.-Tons der verkehrenden Schiffe kommen auf 
Segelschifte 22,8 pCt., auf Dampfschiffe 77,2 pCt. Der Flagge 
nach waren unter den sämmtlichen Schiffen 74,4 pCt. Deutsche 


und 25,6 pCt. fremde; in Bezug auf den Tonnengehalt stellt 
sich das Verhältniss der Deutschen Schiffe zu denen fremder 


Nationalität wie 51,5:48,5. Den bei weitem bedeutendsten See- 
verkehr unter den Deutschen Häfen hat sowohl der Zahl wie 
dem Raumgehalt der ein- und ausgegangenen Schiffe nach 
Hamburg, demnächst folgen nach der Gesammtzahl der ver- 
kehrenden Schiffe die Häfen Kiel, Stettin, Lübeck, Norderney 
(fast nur Watten- und Fährverkehr) und Neufahrwasser 
(Danzig). nach dem Tonnengehalt sämmtlicher verkehrender 
Schiffe dagegen Stettin, Bremerhatfen, Neufahrwasser, Kiel und 
Lübeck. 

Die Gesammtzahl der von Deutschen Schiffen gemachten 
Seereisen betrug im Jahre 1886 63517 und der entsprechende 
Tonnengehalt 18606487 Reg.-Tons; dies ergibt im Vergleich 
mit den im Jahre 1885 nachgewiesenen Reisen eine Abnahme 
in der Zahl der Seereisen um 4408, dagegen eine Vermehrung 
des Gesammtraumgehalts um 697889 Reg.-Tons. Werden die in 
Ballast oder leer gefahrenen Schiffe (zus. 12224) ausser Be- 
tracht gelassen und nur die beladenen Schiffe berücksichtigt, 
so belief sich im Jahre 1886 die Zahl der Reisen Deutscher 
Schiffe zwischen Deutschen Häfen auf 26943 mit 1379842 
Reg.-Tons Raumgehalt (233%0 Reisen und 1350 660 Reg.-Tons 
im Vorjahre), vom Auslande nach Deutschen Häfen auf 7 708 
mit 3293521 Reg.-Tons (8039 Reisen und 3283 520 Reg.-Tons im 
Vorjahre), von Deutschen Häfen nach dem Auslande auf 6 763 
mit 2870007 Reg.-Tons (7577 Reisen und 2867487 Reg.-Tons 
im Vorjahre) und zwischen ausserdeutschen Häfen aut 9879 
mit 8696191 Reg.-Tons (10118 Reisen und 7933153 Reg.-Tons 
im Vorjahre). Dabei ist selbstverständlich jedes Schiff so oft 
gezählt, als es die betreffende Reise machte. („Export.“) 


Personalnachrichten. 

Am 29. Januar d. J. starb im Alter von 62 Jahren der 
Generalsekretär der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn, Alphonse 
Baudin, dessen unermüdliche, erfolgreiche Thätigkeit für 
seine Verwaltung nicht minder, wie seine vortrefflichen per- 
sönlichen Eigenschaften gerühmt werden. Derselbe hat 24 Jahre 
hindurch die Stellung als Generalsekretär bekleidet und sich 
in derselben des besonderen Vertrauens seiner Gesellschaft 
erfreut. 


]. 
l. Verkehrsstörungen. 

K. Rumänische Staatsbahnen. Wegen 
Schneeverwehung fanden auf unseren 
Linien folgende Unterbrechungen des 
Güterzugverkehrs statt: 

Vom 14. Januar bis inkl. ®. Januar 

1888 auf der Strecke Buzeu-Braila. 

Vom 14. Januar bis inkl. 17. Januar 
18358 auf der Strecke Buzeu-Mara- 
sesti. 

Vom 15. Januar bis inkl. 18. Januar 
1888 auf der Strecke Ploesti-Buzeu. 

Vom 10. Januar bis inkl. 23. Januar 
1888 auf der Strecke Bukarest-Fetesti 
nebst Seitenlinie Slobozia. 

Vom 14. Januar bis inkl. 19. Januar 
1883 auf der Strecke Galatz-Mara- 
sesti. 

Vom 14. Januar bis inkl. 17. Januar 
1888 auf der Strecke Adjud-T Ocna 
und vom 14. Januar bis inkl. 18. Ja- 
nuar auf der Strecke Tecuciu-Vaslui. 

Bukarest, 23. Januar 1888. (287) 

Generaldirektion. 


K. B. Staatseisenbahnen. Unter Be- 
anabme auf $S 14 Absatz 4 des 
Uebereinkommens, betr. die gegen- 
seitige Wagenbenutzung, wird hierdurch 
bekannt gemacht, dass auf den Lokal- 
bahnen Münchberg - Helmbrechts, Hot- 
Marxgrün und Landsberg-Schongau der 


Betrieb wegen Schneeverwehung am 
4. ]. Mts. eingestellt wurde. Dauer der 
Störung unbekannt. 
München, den 8. Februar 1888. (288) 
Generaldirektion. 
Schnorr. 


K.K. Oesterreichische Staatsbahnen. 
Am 30. Januar 1888 wurde der .am 21. 
eingestellte Güterverkehr in der Strecke 
Neu:Zagorz-Jaslo — mit Ausnahme der 
Station Rymanöow eröffnet. 

Am 3. Februar l. J. wurde in der 
Strecke Neu-Zagorz-Jaslo, am 5. Februar 
auf sämmtlichen Linien der K.K. Staats- 
bahnen in Galizien und auf der Linie 
Wessely-Iglau der Güterverkehr einge- 
stellt. 

In den Strecken Divacca-Rozzo und 
Herpelje-Triest der Istrianer Staatsbahn 
wurde der Güterverkehr am 30. Januar 
eingestellt und am 2. Februar wieder 
eröffnet. 

Diese Verkehrsstörungen wurden durch- 
wegs durch Schneestürme verursacht, 
und wird hiervon mit Bezug auf $ 14 
Abs. 4 des Uebereinkommens, betr. die 
gegenseitige Wagenbenutzung, Mitthei- 
lung gemacht. 

Wien, den 7. Februar 1888. 

Die Generaldirektion. 


(289) 


K.K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahn-Gesellschaft. Der Gesammt- 
verkehr auf der in unserem Betriebe 
stehenden Eisenbahn Lemberg - Belzec 
(Tomaszöw) musste infolge Schneever- 
wehungen am 2. Februar 1888 eingestellt 
werden. 

Die Wiederaufnahme des Verkehres 
werden wir rechtzeitig bekannt machen. 

Wien, den 7. Februar 1888. (290) 

Die Centralleitung. 


A. priv. Buschtehrader Eisenbahn. Mit 
Bezug auf $ 14 des Uebereinkommens, be- 
treffend die gegenseitige Wagenbe- 
nutzung im Bereiche des Vereins Deut- 
scher Eisenbahnyerwaltungen ‚wird hier- 
durch zur öffentlichen Kenntniss ge- 
bracht, dass aut den hierseitigen Strecken 
Komotau-Weipert und Krima Neudorf- 
Reitzenhain seit 5. d. Mts. früh der Ge- 
sammtverkelir wegen Schneeverwehung 
eingestellt worden ist. 

Prag, am 8. Februar 1888. 


2 (291) 
Die Generaldirektion. 


A: 


Offizielle Anzeigen. 


2. Verkehrs-Wiederaufnahme. 
Pfälzische Eisenbahnen. Es wird hier- 
mit zur Kenntniss gebracht, dass die 
Eisenbahn - Schiffbrücke bei Speyer, 
welche am 1. d. Mts. wegen Eisgangs 
auf dem Rheine abgeführt werden musste, 
seit 6. d. Mts. dem Verkehre wieder 
übergeben ist. (292) 
Ludwigshafen a/Rh.. d. 7. Februar 1888, 
Die Direktion. 
Lavale. 


Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. 
Der auf den nachbenannten Strecken der 
K. Ungar. Staatsbahnen wegen Schnee- 
verwehungen eingestellt gewesene Ge- 
sammtverkehr wurde nach Beseitigung 
des Hindernisses wie folgt wieder er- 
öftnet: 

a) Auf der Biharer Vizinalbahn wurde 
der Verkehr zwischen Szekelyhid- 
Margitta am 21. Januar wieder dem 
öffentlichen Verkehre übergeben. 
Auf der Mätraer Vizinalbahn wurde 
der Gesammtverkehr zwischen Er- 
dötelek-Heves am 16. Januar und 
zwischen Kis-Uj-Szalläs -Kaäl- Ka- 

olna am 21. Januar wieder eröffnet. 

c\) Der Verkehr zwischen den Strecken 

Miskolez-Nyiregyhäza, Vamosgyörk- 
Gyöngyös, F.-Abony-Eger wurde am 
21. Januar und 

d) zwischen Nyiregyhäza-Debreczen am 

20. Januar eröfinet. 
e) Schliesslich wurde der Verkehr zwi- 
schen Debreczen-Bud:Szt.-Mihäly am 
20. Januar wieder aufgenommen. 
Budapest, am 6. Februar 1888. (293) 
Die Direktion. 

Die diesseitigen Trajektanstalten sind 
wie folgt dem Betriebe wieder überge- 
ben: 

1. Bingerbrück - Rüdesheim am 5.d. Mts. 


= 


9. Obercassel bei Bonn Me Ne 
3. Griethausen bei Oleve er 
Köln, den 9. Februar 1888. (294) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


3. Güterverkehr. 

Am 1. April d. J. tritt ein neuer 
Breslau-Sächsischer Gütertarif in Kratt, 
durch welchen der jetzt bestehende 
Tarif vom 1. August 1884 nebst Nach- 
trägen I-—VII aufgehoben wird. Die 
Frachtsätze zwischen den Stationen der 
Strecke Jarotschin-Gnesen und Säch- 
sischen Stationen werden infolge Ueber- 
gangs dieser Strecke in die Verwaltung 
der Königlichen Eisenbahndirektion 
Bromberg nicht mehr im Breslau-Säch- 
sischen, sondern in dem am gleichen 
Tage in Kraft tretenden neuen Bromberg- 
Sächsischen Gütertarife erscheinen, 
Ferner werden die im Staatsbahn-Güter- 
tarite Breslau-Berlin für die Stationen 
der Strecke Elsterwerda-Dresden-Fried- 
richstadt bestehenden Sätze vom1.Apriler. 
ab aufgehoben und erscheinen neue 
Sätze für diese Stationen von da ab in 
dem neuen Breslau-Sächsischen Güter- 


tarıfe. Durch Einführung des letztge- 
nannten Tarifs werden für einzelne 
Verkehrsverbindungen infolge Neube- 


rechnung der Entternungen sich gering- 
tügige Erhöhungen ergeben. Ueber die 
Höhe der Frachtsätze ertheilt nähere 
Auskunft unser Verkehrsbüreau. 
Breslau, den 6. Februar 1888. (295) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligsten Verwaltungen, 
Norddeutsch - Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Am 20. d. Mts. tritt em 
direkter Tarif für die Betörderung von 
Steinkohlen, Braunkohlen, Kokes (ausser 
Gaskokes), Briquets ete, von Stationen 


der Eisenbahn-Direktionsbezirke Elber- 


feld, Köln rechtsrheinisch, Köln links- 
rheinisch, Frankfurt a. M., Erfurt und 
Berlin nach Stationen derSchweizerischen 
Eisenbahnen — Heft 1b der Verbands- 
tarife — in Kraft. — Preis 1 .% 
* Karlsruhe, den 7. Februar 1888. (296) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Bayerisch. Ä Sächsischer Güterverkehr. 


Im Verkehre zwischenMellrichstadt 


und Schmölln i. S.-A. gelangt vom 
1. Märzd.J. ab für Güter der Ausnahme- 
tarife 1a (Holz des Sp.-T. II) und ib 
(Stammholz) ein direkter Frachtsatz von 
0,79 44 pro 100 kg zur Anwendung. 
Dresden, am 7. Februar 1888. (297) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Deütscher Donau - Umschlagsverkehr 
über Passau und Regensburg. Für die 
Beförderung von Glassand in Wagen- 
ladungen von 10000 kg ab Hohenbocka 
B. G. und Oberl. Bhf. nach Passau 
Donaulände trans. tritt am 15. Februar .d.J. 
ein ermässigter Ausnahmefrachtsatz von 
1,35 4 für 100 kg in Kraft. 

Erfurt, den 7. Februar 1888. (299) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband- 
verkehr, Theil II und III. Am 10. März 
d. J. kommen folgende Nachträge zur 
Einführung: Zum Theil II, Heft 1 der 
Nachtrag VIII, zum Theil II, Heft 2 
und 3 der Nachtrag VII und zum Theil III 
der Nachtrag Il. Die Nachträge ent- 
halten Ergänzungen der Bestimmungen 
über zeitweilige Kürzung der Fracht- 
sätze, eine besondere Bestimmung be- 
trefis Ueberführung zollpflichtiger Güter 
in Breslau vom. Freiburger nach dem 
Märkischen Bahnhof, Aenderungen und 
Erweiterungen der Klassen- und Aus- 
nahmetarife und einen neuen Ausnahme- 
tarif für Zinkblech von Oberschlesien 
nach Wien transit, bis auf weiteres, 
längstens bis zum 31. Dezember 1883 
gültig. Durch „einige im Ausnahmetarif 
18 für Möbel von gebogenem Holze des 
Theil II, Heft 2 eingetretene Aenderungen 
und einige Berichtigungen im Theil III 


wer\en Frachterhöhungen herbeigeführt, 


welche erst am 10. April d. Js. in Kraft 
treten. 

Druckexemplare der Nachträge sind 
bei den bekannten Dienststellen kosten- 
frei zu beziehen. 

Breslau, den 25. Januar 1888. (299) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
für die Deutschen Verbandverwaltungen. 


Staatsbahnverkehr Altona - Breslau. 
Die durch Bekanntmachung vom 5. Ja- 
nuar er. zur Einführung gelangten Aus- 
nahmesätze für Rohblei und Roh- 
zink von Oberschlesien nach Ham - 
burg zur überseeischen Austuhr nach 
ausserdeutschen Ländern werden fortan 
erst im Rückvergütungswege gewährt, 
wenn nach Massgabe der für die Aus- 
fuhr von Zink über Hamburg im Staats- 
bahnverkehre Altona-Breslau bestehen- 
den Kontrolvorschriften (Ausnahme- 
tarif 4) die überseeische Ausfuhr nach 
einem ausserdeutschen Hafen nachge- 
wiesen worden ist. Bei der Aufgabe der 
gedachten Sendungen in Oberschlesien 
kommen sonach regelmässig zunächst die 
Sätze des Ausnahmetarifs 3 beziehungs- 
weise 4a zur Anwendung. 

Breslau, den 6. Februar 1888. (300) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


' (Forts. der offiziellen Anzeigen SeiteIlI). f 
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No. 3 A} ahrgang 1888. Berlin, am 11. Februar 1888. 


Anzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 6. Februar Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint 2 mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich. durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pfg. zu beziehen. 


ö ‚Der Kolli Is] Lagerort | Bemerkungen 
zZ - l Zi pi | | Kunkaeendare 
D Signatur ie: Art der M@e- etwaige Merk- 
3 ® S Ver- Inhalt |wicht 8 Station | d BE ee: ache E02 
A Marke No. E packung | kg A | \ dienen können). 


I. Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Kolli mit Buchstaben sign.: 


lt ß \ 8372 1 Fass leer —| 38 | ıl Mainz G.-E. Hessische Ludwigsb. { Berlin bezett. 
2 AS 1899 1 „ vr — | — 2. Bochum K. E.-D. Elberfeld 
: fentheile (Rosten v öi 
3 B = 2| Kolli { ea fineate) } 55! 3] Geestemünde | K. E.-D. Hannover | 
4 B — 1 — eis. Roststab _ 2 4 Göttingen Ben 
5 B}\, 1 1 — eis. Rad — | 236 5l Nürnberg Centr.| Bayerische Stsb. 
6 B _ 1 Ballen Gardinenstoffe —ı 12 6| Köln Gereon Linksrh. Köln 
7 B 9 j! Korb Obst — | 30 7 Gebweiler Elsass-Lothring. 
8 B 4390 1 —_ Ofenrohr-Kniestück 1 8| Mainz G.-E. [Hessische Ludwigsb. 
9 GB 1 1 en hölz. Kinderwagen — | 10 9| Elberfeld St. K. E.-D. Elberfeld 
10 C&S 11353 1 Kiste |ansch. Salpeter od.Salze 7,5| 10° Wildenbrück | K. E.-D. Hannover 
11 DD 137 ı1| Ballen ? — 21 ı Hl Posen K. E.-D. Breslau 
12 Eu 6 1 Kiste Gusswaaren — | 115 | 12} Köln Gereon Linksrh. Köln 
13 F — 1/ Ballen Pflaumen — | % | 13| Nürnberg Centr.| Bayerische Stsb. 
14 ER 2953 1 Kiste Citronat — , 20 |14| Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
15 GE 815 1 5 woll. Handschuhe — | 30 | 15 Nürnberg Centr., Bayerische Stsb. 
16 GH 4 ı1| Koffer | leer — | 20 | 16) Köln Gereon Linksrh. Köln. 
17 H _ 20) Kisten | Stärke — as6 |. 17 Lanaeken Grand Central Belge!( bekl. Justus- 
18 HB > 4 _ Rosten —| 9 |18 Hagen K. E.-D. Elberfeld |} hütte- Braun- 
19 H St 2062 1 _ Pflugschaar En 2,5| 19] Holzwickede ” feld. 
20 ICE — 1 Pack Holzschuhe A 6 20 Hagen a 
al IN 134 1 N Oel — | 970 |21]| Köln Gereon Linksrh. Köln 
1046 1 i > . 
22 JZB { 1117 1 ie ur 1er = 1 \ — | 22 München Centr. | Bayerische Stsb. 
23 LD 7126 1 Fass Oel — !100 |23| Mülhausen Elsass-Lothring. 
24 L&T 3958 1| Bierfass | leer 5851 -— | — |24| München COentr. | Bayerische Stsb. 
25 LW 2318 1 DR leer == iv 2970590 Iserlohn E. K.-D. Elberfeld 
E2 En 3 Petroleumf.) leer ini 

26 { MD 6 1| Kiste Tor } — /%| Schoppinitz K. E.-D. Breslau 
27 MS 200 1 ” ? — | 405 | 27 Remagen Linksrh. Köln 
el 9 I} 2) — | Roststäbe —| ? |%| Grimmenthal | K. E.-D. Erfurt 
29 PH 10 1 Bund Eisen — | 56 129) Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
30 RBL —_ 1 Sack Erbsen — | 101 | 30)  Kattowitz K. E.-D. Breslau 
31 Ss — 1 _ gusseis. Maschine — | 760 | 31 Aix M, Grand Central Belge 
32 Ss — 5l Kübel Schmalz — | 133 | 39 Dalheim ” 

SAK 1| Bierfass | leer 53 1 
33 en a I = 1opE 2 h — | 33) München Centr. | Bayerische Stsb. 

R&C ” eer 21 

{ 21420 1 " leer 24 1 
34 Ik 121 1 Fass leer | —- )4 Cönnern K. E.-D. Magdeburg 
35 W 1 1 — eis. Bettstelle —| — |35 Konitz K. E.-D. Bromberg 
36 w 10 1 { Ben }| 1eer —|,.35|.86| Freiburg Badische Stsb. 
37 WS 5577/5581] 5) Ballen | Papier — |138 |87| Mülhausen er 
383 ZBW 9110 1| Bierfass | leer 46 1 — | — | 38) München Centr. | Bayerische Stsb. 
39 (LKsRPenM|| is | ı n leer 31—| — "| BR. 5 
B. Kolli mit Adr. sign.: 

A. Faist , 
u) ik a { ” 2 Biprtäge 2% = - } — 40] München COentr. | Bayerische Stsb. 

Stoepel i 
41] Alessandria 2007 1 ” leer ıl—| — |ı 


f £ beschr. Haend- 

5 IR E ler Natermann 

412} Barmen 46 4| Beutel Schrot 50 | 42 Barmen K. E.-D. Elberfeld (sun Münden 
No. 3. 


6 Der Kolli ö Lagerort Den 
& = Artd Ge a gr Km 
Ä R t Mr er #. 8 ge Merk- 
3] N 8 Ver- Inhalt wicht 8 Station ei a er 
A| Marke | No. | ä| packung | kg |H dienen können). 

43| Baudner —_ 1 Pack ? u 3 | 43] Montigny s/S. IGrand Central Belge 
Brasserie ; 
44% du Bain 147 1| Bierfass | leer — | — 44| München Centr. | Bayerische Stsb. f 
Wapelouni | 
451 Burgebrach 36 1 n leer ı11l—| — 35 e n 
46| E. Baur fils 488 1 A leer 651—-| — 4 ” » 
47 E. Luther 327 1 ) leer 50 1 Hier - bez.: 
Bukarest 11 1 5 leer 501 » n Lüneburg 
483 F. Grave 1819 1 ei leer 31 l-— | 16 | 48/Mühlhausen i/Th.. K. E.-D. Erfurt —? nburg 
49| F. Herrmann | 6438 1 h leer 291 — | — | 49) München Centr.| Bayerische Stsb. b. Boden- 
501 Ficues & S. 673 1 4 leer 741—| — |50 „ „ revision. 
51| Gebr. Hinz 2141 1 „ PR: N IB — 151 n en 
f 5473 1 eer 42 
eo I N elı % leer 2} 52 n ö 
T e0- 
53 | ak — 1 Bund Datteln — | %0 |53 » " 
Marseille / 
54| Gust. Welch 1303 ı| Bierfass | leer 64.1—| — |54 ss % 
55 A 209 1 s leer 1—|ı — 5 „ „ 
eimer- 
si k hrassbur | _ 1 Pack Säcke — | 24 | 56) Schiltigheim Elsass-Lothring. 
Strassbur. En 
56 
57 [m 5.6.0 ir } _ la _ Standbäume — | — [57 Ritschenhausen K. E.-D. Erfurt 
sell 977 Nein. \ 4 | 1] Kiste |? — |. ı5 |s8| Köln Gereon | Linksrh. Köln 
59 J. "Gleich 68 1, Bierfass | leer 36 1— | — | 59| München Centr. | Bayerische Stsb. 
60| J. Suessbräu | 191 1| ss leer 611—| — | H 3 
61) J. Uhland 375 1 y leer 3231—| — 6 ns R 
62 ti 4023 1 na | leer n N 2° 12 7862 " nn 
| 858 1 Bun eis. Fussabstreifer — 5 e 
63 Waater- it 1 Koffer Adresskalender \ 18 | 63) Nürnberg Oentr. > 
Proof \ Wedekind Leipzig 
64 { oe \ 3266 1| Bierfass | leer 471— | — |64| München Centr. r 
65| Michel flle 282 1 » leer 91—-| — |65 
66| O. F. Drenke je 1 Fass leer, gebr. — | 37 166 Königsberg K. E.-D. Bromberg 
67| Reikwitz 12203 | 1| Bierfass | leer 431 — | — | 67| München Centr. | Bayerische Stsb. 
68| R. Jurich 36 1 n leer 1s1—| — |6 „ » 
69) Ph. Zahn 657 1 % leer u ee „ » 
f Schloss 
70 Raths- | 259 1 „ leer 651 — Bi 70 ” ” 
mannsdorf 
71 | Dar } nn 2 Pack Säcke — | 70 | 71l Köln Gereon Linksrh. Köln 
72} Stresselring 1377 1| Bierfass | leer 211l— | — |72) München COentr. | Bayerische Stsb. 
73| Wendelen _ 1 Sack 2. — | 10 |73| Norderwyck |Grand Central Belge 
74| Wohnesch 26 1| Bierfass | leer 221— | — |74| München Üentr. | Bayerische Stsb. 
€. Kollim. Numm.sign.: 
75 —_ 55 1) Kollo | Ofentheile 15|1|75 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
76 — 2034 1! Ballen Stöpsel —_ 3 !76| Charleroi-Etat |Grand Central Belge 
D.Kollim.Figurensign.: 
77 Weisser Strich : — 1, Stange Stahl _ 65, 7) Neumühl-K. K. E.-D. Breslau 
78) SD&ECH 38377: | 1| Kiste |? —|ı |} Hammont [Grand Central Belge 
2 
zu W MG = 1 _ Kompositionsplatte 10 | 79 Brakel K. E.-D. Hannover 
“ UN _ 1 Kollo Eisenmodell — 6 | 80) München Centr. | Bayerische Stsb. 
E. Kolli ohne Signatur: 
8 -- _ 1 Kollo verzinntes Bandeisen | 25 | 81 Posen K. E.-D. Breslau 
82 _ — 3 Säcke Blechwaaren — | 97 | 32 Walcourt Grand Central Belge 
83 — n 1 A alt. Da } ı5 |83} Hanau G.-E. |HessischeLudwigsb. 
8 _ _ 12| Stück Bretter — | 80 | 84 Soest K. E.-D. Hannover 
8 En _ 1 — Bretteraufsatz -—| - 185 Berlin K. E.-D. Erfurt 
86 m —_ 2| Körbe | Butter — | 36 | 86 Hasselt Grand Central Belge 
87 _ == 1 Kollo Eisen — | 38 | 87 Wylre » 
88 A _ 1! Tafel Eisenblech — |! 14 !88! Strassburg Elsass-Lothring. 


— II. — 


Bemerkungen 


{6} D’e&r®K 041.1 Q Lagerort 
5 a] ana ee a 
S Sir r er e- + N etwalge NlerK- 
3 a BER - Ver- Inhalt wicht 8 Station | Ra a or 
3 Marke No. | ä| packung ko |- | der Bahn dienen können). 
59 _ _ ı1| Ring Eisendraht — | 145| 89)  Vohwinkel K. E.-D. Elberfeld | 
90 _ _ 1 - Eisenstange — 4 | 9% Berlin L. K. E.-D. Magdeburg 
91 _ — 2 — Eisentheile 102,097) Freiburg Badische Stsb. auf d. Strecke 
92 — — il Partie Eisenstangen — ? 92%, Mainz G.-E. |Hessische Ludwigsb. ! Bingen-Mainz 
98 — _ 1 Stab Flacheisen — 4,21.93 Halle K. E.-D. Magdeburg |aufgefunden. 
94 —_ _ 1/| Gebund | Gasrohre — | 35 94 Köln Gereon Linksrh. Köln 
abgebrochener Gri 
95 = _ 1 — zumHeben dScnanle| 0,25 1.95 Eisenach K. E.-D. Erfurt 
einer Dezimalwaage 
96 _ 2 — Hebe-Brecheisen — | 18 | 96) Ritschenhausen “ 
97 — — 4 Stück Holzfüsse E 9 |97, Eydtkuhnen |K. E.-D. Bromberg 
98 _ 1 — ne — | — |9 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
schwarzer hölz. 2 I 
99 — — 1 = Klappsessei N 9.199 Bonn Linksrh. Köln 
100 _ 1 Pack Kohlenlöftel _ 8,5 |100 Schwelm K. E.-D. Elberfeld 
101 _ _ 1 Korb leer — | 2 101 Hammont Grand Central Belge 
102 — _ 1 = Maschinenkrahn — 7 ‚102 Opladen K. E.-D. Elberfeld 
103 — — 1 Pack Möbalklopfer — 3 1103| Mainz G.-E. Hessische Ludwigsb. 
104 —_ _ 1 ” ? — 4 1104 Hasselt Grand Central Belge 
105 = — 1 = Plachentragstrebe — | — 105) Mariembourg % 
106 —_ _ 2 — Radeisen — |) 204 |106, Köln Gereon Linksrh. Köln I da Burke 
107 —_ -- i — eis. Rohr — | 22 1107) K. E.-D. Bromberg || erh die 
108 _ — 5 — Roststäbe — | 24 1108 Köln Gereon Linksrh. Köln Ben F 
109 — _ 1 Bund Säcke — | 38 109 Mannheim Badische Stsb. Sres EN 
110 _ _ 1 Pack leereSäckeund(6)Körbe 45 [110 Cleve Linksrh. Köln anal 
111 u — 1 Bund Stahl — | 59 111 Hagen K. E.-D. Elberfeld |f Yeisenheim 
112 ac 1 1| Stab Stahl 29 j i ; 
113 = — 1 _ Tischgestell _ Beta Breslau K. E.-D. Breslau 
114 _ — 1! — Vorlegeschloss — | — |114| Greifenhagen 
115 — — 1 _ Privat-Wagendecke —  |115/Nieder- Flörsheim Hessische Ludwigsb. 
116 _ - 1 —_ eis. Wagengestell — | 176 1116| Luxemburg |Wilh. - Luxemburgb. 
11. Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen. 
1 GH 9148 1 Korb ? —_—| 3 1| Reichenberg Südnordd. Verb. | seit 26/1. 88. 
al K 12697 | ı| Bund | alte Körbe ro Prag Oesterr. Nordwestb. | seit 27/1. 88. 
3 JT _ 1| Ballen leere Säcke —| 5 3 Botosani Lemb.-Czern.-J. Re er 
4 BEN. _ 1 ” leere Säcke — | 3% 4 Nimburg Oesterr. Nordwestb. | seit 4/1. 88. 
5 Firma 8 1 Stück Decktuch — | 50 5 Wichstadtl $ seit 18/1. 88. 
6 Pass 3 1) Ballen Manufakturwaaren — | 2235| 6| Adlerkosteletz : seit 10/1. 88. 
7 _ — 1 Fass rothe Farbe — ET 7 Jassy Lemb.-Ozern.-J. | seit 1/10. 87. 
8 _ _ 1 Sack Mais —| 97 8 ; 1 seit 25/3. 87. 
9 = _ 1 # alte Schuhe _ 6 ) Itzkani 5 seit 30/8. 87. 
10 — —_ 1 —_ hölzerner Spuckkasten 197 eV) Roman Me seit 2/12. 87. 
von Nowo- 
11 — = 1 Sack Weizen 1 1077 WC Jassy n | sielitza seit 
15/9. 87. 
von Nowo- 
12 — — 1 hr Weizen —-—|95112 n sielitza seit 
| 26/9. 87. 
13 - _ 1 S Weizen — | 90 |183 Bucecea a seit 19/12. 87. 
) 
Nachtrag. 
ı G2Z 741 1| Ballen Manufakturwaaren — | 45 1 Groningen Niederländ. Stsb. 
2 HH 1054 1 Kiste Büreauartikel — | 58 2 Roosendaal "N 
3 IB, K -- 1 Sack Zucker —| 9 3 Almelo jrär 
4 — { ns \ 2| Wagen Holz — |.— 4 Eindhoven n 
5 —_ u 1 Kiste leer — | 5) Veenwouden „ 


Offizielle Anzeigen (Forts.). 


Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 
Staatsbahnverkehr Frankfurt a.M.- 
Magdeburg. Ab 15. d. Mts. kommt 


zwischen Teutschenthal und der Halte- 
stelle Eichstedt i./Altm. für Güter des 
Spezialtarifs III ein direkter Satz von 
0,50 44 für 100 kg zur Einführung. 


Nähere Auskunft ertheilen die be- 
theiligten Expeditionen. i 

Frankfurt a./M., d.8. Februar 1888. (301) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Die Königliche Eisenbahndirektion. 


Behufs weiterer Durchführung der 
laut unserer Bekanntmachung vom 8. Ja- 
nuar 1887 mit dem 1. April1887 begonne- 
nen allmählichen Beseitigung der auf den 
Strecken der ehemaligen Hannoverschen 


Staatsbahn für Güter der Spezialtarife I, 
II, III und für Holz des Spezialtarifs II 
auf Entfernungen bis 150 km noch be- 
stehenden besonderen Ermässigungen 
werder die betreffenden Tarifsätze, so- 
weit solche durch den vom 1. April 1887 
gültigen Anhang zum diesseitigen Lokal- 
zütertarif' den Betrag der normalen 
Frachten noch nicht erreicht haben, mit 
dem 1. April 1888 um weitere 0,02 
bezw. 0,01 4 pro 100 kg erhöht. 

Es ist daher an Stelle des vorgedachten 


Anhangs ein neuer Anhang herausge- 
eben, welcher die für die "betreffen en 
Berecken während der Zeit vom 1. April 
1888 bis 31. März 1889 in Anwendung 
kommenden Sätze enthält. Derselbe ist 
in den Güterexpeditionen käuflich zu 
haben. 

Die vorbezeichneten Erhöhungen treten 
in gleicher Weise ein für die früher 
Hannoverschen, jetzt anderen Verwal- 
tungen unterstellten Stationen Kreiensen, 
Nordhausen, Rheine, Adendorf, Echem 
und Hohnstorf, sowie für den Verkehr mit 
Hamburg H., Osnabrück (rechtsrh.), Hoya 
und Oldenburgischen Stationen, soweit 
für letztere Verkehre den direkten Tarif- 
sätzen zur Vermeidung von Umkartirungen 
die niedrigeren Lokalsätze der betreffen- 
den diesseitigen Debergangsstationen ein- 
gerechnet sind. 

Die für die genannten Stationen vom 
1. April 1888 an zu erhebenden Fracht- 
sätze kommen durch bezügliche Tarif- 
nachträge zur Einführung, welche eben- 
falls von den Güterexpeditionen zu be- 
ziehen sind. 

Im übrigen wird noch besonders 
darauf aufmerksam gemacht, dass die 
in diesseitigen Lokalverkehr für Rüben 
und KRübenschnitze bestehenden Aus- 
nahmetaritsätze, wie bereits in unserer 
vorgedachten Bekanntmachung hervor- 
gehoben worden, mit dem 31. März 
1891 ausser Kraft treten. 

Hannover, den 4. Februar 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der betheiligten 
anderen Verwaltungen. 


(302) 


Berlin-Thüringisch-Bayerischer Ver- 
band. Am 15. Februar d. J. treten für 
die Beförderung von Glassand von Ho- 
henbocka B. G. und Oberlaus. Bhf. nach 
Arnschwang, Bodenwöhr, Cham, Dolln- 
stein, Eichstätt (Bhf.), Freilassing, 
Furth i. W., Klardorf, Kuhstein und 
Schliersee ermässigte Ausnahme-Fracht- 
sätze in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die Ab- 
fertigungsstellen der vorgenannten Sta- 
tionen. 

Erfurt, den 7. Februar 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(303) 


Elbeumschlags-Verkehr. Die im Nach- 
trag 1 zum Elbeumschlagstarif Nord- 
westböhmen-Lauberesp. Tetschen-Boden- 
bach-Landungsplatz enthaltenen Aus- 
nahmetarife, welche im Reklamations- 
wege Anwendung finden, welche bis 
Ende Dezember 1887 in Gültigkeit waren, 
treten 14 Tage nach erfolgter Publika- 
tion im „Verordnungsblatte des K. K. 
Handelsministeriums für Eisenbahnen 
und Schifffahrt“ unter Berücksichtigung 
der in demselben enthaltenen speziellen 
Bedingungen bis auf weiteres, längstens 
bis Ende April 1888 wieder in Kraft. 

Wien, den 6. Februar 1888. (304) 

K. K. Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


K. K. priv. Böhm. Nordbahn. Ein- 
führung von Frachtermässigungen. Für 
Brennholzausschnitte im Längsausmasse 
von höchstens 6 m und bei einer Mittel- 


a Ve 


stärke bis zu 20 cm gelangen vom vier- 
zehnten Tage nach erfolgter Verlaut- 
barung im Vers angoblaite des K.K. 
Handelsministeriums“ die folgenden 
Frachtsätze im Rückvergütungswege 
zur Einführung: 

von Weisswasser nach Tetschen 20 kr. 
„ Bösig ” ” 
„ Woken 


” 
”„ ” 18, 
für 100 kg. 

Diese Sätze gelten bis Ende Dezember 
1888 bei einer Mindestverfrachtung von 
1000 t in vollen Wagenladungen gegen 
Vorlage der ursprünglichen Frachtbriefe 
vor dem 1. März 1889. 

Die Besorgung des Aufladens obliegt 
den Verfrachtern. 

Prag, am 8. Februar 1888. 


(305) 
Generaldirektion. 


4. Submissionen. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Breslau. 
Verdingung von Schmiedekohlen und 
Koaks. Im Wege der öffentlichen Aus- 
schreibung sollen dieim Etatsjahre 1888/89 
erforderlichen Mengen a) an Schmiede- 
kohlen, b) an Koaks beschafft werden. 
Lieferungsbedingungen und Angebots- 
verzeichnisse liegen in dem unterzeich- 
neten Büreau zur Einsicht aus und werden 
von demselben gegenpostfreie Einsendung 
von je 50 3 zu & and b in Baar oder in 
Bien & 10 8 uofrankirt abge- 
geben. 

” Die Angebote sind verschlossen und 
mit der Aufschrift: „Angebot auf Lie- 
ferung von Schmiedekohlen bezw. Koaks“ 
zu dem auf Donnerstag, den 
23. Februar 188, Vormittags 
ll Uhr, anberaumten Termine an das 
unterzeichnete Büreau, Brüderstr. No. 36, 
einzureichen. Zuschlagsfrist 4 Wochen. 
Breslau, den 6. Februar 1888. (306) 
Materialienbüreaun. 


5. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf von Oberbaumaterialien etc. 
Die im diesseitigen Betriebsamtsbezirk 
auf den Bahnhöfen Leipzig Th. Cor- 
betha, Weissenfels und Gera lagernden 
alten, zu Eisenbahnzwecken unbrauch- 
baren Oberbaumaterialien und zwar: 

ca. 537 t Eisenschienen, 

„ 15 „ Stahlschienen, 


„ 53 „ Kleineisenzeug (Schmiede- 
et 
„ 114 „ Gussbrucheisen und div. Me- 
| talle 


sollen im Wege der öffentlichen Sub- 
mission verkauft werden. 

Ra formularmässigen Angebote sind 

is 
Donnerstag, den 16. Februar 1888, 
Vormittags 11 Uhr 

portofrei und versiegelt mit der Auf- 
schrift: 

Offerte auf Ankauf von Ober- 

baumaterialien 

an uns einzureichen und werden solche 
zur Terminstunde in Gegenwart der 
etwa erschienenen Kauflustigen eröffnet 
werden. 

Die Verkaufsbedingungen nebst dem 
Massenverzeichnisse Einhen in dem hie- 
sigen Betriebsamtsgebäude Zimmer No.23 
eingesehen, auch gegen Einsendung von 
70.43 portofrei von uns bezogen werden. 

Weissenfels, den 2. Februar 1888. (307) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


1I. Privat-Anzeigen. 


Fachschulen für: 
Maschinentechniker 
Hon.75Mk.Voruntr.fr. Baugewerksmeister 

Pre.er.Rathke,Dir.&@2Bahnmeister etc, 


Hildburghausen. 


Dampfpumpen 


für Wasserstationen. 


Saug- u. Druckpumpen ohne Ventile 


für Dampfbetrieb 


(Dampfwürgelpumpen) 


Druckhöhe bis zu 30 m. 


Pumpen jeder Art und für alle Zwecke. 


Dampfpumpe ohne Ventile, 


Sinus-Condensationstöpfe 


System Klein 


zum automatischen Abführen des Condensationswassers 


aus Dampfleitungen, Heizungen etc. 


{ Condensationstopt. 


Werden 1 Monat unentgeltlich zur 
Armaturen jeder Art. 


Klein, Schanzlin & Becker, 
Frankenthal (Rheinpfalz). 


Uebersetzungsverhältniss 1:25. 


(Grosse Ventilöffnung. 
robe gegeben. 


DE 400 Arbeiter. B& 


Dieser Nummer liegt ein Prospekt der Verlagsbuchhandlung von Franz Siemenroth, Berlin SW., bei. 


Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher. 


Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. $S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 
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Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS, 


1580. 


Beilagen zur Zeitung 


Abonnements - Bedingungen: 


t. Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oehtärraichihchen Postgebietes) und durch jede Buch- 
handlung vierteljährlih. -. » 2». 2... 4 Mk. 

2, Bei direeter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Oesterr, Postgebiet jährlich ...... 20 Mk. 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (Könlg- 
gratzerstr. 132 SW. hier) einzusenden, 

Sammtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manusecripte 
dagrgen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur.. W. Koch, 


Berlin W,, Landgrafen-Sirasse 16, 


Deutscher Fisenbahn-Verw 


Zeitung des Verein Pe 


A aneE ER sind direet 
an die Buch- un: teindruckerei von H. 3, HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwsitungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin 8.,Ritterstr. 86, 


altungen. 


Organ des Vereins. 


Achtundzwanzigster Jahrgang, 


Berlin, den 15. Februar 1888, 
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Grosse Russische Eisenbahn. Privat-Anzeigen. 


Die Satzungen des internationalen Eisenbahnkongresses. 


Im Anschlusse an den in No. 98 und 99 des vorigen Jahr- 
ganges unserer Zeitung veröffentlichten Bericht über den in 
Mailand abgehaltenen zweiten internationalen Eisenbahn- 
kongress bringen wir nunmehr noch nachstehend den thunlichst 
wortgetreu übertragenen Inhalt der daselbst festgestellten 
Satzungen, welche die Grundlage für die weitere Entwickelung 
des neuen Verbandes bilden sollen, zur Kenntniss unserer Leser. 


Zweck und Begriff des Verbandes. 

Art. 1. Der internationale Eisenbahnkongress ist ein 
ständiger Verein, dessen Zweck die Begünstigung der Ent- 
wickelung des Eisenbahnwesens ist. 

Art. 2. Der Verein besteht aus den staatlichen Eisen- 
bahnverwaltungen (Staaten) und den Eigenthums- oder Be- 


_ triebsgesellschaften der Eisenbahnen von öffentlichem Interesse, 


welche diesen Satzungen beitreten. 

Die dem Verein angehörenden Regierungen werden durch 
Bevollmächtigte vertreten. 

Art. 3. Der Verein wird durch einen internationalen, 
von dem Kongresse gewählten Ausschuss vertreten. Derselbe 
hat seinen Sitz in Brüssel. 

2 n Die Aemter der Mitglieder des Ausschusses sind Ehren- 
ämter. 
Internationaler Ausschuss, 

Art.4. Dem Ausschusse liegt es ob, die Kongresse zu 
veranstalten, die Fragen für dieselben festzustellen, deren Er- 
örterung vorzubereiten, die Aufzeichnungen über die Kongress- 
verhandlungen abzufassen und zu veröffentlichen, die Vereins- 
rechnung zu legen, gemäss Art. 17 die Beiträge festzustellen, 
die Verwaltung des Vereinsvermögens zu Rbehwächen und 


schliesslich alle Arbeiten, Studien und Veröffentlichungen zu 
fördern, welche den Zwecken des Vereins als dienlich erachtet 
werden. 

Art.5. Der internationale Ausschuss umfasst 29 Mit- 
glieder, und zwar: 

1 Präsident, 

2 Stellvertreter des Präsidenten, 

1 Schriftwart (seeretaire-general) und 

25 sonstige Mitglieder. | 

Bei der Wahl der Mitglieder sind thunlichst alle in dem 
Vereine vertretenen Nationalitäten zu berücksichtigen. Jeden- 
falls sollen dem Ausschusse nicht mehr als 9 Mitglieder der- 
selben Nationalität angehören. 

Nach Festsetzung des Ortes für die Abhaltung eines Kon- 
gresses kann sich der Ausschuss vorübergehend durch Mit- 
glieder ergänzen, welche dem Lande des nächsten Versammlungs- 
ortes angehören. Der Ausschuss ernennt seine Schriftführer 
(secr6taires) und seinen Säckelmeister; dieselben®*) haben als 
solche jedoch nur berathende Stimme. { 

Art. 6. Der internationale Ausschuss wählt aus seiner 
Mitte die Mitglieder seines Büreaus in der ersten Sitzung nach 
dem Kongresse. { 

Der Ausschuss tritt auf Berufung des Präsidenten und so 
oft zusammen, als es das Interesse des Vereins verlangt, min- 
destens aber jährlich einmal. 


*) Nach der Fassung des Art. 11 Abs. 3 scheinen diese 
Schrifttührer und der Säckelmeister nicht aus der Zahl der 
Mitglieder des internationalen Ausschusses entnommen zu 
werden. 
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Der Ausschuss muss auf den Antrag von fünf seiner Mit- | 


glieder zusammenberufen werden. Die Ausschusssitzungen 
leitet der Präsident und bei Verhinderung desselben einer der 
Stellvertreter des Präsidenten. Die Beschlüsse werden durch 
die Mehrheit der anwesenden Mitglieder gefasst; bei Stimmen- 
gleichheit entscheidet die Stimme des Leitenden. 

Ueber die Ausschussverhandlungen werden Protokolle ge- 
führt; behufs Gültigkeit derselben ist mindestens die Theil- 
nahme von 9 Mitgliedern erforderlich. 2 Ar de 

Wenn in einer Sitzung die genannte Zahl von Mitgliedern 
nicht anwesend sein sollte, so ist eine zweite, nach mindestens 
14 Tagen einzuberufende Versammlung ohne Rücksicht auf die 
Zahl der anwesenden Mitglieder beschlussfähig. 

Art. 7. Der dritte Theil der Mitglieder des internationalen 
Ausschusses wird bei jedem Kongresse neugewählt; in der 
ersten Sitzung nach dieser Neuwahl bestimmt der Ausschuss 
die Reihenfolge, in welcher demnächst die Mitglieder auszu- 
scheiden haben. Die Wiederwahl der ausscheidenden Mitglieder 
ist zulässig. ! 

Der Ausschuss kann sich jederzeit durch vorläufige Auf- 
nahme von Ersatzmitgliedern, welche aus den Bevollmächtigten 
der Vereinsangehörigen zu wählen sind, ergänzen. Alsdann 
findet die endgültige Wahl in der nächsten Kongresssitzung statt. 


Geschäftsftührender Ausschuss. 

Art. 8. In der ersten Sitzung nach einem Kongresse ıbe- 
zeichnet der internationale Ausschuss 7 seiner Mitglieder, welche 
den geschäftsführenden Ausschuss bilden. h 

Derselbe besteht aus dem Präsidenten, dem Schriftwart 
und 5 Mitgliedern. 

Die Schriftführer und der Säckelmeister des internationalen 
Ausschusses sind dem geschäftsführenden Ausschusse mit be- 
rathender Stimme beigeordnet. 

Die Mitglieder des geschäftsführenden Ausschusses sind 
für die Dauer der Zeit zwischen zwei Kongressen gewählt. Ihre 
Wiederwahl ist zulässig. 

Der geschäftsführende Ausschuss tritt mindestens binnen 
je drei Monaten zusammen. Aussergewöhnliche Zusammenbe- 
rufungen können auf Wunsch seines Präsidenten oder dreier 
Mitglieder stattfinden. 

Art. 9. Der geschäftsführende Ausschuss hat insbesondere 
die laufenden Geschäfte zu besorgen, das Vermögen zu ver- 
walten, auch alle Arbeiten, Studien und Veröffentlichungen zu 
überwachen und zu leiten, sowie den Sitzungsbericht*) zu ver- 
fassen und die Bibliothek bezw. das Archiv zu verwalten. 

Er veranlasst ferner die ganze oder theilweise Druck- 
legung derjenigen Vorlagen für den Kongress, welche nach 
seiner Meinung behufs Erleichterung der Besprechung zu ver- 
theilen sind; auch steht er dauernd zur Verfügung der Ver- 
einsangehörigen behufs Ertheilung aller etwa erbetenen be- 
sonderen Aufschlüsse. 

Der geschäftstührende Ausschuss ist befugt, sein Be- 
amtenpersonal (le personnel) zu ernennen bezw. zu entlassen. 
Die Ausführung der Beschlüsse liegst dem Büreau ob. 


Kongresssitzungen. 

Art. 10. Der Kongress tritt binnen je 2 Jahren zusammen, 
In jeder dieser Sitzungen wird Ort und Zeit der nächsten 
Sitzung fertEa ten 

Im Falle unvorhergesehener Hinderungsgründe kann der 
internationale Ausschuss diese Anordnungen ändern. 

Art. 11. Zur Theilnahme an den Kongresssitzungen sind 
berechtigt: 

1. die Mitglieder des internationalen Ausschusses, 

2. die Bevollmächtigten der Vereinsangehörigen, 

3. die Schriftführer und der Säckelmeister, sowie die Schrift- 
führer der Abtheilungen, welche von dem internationalen 
oder vom geschäftsführenden Ausschuss ernannt und mit 
der Ausarbeitung der einzelnen Fragen der Tagesordnung 
betraut sind. 

Den Regierungen bleibt die Festsetzung der Zahl der zu 
entsendenden Bevollmächtigten überlassen. 

Die Verwaltungen können bis zu 8 Vertreter nach fol- 
genden Grundsätzen entsenden: 

2 Vertreter für eine Betriebslänge unter 100 km, 

3 Vertreter für eine Betriebslänge unter 500 km und 

1 Vertreter mehr für je 500 km oder eine angefangene kleinere 
Zahl darüber. 

h Art. 12. Bei der Eröffnung eines jeden Kongresses über- 
nimmt der internationale Ausschuss vorläufig die Geschäfte des 
Büreaus; der Kongress selbst wählt alsdann sein Büreau, das 
folgendermassen zusammengesetzt wird: 


1. ein oder mehrere Ehrenpräsidenten, 
2. ein Präsident, 


*) Es wird sich hier um die Berichte über die eigenen Sitzungen 
handeln, da nicht ersichtlich ist, welcher andere Bericht ge- 
meint sein könnte (etc. est charge de la Redaction du Bulletin). 


. mehrere Stellvertreter des Präsidenten, 

. die Präsidenten der Abtheilungen (gemäss Art, 14), 
. ein Schriftwart (secretaire-gen6ral), 

. mehrere Schriftführer (secretaires). 

Der erste Bevollmächtigte jeder Regierung ist ohne 
weiteres zum Stellvertreter des Präsidenten berechtigt. Alle 
Mitglieder des Büreaus werden für eine Kongressdauer ernannt. 

Die Wahl findet nach Art. 16 Abs. 6 statt. 

Die Geschäfte der Mitglieder des Büreaus entsprechen 
denjenigen, welche in beschliessenden Versammlungen für die 
Leitung der Verhandlungen üblich sind. 


Art. 13. Bei Eröffnung der Sitzung gruppirt sich der 


ac 


' Kongress, nachdem die Wahl des Büreaus erfolgt ist, in Ab- 


theilungen für Bahnkörper und Bauwerke, Zugförderungsdienst 
und Betriebsmittel, Betrieb, allgemeine Fragen u. s. w. 

Jeder Theilnehmer kann sich gleichzeitig in mehrere Ab- 
theilungen aufnehmen lassen. Der Kongress kann auch Sonder- 
ausschüsse einsetzen. 


Art. 14. Jede Abtheilung ernennt ihren Präsidenten, 
ihren ersten Schriftführer und die übrigen Schriftführer. Die 
Abtheilungspräsidenten sind ohns weiteres berechtigt, Mit- 
glieder des Kongressbüreaus zu sein. Die Abtheilungen und 
Sonderausschüsse lösen sich am Schlusse jedes Kongresses auf. 


Art. 15. Die Kongressverhandlungen erstrecken sich auf 
die in der Tagesordnung bezeichneten Gegenstände. 

Die Tagesordnung wird von dem internationalen Aus- 
schuss unter Beachtung der Beschlüsse des vorhergegangenen 
Kongresses und seiner Abtheilungen festgesetzt. 

Der internationale Ausschuss nimmt die Vorschläge der 
Vereinsangehörigen entgegen. Ein durch den Ausschuss ge- 
wählter Berichterstatter verfasst (unter Vermeidung kritischer 
Bemerkungen) eine Gesammtvorlage für die einzelnen Abschnitte 
jeder Frage nach Massgabe des eingesandten und ihm hierzu 
überwiesenen Berichtsmaterials. 


Art. 16. Die Verhandlungen finden in Französischer, oder 
in der Muttersprache desjenigen Landes, in welchem der 
Kongress tagt, statt. Verhandlungen in nicht Französischer 
Sprache werden durch besondere Uebersetzer ins Französische 
übertragen. 

Die Protokolle und Berichte werden Französisch abge- 
fasst ; jedoch sind die Redner berechtigt, die Wiedergabe ihrer 
Ausführungen in der Originalsprache (neben der Uebersetzung) 
zu verlangen. 

Die Verhandlungen werden zunächst innerhalb der Ab- 
theilungen geführt. 

Die Abtheilungsbüreaus erstatten einen Verhandlungsbe- 
richt, aus welchem die verschiedenen, in der Abtheilung dar- 
gelegten Meinungen ersichtlich sind. Diese Berichte werden, 
nachdem dieselben durch die Abtheilung genehmigt sind, dem 
Plenum des Kongresses vorgelegt und in dessen Sitzungsbericht 
aufgenommen, wobei dieselben erforderlichenfalls durch ander- 
weite, dort hinzugefügte Meinungsäusserungen ergänzt werden. 

Der Kongress beschliesst nur hinsichtlich solcher 
Fragen, welche seine Satzungen betreffen oder den Ausbau der 
Vereinseinrichtungen bezwecken. 

Die Beschlüsse über diese Sonderfragen werden durch 
Stimmenmehrheit der Kongresstheilnehmer gefasst. Die Ab- 
stimmung erfolgt durch Erheben von den Plätzen; besteht ein 
Zweifel über das Ergebniss der Abstimmung, so findet Zettel- 
abstimmung statt. Abstimmung durch Namensaufruf ist nur 
auf Wunsch von mindestens zwölf Theilnehmern statthaft. 


Beiträge, Aenderung der Satzungen u. dergl. 
Art. 17. Behufs Bestreitung der Kosten der Kongress- 
sitzungen des internationalen Ausschusses und des geschäfts- 
führenden Ausschusses wird eine Kasse aus den Jahresbeiträgen 
der Vereinsangehörigen, sowie etwaigen Unterstüzungen und 
sonstigen Zuwendungen gebildet. 
ie Jahresbeiträge setzen sich zusammen: 

1. für die Regierungen aus einer durch diese selbst festzu- 
setzenden Summe, 

2. für die Risenbahnverwaltungen aus einer Grundsumme von 
100 Fres. und einem nach Massgabe der Betriebslänge ver- 
änderlichen Beitrage. Dieser veränderliche, zum Ausgleich 
der Einnahmen und Ausgaben des Vereins bestimmte Bei- 
trag soll den Betrag von 25 Cent. für 1 km nicht über- 
steigen.*) 

Das Rechnungsjahr beginnt mit dem 15. April. 

Art. 18. Die Beiträge berechtigen zum unentgeltlichen 
Bezuge der Sitzungsberichte in einer, die Zahl der Bevoll- 
mächtigten zum Kongresse um eins übertreffenden Anzahl von 
Exemplaren. Die übrigen Veröffentlichungen werden den Ver- 
einsverwaltungen nach Massgabe ihrer Bedeutung (auf Grund 


} *) Für eine der grösseren Preussischen Staatsbahn- 
direktionen ergäbe dies einen Jahresbeitrag im Höchstbetrage 
von 700 Fres, = 560 4 Wr: 


x 


des Art. 11) zugestellt; weitere Exemplare werden nach Ver- 
einbarung zu ermässigten Preisen abgegeben. 

Art. 19. Der internationale Ausschuss legt jedem Kon- 
gress einen Bericht über die Vermögensverwaltung vor. Der 
Kongress ernennt 2 Bevollmächtigte zur Prüfung der Rech- 
nungen. 

Art. 20. Jeder Vorschlag einer Satzungsänderung soll 
dem internationalen Ausschusse mit der erforderlichen Be- 
gründung mindestens 3 Monate vor der Eröffnung des Kon- 
gresses zugestellt und von ersterem mindestens 1 Monat vor 
dem Eröffnungstermin zur Kenntniss der Vereinsangehörigen 
gebracht werden. Ein solcher Vorschlag muss durch den 


internationalen Ausschuss oder 25 Kongresstheilnehmer unter- 
stützt werden, bevor er im Kongress zur Verhandlung gebracht 
werden kann. 

Art. 21. Die Vereinsangehörigen verpflichten sich, den 
Zusammentritt des Kongresses und die Aufgaben des inter- 
nationalen Ausschusses zu erleichtern. 


Uebergangsbestimmung. 


Zum ersten Male wird der internationale Ausschuss voll- 
zählig in der Kongresssitzung von 1887 gewählt werden. 


S—y. 


Zahnradbahnen. 


Die Antwort des Herrn Ingenieur A.BrunnerinNo.11 
der Vereinszeitung übersieht einen Punkt, freilich den wich- 
tigsten: Die kombinirten Lokomotiven meines 
Systems sind in erster Linie Adhäsionsmaschinen. 
Alles Gute, was vondiesen gesagt werden kann, 

‚gilt also vollund ganzauch von jenen. Hinsicht- 
lich Zuverlässigkeit der Zugkraft aber auch alles Schlimme, 
und darum erhielten sie ein Supplement in Form des Zahnrad- 
mechanismus, was in Wirklichkeit gerade so gerechtfertigt ist, 
wie z. B. kontinuirliche Bremsen gegenüber der einfachen 
Spindelbremse. 

Die Bremsproben des Schweizerischen Eisenbahndeparte- 


ments haben die längst bekannte Thatsache erhärtet, dass, wenn 
bei hoher Fahrgeschwindigkeit und starker Belastung ur- 
plötzlich angehalten, ein leichtes Fahrzeug und damit auch 
sein Zahnrad gehoben wird. — Diese Erscheinung kommt auch 
auf Thalbahnen vor. — Wirksame Mittel dagegen aber sind: 
Anwendung mehrerer Zahnradachsen, gute Belastung derselben 
und Verschränkung der Zähne, damit nicht, wie bei der ein- 
fachen Verzahnung, ein einzelner Zahn in seinem obersten An- 
griff bereits den vollen Druck aufnehmen und damit die Zahn- 
flanke erst heruntergleiten muss. Gerade auf diesen Punkten 
aber ist mein Zahnradsystem aufgebaut. 

Luzern, den 10. Februar 1888. R. Abt. 


Bericht über die Ergebnisse des Betriebes der für Rechnung des Preussischen Staates ver- 
walteten Eisenbahnen im Betriebsjahre 1886 87. 
(Schluss aus No. 12.) 


B. Ausgaben. 


Die Gesammtausgaben betrugen 
1886/87 373 303 949 „44, 1885/86 375 652 120 44, 
mithin 1886/87 weniger 0,7 pÜt. 

Ebenso ergibt sich dem Vorjahre gegenüber eine Er- 
mässigung der Gesammtausgaben 

auf 1 km mittlerer Betriebslänge von 17812 44 auf 17 341 4. 
oder 2,6 pOt., 

auf je on Wagenachskm von 5642 4 auf 5390 4 oder 
4,5 t., 

aut je! 000 Lokomotivnutzkm von 2293 4 auf 2257 „4. oder 

1, t. 

Nach Abzug der Pachtzinsen, sowie der Kosten für er- 
heblichere Ergänzungen, Erweiterungen und Verbesserungen 
betrugen die Ausgaben: 
bei der allgemeinen Verwaltung 

1885/86 39 611276 „4 oder 10,7 pCt., 

1886/87 38926603 „ „ 106 „ 
. bei der Bahnverwaltung 

1885/86 104 982 249 4 oder 28,4 pCt., 

1886/87 79984294 „ „ 271, 
bei der Transportverwaltung 

1885/86 225 435 037 44 oder 60,9 pCt., 

1886/87 229 308837 „. „693 „ 
oder bei Zurückführung auf 1 km mittlerer Betriebslänge: 
bei der allgemeinen Verwaltung 

1885/86 1878 4, 1886/87 1808 44, 
bei der Bahnverwaltung 

1885/86 4978 4, 1886/87 4638 44, 
bei der Transportverwaltun 

1835/86 10689 „4, 1886/87 10.652 „4 


Von den Gesammtausgaben kommen auf 
Als pCt. im Jahre 


a) die persönlichen Ausgaben. 183 0389133 = 48,9 1885/86 
gegen 185962855 = 50 1886/87 

b) die allgemeinen und sächlichen 
Ausgaben . a N 0,5 1885/86 
gegen 25270505 = 6,2 1886/87 

c) die Kosten der Unterhaltung der s 

Bahnanlagen . 0 r ERTETN eT,ı 1885/86 
gegen 41257705 = 11,1 1886/87 
d) die Kosten des Bahntransportes 70479451 = 18,8 1885/86 
gegen 70531506 = 19 1886/87 

e) die Kosten der Erneuerung be- 
stimmter Gegenstände. . . 47293835 = 12,6 1885/86 
gegen 44397816 = 11,9 1886/87 

f) die Kosten für erheblichere Er- 
EÄNZUNGER: Erweiterungen und f 
erbesserungen Erw. 4365723 = 1,2 1885/86 
gegen 4101089 = 1,1 1886/87 


k 


u 


g) dieKosten für Benutzung fremder 
Bahnanlagen bezw. Beamten 
und Betriebsmittel 4479174 = 1,1 1885/86 

gegen 3782497 = 0,9 1886/87 

Die Gesammt- und Durchschnittsbeträge der persönlichen 

Ausgaben betrugen: 


1885/86 1886/87 
auf 1 km mittlerer Betriebs- 
länge . ». 2 2 .2.2...8679.4 8638. weniger 0,5pCt. 
„ 100000 Wagenachskm 2A, 26857, R gr 
„ 100000 „#4 Betriebsein- 
nahme 2. .va nn . 27834 „ 27469 „ hr RHaR 
„ 1000 Lokomotivnutzkm.. 1117 „ 1124 4% mehr 06 „ 
Der Gesammtbetrag der persönlichen Ausgaben ver- 


theilt sich: 
1885/86 1836/87 
auf die allge- 
meine Verwal- 
tung mit . 26 954 767 M. = 14,7 pCt. 27122 540 4 = 14,6 pCt. 
auf die Bahnver- 
waltung mit . 
auf die Trans- 
portverwal- 
tung mit 2199348678 „. =70,0, 1920392834 „. —7l ” 
Auf 1 km mittlerer Betriebslänge entfallen von den per- 
sönlichen Ausgaben: 


26735688 „ =146 „ 26801061 „ =144 „ 


1885/86 1886/87 
bei der allgemeinen Verwaltung 1278 44 1260 4 
»  » Bahnverwaltung. . . . #268, „Mul24biR,, 


»„  » Transportverwaltung. d BLSAR 133, 
Die Gesammtzahl der bei der Betriebsverwaltung be- 
schäftigten Beamten, also ohne die Beamten bei der Neubau- 
verwaltung und bei der Verwaltung der Werkstätten und Gas- 
anstalten betrug 72675, von welchen 67 726 oder 81,9 pCt. etats- 
mässig und 14949 gleich 18,1 pCt. ausseretatsmässig angestellt 
waren. Die Zunahme der Zahl der sämmtlichen Betriebs- 
beamten gegen das Vorjahr betrug 19,2 oder 0,2 pCt. Es ent- 
fallen an Beamten: 

auf 1 km mittlerer Betriebslänge 3,8 

„ 10000 Lokomotivnutzkm 5,0 

„ 100000 Wagenachskm . . . 12 


Die Gesammtzahl der bei der Betriebsverwaltung be- 
schäftigten Arbeiter hat sich: 
von 68682 im Jahre 1885/86 
auf 69012 „ „1886/87 oder um 0,5 pCt. 
erhöht. 
Es entfallen an Arbeitern: } 
auf 1 km mittlerer Betriebslänge 3,2 
„ 10000 Lokomotivnutzkm 4,2 
„ 100000, Wagenachskm . 1,0 


m 


Die Gesammtzahl der Beamten der Werkstättenverwaltung | sind demnach um 612261 „4 oder 3,7 pCt. gesunken. Von der 


belief sich: 


im Jahre 1885/86 auf 2081 
n „ 1886/87 „ 2177 oder mehr 4,6 pOt. 


Die Gesammtzahl der Handwerker, Lehrlinge und Ar- 
beiter der Werkstättenverwaltung ist 


von 33504 Köpfen im Jahre 1885/86 
auf 33802 Köpfe „ „1886/87 oder um 0,9 pCt. 


gestiegen. 


Die Zahl der bei den Gasanstalten beschäftigten Beamten 
betrug 35, diejenige der Arbeiter 229. Bei der Neubauver- 
waltung waren 1347 Beamte beschäftigt. 


Die allgemeinen sachlichen Kosten haben im 
Vorjahre 6,2 pCt., im Berichtsjahre 6,5 pCt. der Gesammt- 
kosten oder auf 1 km mittlerer Betriebslänge 1081 .4 gegen 
1149 „4. im Vorjahre betragen. 


Die für Rechnung des eigenen Betriebes auf Grund 
ide Haftpflichtgesetzes gezahlten Entschädigungen 
sin 

von 2681 361 44 im Vorjahre 
auf 2859442 „ „ DBerichtsjahre oder um 6,6 pCt. 


gestiegen. Es ergibt sich eine Vermehrung von 197 M auf 
133 4 für 1 km mittlerer Betriebslänge. 


Das Gesammtergebniss der auf Grund der Gesetze 
über die Unfallversicherung geleisteten Zahlungen 
betrug 221499 4, wovon 2565 44 auf die Verwaltungskosten 
enttallen. Auf die Verunglückungen im Bahnbetriebe kommen 
187 601 .%, im Werkstätten- und Gasanstaltsbetriebe 31 333 
Die Anzahl der verunglückten Personen, an welche oder deren 
Hinterbliebene Zahlungen geleistet sind, betrug im Bahn- 
betriebe 1442, im Werkstätten- und Gasanstaltsbetriebe 376. 
Von ersteren kommen auf Beamte und Arbeiter 340 getödtete 
und 1102 verletzte Personen, von den letzteren 7 getödtete und 
369 verletzte Personen. 


Für verlorenes oder beschädigtes Trans- 
portgut wurden entschädigt 


im Jahre 1885/86 234 641 


1886/87 170227 „ oder um 97,5 pCt. 


weniger. . 7 H 
Die Gesammtkosten der Unterhaltung der 
Bahnanlagen sind 
von 41 759707 „4 im Jahre 1885/86 
auf 41257705 „ „ „1886/87 oder 1,2 pCt. 
gesunken, 


{ Die Ausführung von Neu- und DUnterhaltungsbauten, 
insbesondere bei den eigentlichen Bahnhofsanlagen, ist in ge- 
ringerem Umfange als im Vorjahre erforderlich gewesen. 


Die Kosten der Bahnunterhaltung betrugen: 


1885/86 1886/87 
Al 9/4 
auf 1 km der unterhaltenen Strecken . 1 973 1908 
A a Gleise 1081 1047 
„ je 1000 Lokomotivkm 162 114 
» » 1000 Wagenachskm 6,3. 6,0 


Die Gesammtkosten für Unterhaltung der Bahnanlagen 
zerfallen: 


a) in die Kosten der Unterhaltung der Bahnanlagen auf 
freier Strecke (einschliesslich der durchgehenden Gleise in den 
Bahnhöfen). Dieselben sind 

von 23 548424 „4 im Jahre 1885/86 

auf 23678339 „ »„ 1886/87, mithin um 0,6 pCt. 
gestiegen. Von diesen Beträgen entfallen: 


1885/86 1886/87 
Al, Al, 

«) auf die Unterhaltung des Bahnkörpers, 
der Böschungen, Banketts und aller 
Nebenanlagen (einschliesslich klei- 

nerer Ergänzungen) . . . . ...... 2615403 2495 912 
ß) auf die Unterhaltung des Oberbaues 
(mit Ausschluss der Beschaffungs- 
kosten für Schienen, Kleineisenzeug, 

Weichen und Schwellen) Ay erh 13 359 360 14 487 792 
y) auf die sonstige Unterhaltung (ein- 

schliesslich kleinerer Ergänzungen). 6973661 6 694 685 


b) in die Kosten der Unterhaltung der Bahnhofsanlagen 
(ausschliesslich der durchgehenden Gleise in den Bahnhöfen). 
Dieselben betrugen: 

16 624 618 4 im Jahre 1885/86 gegen 
16012357 4 nn 1886/87, 
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Gesammtsumme entfallen : 


1885/86 1886/87 
nd A 

«) auf die Unterhaltung des Oberbaues 
(mit Ausschluss d. Beschaffungskosten 
türSchienen, Kleineisenzeug, Weichen 
und Schwellen) einschliesslich kleine- 

rer Ergänzungen °.'. . 2... . 5566605 5549449 
ß) auf die Unterhaltung der Hochbauten 
und sonstigen Anlagen einschliesslich 

kleinerer Ergänzungen . . 11 058 013 10 462 908 


c) in die Kosten der a der Telegraphen, Signal- 
vorrichtungen nebst Zubehör einschliesslich kleinerer Er- 
gänzungen. Dieselben sind 

von 1586 665 4 im Vorjahre 

auf 1567009 „ ,„ Betriebsjahre, mithin um 1,2 pOt. 


zurückgegangen. 
Es betrugen die Gesammtkosten: 
1885/86 1886/87 
Als A 
a) der Unterhaltung sämmtlicher Haupt- 
und Nebengleise. SD O1 5TDDD, 14 915 384 
b) der Gesammtbeschaftung des Kieses 
und soustigen Bettungsmaterials . 2713 669 2 805 052 
c) der Unterhaltung der Drehscheiben, 
Schiebebühnen, Weichen (einschliess- 
lich Laternen) und sonstigen mecha- 
nischen Vorrichtungen . 2295 201 2 314 805 


Werden dieGesammtkosten der Unterhaltung des Oberbaues 
auf 1 km Länge der insgesammt unterhaltenen Gleise zurück- 
geführt, so haben dieselben 509 „4 gegen 506 „4 im Vorjahre 
betragen. 

Die Kosten für erhebliche Ergänzungen, 
Erweiterungen und Verbesserungen haben sich 

von 4365 723 4 im Jahre 1885/86 j 

auf 4101085 „ „1886/87 oder um 6,1 pCt. 
ermässigt. 

Die Kosten des Bahntransportes mit Ein- 
schluss der Kosten für die Unterhaltung der 
Betriebsmittel sind 

von 70479451 4 im Jahre 1885/86 
auf 705381506 „ nm. 1986/87 
gestiegen. 

Die Mehrausgabe von 52055 44 oder 0,1 pCt. entfällt auf 
die Kosten der Unterhaltung der Betriebsmittel, welche sich 

von 46 003 716 4 im Jahre 1885/86 

auf 46122990 „ „... 1886/87 oder um 0,3 pCt. 
erhöht haben. Dagegen sind die Kosten der Züge 

von 24475735 „4 im Jahre 1885/86 

auf 24408516 „ „ ».. 1886/87 oder um 0,2 pCt. 


gefallen. Auf 1 km mittlerer Betriebslänge zurückgeführt, be- 


liefen sich die Gesammtkosten des Bahntransportes auf 

3342 „4 im Jahre 1885/86 

3276 7 9» m 1886/87, 
haben sich danach um 66 “4 oder 2,0 pCt. ermässigt. Iın Ver- 
hältniss zu den Gesammtausgaben sind die Kosten des Bahn- 
transportes von 18,8 pCt. im Vorjahre auf 19 pCt. im Berichts- 
jahre gestiegen. 


Der Betriebsmittelpark 
ist auch im Betriebsjahre erheblich vermehrt worden. Im 
Jahre 1886/87 sind aus Betriebsfonds beschafft, bezw. durch 
Umbau hinzugetreten, sowie aus extraordinären Mitteln bezw. 
aus Baufonds beschaftt: 
Änzaht nn 


Lokomotiven . 282 7 251 309 
Personenwagen . 331 3 328 882 
Gepäckwagen 114 762 201 
Güterwagen . . ... 2250 5 161 668 
Am Ende des Jahres 1886/87 
blieb ein Bestand von: 
Lokomotiven. 8420 391 857 441 
Personenwagen .. 13 012 109 271 267 
Gepäckwagen 3 547 22 330 748 


Güterwagen . . 165 277 480 010 281. 

Die Beschaffungskosten der gesammten am Ende des Be- 
richtsjahres vorhandenen Betriebsmittel betragen 1 003 469 730 4 
oder 17,2 pCt. des statistischen Anlagekapitals. Für die im Be- 
richtsjahre neu eingestellten Betriebsmittel sind im ganzen 
16 504.060 44 verausgabt, während die Kosten der in derselben 
Zeit ausranzirten Betriebsmittel 16 837 723 „4 betrugen. 


Leistungen der Betriebsmittel, 


Im mittleren Jahresdurchschnitte befanden sich im eigenen 


Betriebe (d. h. ausschliesslich der an andere Verwaltungen ver- 


liehenen Lokomotiven) 8444 Lokomotiven, gegen 8226 Loko- 
motiven im Vorjahre Von diesen Lokomotiven wurden aut 


{ - 


eigenen und fremden Betriebsstrecken, sowie auf Neubaustrecken 


‚an Lokomotivkilometern zurückgelegt: 
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Nach Ausscheidung der Leistungen der im eigenen Be- 


triebe befindlich gewesenen Wagen auf fremden Betriebs- 


1885/86 1886/87 strecken und Hinzurechnung der Leistungen fremder Wagen 
INSEESATGTNEIEME EN. 22a 258 282370 262881137 | auf den für Rechnung des Staates betriebenen Bahnen haben 
durchschnittlich von einer Lokomotive . 31 398 81 182 
auf 1 km Fo oc eng Roh 12 er & u 18% RER 
An rollendem Material waren im mittleren Jahresdurch- Achskilometern geleistet R 
schnitte im Betriebe: 1885/86 1886/87 0 Sr ua 1885/86 | 1886/87 
LTE EN UA 12 2 047 
mit Achsen ar. 29 441 E02, | dic Porsananea 
A n n SORTE LLEATF 9171 159.950 913 
ne Bi: Ren EN EA an IR Geha auf 1 km mittlerer N 
: BL IT ee Te : f Betriebslänge. N cn 53 093 55 098 
Hiernach ist die durchschnittliche Anzahl der im Betriebe : 5 r 
befindlich gewesenen Personenwagen gegen das Vorjahr um neun ae, een 5 403 868 469| 5 627 812 392 
350 Stück = ae pCt., der Gepäck- und Güterwagen um 1760 = Betriebslänge. . . . . . Ä 956 40 961 497 
RT endlich aller Wagen um 2110 Stück = 1,2 pOt. ge- | gie Eisenbahn-Postwagen 135 510 791| 137 048 494 
“ Si .. L) PR 
Von den im eigenen Betriebe befindlich Ben Wagen Ge ed mittlerer 6 697 Dan 1 En 0.011799 
haben auf eigenen und fremden Betriebsstrecken Betriebslänge. a 315 686 391 676 
: im Jahre 
an Achskilometern durchlaufen 1885/86 1886/87 
Die Gesammtleistungen der Lokomotiven haben 
die Personenwagen. . . . . . . . [1116287286] 1154603050 | demnach zugenommen, dagegen ist die durchschnitt- 
durchschnittlich je eine Achse der- liche Leistung einer Lokomotive gegen das Vorjahr zurück- 
Balhen a a 37 916 38536 | geblieben. Bei allen Wagengattungen hat sowohl im ganzen, 
die Gepäck- und Güterwagen . . . |5526 773 226| 5 749002693 | wie auch bei Zurückführung der Leistungen auf 1 km mittlerer 
durchschnittlich je eine Achse der- Betriebslänge eine Zunahme stattgefunden. 
ee Re... 16.052 16 532 
lichen Were, IKensauah, ed TE Nach Art der Züge getrennt sind von Wagen und Loko- 
Elben f, Kr A 17 774 18977 | wotiven geleistet worden: 
in 
- in in in Arbeits- in : 
Bee Schnell- | Personen- | gemischten und Güter- Me 
J zügen zügen Zügen Material- zügen en 
zügen 
Zugkilometer | i 
: 1 ; 1885/86 15 944785 559085211 15133 821 1866 762] 65750750] 154 604 639 
von En, und fr an Bu \ 1886/87 | 15910480 57236808| 14717831| 1953456 - 65705063! 155 593 638 
N N 1885/86 | 313673903 1107517940) 448090 845| 78883 644| 4 709 428 845| 6 657 595 177 
von eigenen und fremden Wagen \ 1886/87 | 319035 384| 11378913581 4513829821 86.346 034| 4.930 156 041| 6 924 811 799 
Dabei betrug die durchschnittliche Stärke |f 1885/86 20 20 30 42 72 43 
demwmmeel anlAchsenis. u). a. 1886/87 20 20 31 44 75 45 


Die Gesammtkosten der Züge haben sich 

von 24475735 4 im Jahre 1885/86 

auf 24408516 „_ „ „. 1886/87, also um 0,3 pCt. 
ermässigt. Auf 1000 Lokomotivkm sind 108 #4 gegen 100 
oder 1,9 pCt. weniger entfallen. Die wesentliche Ursache der 
Ermässigung liegt in den billigeren Preisen für vegetabilisches 
Schmieröl, sowie der ferner erweiterten Verwendung von 
Mineralöl. 


Die Kosten der Lokomotivfeuerung betrugen: 
1835/86 17 996 312 4, 
1886/87 18061 713 „ oder mehr 0,4 pCt. 

Werden indessen die Leistungen der Betriebsmittel in 
Rechnung gezogen, so ergibt sich eine Abnahme dieser Kosten. 
Es entfielen: 
auf je 1000 Lokomotivkm . in 1885/86 79 4 in 1886/87 78 M. 
» » 1000 Wagenachskm aller 

Are 9 RE EB06.07 ..1, 1886/87:2,6 4 

Als Heizmaterial für Lokomotiven sind fast ausschliess- 
lich Steinkohlen zur Verwendung gelangt. Kokes wurden nur 
dann verwendet, wo es darauf ankam, die mit der Steinkohlen- 
beförderung verbundene Belästigung der Anwohner, sowie des 
reisenden Publikums zu vermeiden. 

Der Gesammtverbrauch an Heizungsmaterial, ausschliess- 
lich des zum Anheizen verwendeten Holzes, belief sich auf 
2202944 t. Die Durchschnittskosten für 1 t Steinkohlen be- 
trugen 7,89 „4 gegen 7;95 4 im Vorjahre, diejenige für 
Kokes 11,98 „4 gegen 13,15 „4 im Jahre 1885/86. 


Die Kosten der Unterhaltung der Betriebs- 
mittel einschliesslich der Ergänzungen sind: 
von 46 003 716 #4 im Jahre 1885/86 
auf 46122990 5 „ 1886/87, mithin um 0,3 pCt. 
gestiegen. 
Th diesen Kosten entfielen: 
a) auf die Unterhaltung der Lokomotiven: 
in 1885/86 22498247 44, in 1886/87 22434 945 «4; 
b) auf die Unterhaltung der Personenwagen: 
in 1885/86 6403 049 44, in 1886/87 6 630 815 44; 


c) auf die Unterhaltung der Gepäck- und Güterwagen: 
in 1885/86 16402666 „4, in 1886/87 16405 555 #4; 
d) auf die Unterhaltung der zum Bahntransport erforderlichen 
Inventarien u. s. w.: 
in 1885/86 608 607 4, in 1886/87 554 196 44; 
e) auf die Unterhaltung der Trajekte, Dampfboote, Pontons 
und sonstigen Hilfsanstalten: 
in 1885/86 91 147 4, in 1886/87 97469 4 
Die Unterhaltungskosten der Lokomotiven sind um 
0,3.pCt. oder auf 1000 Lokomotivkm von 87 4 auf 85 44 oder 
2,3 pCt. heruntergegangen. Die Unterhaltungskosten der Per- 
sonenwagen sind um 3,6 pCt. gestiegen, während dieselben bei 
Zurückführung auf 1000 Achskm der Personenwagen in beiden 
Jahren 5,7 4 betragen. Die Unterhaltungskosten der Gepäck- 
und Güterwagen sind um 0,2 pCt. gestiegen, während sich die- 
selben bei Zurückführung auf 1000 Achskm von 3,0 44 auf 
2,8 „4 oder um 6,7 pCt. vermindert haben. 


Der Werkstättenbetrieb. 

Im Betriebsjahre 1886/87 waren vorhanden: 

57 Hauptwerkstätten, 
27 Nebenwerkstätten, 
168 Betriebswerkstätten. 

Darunter befinden sich 41 Werkstätten mit mehr als 300 
Arbeitern, 43 Werkstätten mit weniger als 300 und mehr als 
50 Arbeitern, 168 Werkstätten mit weniger als 50 Arbeitern. 
Die durchschnittliche Anzahl der Arbeiter betrug für jeden 
Tag 33802, gegen 33504 im Jahre 1885/86, darunter 1591 Lehr- 
linge gegen 1534. 

ie Gesammteinnahmen und Ausgaben der Werkstätten- 
verwaltung beliefen sich auf 64889720 #4 gegen 65 095 722% 
im Vorjahre, sind mithin um 0,2 pCt. gefallen. 

Die Hauptthätigkeit der Werkstätten erstreckte sich auf 
die Unterhaltung der Betriebsmittel. Die hierfür liquidirten 
Kosten betrugen 68,4 pCt. der Gesammteinnahmen. 

ie Generalkosten haben im ganzen betragen 
13 803 474 4 gegen 13907077 4 oder weniger 0,7 pÜt. ie- 
selben orballen sich: 
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a) auf persönliche Ausgaben 7 376 627 4 gegen 7419045 AM 
b) ,„  sächliche F 6426 847 „ „6488032 „ 
Die Spezialkosten beliefen sich im ganzen auf 
51 086 246 4 gegen 51118645 „4 oder weniger 0,05 pCt. Von 
denselben entfielen: 

a) auf Löhne . 1835/86 25508187 #4 1836/87 25 960 047 A 
b) „ Material 1885/86 25610458 „ 1886/37 25126199 „ 
Die Ausgaben für Löhne sind um 1,3 pOt. gestiegen, die- 
jenigen für Material um 1,9 pCt. gefallen. Von den Gesammt- 

kosten der Werkstättenverwaltung nahmen in Anspruch: 


1885/86 1836/87 

pCt. | pCt. | pCt. | pCt. 

1. die Generalkosten _ 2314| — | 21,3 
und zwar: 

a) die persönlichen Ausgaben 1b Br: Se 11,4 | — 

b) die sächlichen Ausgaben . 10,09 0 9,9 = 

2. die Spezialkosten.. Hr: u 78,6. ZEN 
und zwar: 

a) die Löhne . 3992| — 40:05, — 

b) das Material . 39,4 | — 3987| — 


Gasanstaltsbetrieb. 

Das zur Beleuchtung der Bahnhöfe, Empfangsgebäude, 
Werkstätten u. s. w. erforderliche Steinkohlengas wird zum 
Theil, das zur Beleuchtung der Betriebsmittel erforderliche Fett- 
gas fast durchweg in eigenen Gasanstalten bereitet. Es waren 
vorhanden 52 Gasanstalten, darunter 18 für Steinkohlen, 34 für 
Fettgas. DieGesammtbereitung an Gas belief sich auf 9180691 cbm, 
die Gesammteinnahmen und Ausgaben der Gasanstaltsverwaltung 
stellten sich auf 1109835 4 


DieGesammtkosten derErneuerung bestimmter 
Gegenstände, 

welche in die Kosten für Erneuerung des Oberbaues und für 
Erneuerung der Betriebsmittel zerfallen, haben sich 

von 47293835 #4 im Jahre 1885/56 

auf 44397816 „ » „ 1886/87, mithin um 6,1 pCt. 
ermässigt. 

Dieselben nahmen im Vorjahre 12,6 pCt., im Berichtsjahre 
12 pCt. in Anspruch. Die Kosten der Erneuerung des 
Oberbaues verminderten sich 

von 33 301 082 44 im Jahre 1885/86 

auf 28380087 „ *', „_. 1886/87 oder um 14,8 pCt. 
Die Länge der umgebauten Gleise betrug 1045,94 km gegen 
1153,27 km im Vorjahre Die erhebliche Verminderung der 
Gesammtausgaben findet, abgesehen von der im Berichtsjahre 
zur Durchführung gelangten veränderten Buchung der bei der 
Erneuerung des Oberbaues gewonnenen, noch brauchbaren, im 
Laufe des Rechnungsjahres wieder verwendeten Materialien, in 
dem Sinken der Einheitspreise für Eisen und Stahl, sowie in 
der geringeren Länge der umgebauten Strecken ihre Erklärung. 

An Neumaterial wurde verwendet: 


1835/86 1880/87 
1. Eisen und Stahlmaterial im ganzen t 139 748 129 170 
mit einem Kostenaufwande von . “4 21362034 19071993 
d. 1. außer era 153 148 
darunter: 
a) im ganzen Schienen . ....m 2416177 2236408 
N JSEWICchhVOn Be TEE nee nat 76 038 73 563 
und zwar 

«) Stahlschienen . 0... m, 2414 502,,223318% 
ım Gewacht VOonTe ss 75 970 73 563 

mit einem Kostenaufwande 
VON wer ER 811.088 2754 10490. 278 
drauf Et RB 146 143 
ß) Eisenschienen . & m 1875 3971 
ım Gewicht von! 2.4. 210, 68 113 

mit einem Kostenaufwande 
203 6 Se en a a a 7/4 10 783 15 345 
d.i.auflt RR = 159 135 
b) Kleineisenzeug. . . 2»... #6 18 296 18 343 
mit einem Kostenaufwande von A 3353577 3033 091 
dasaufel EWR. IR 1400 unueen 183 165 
c) Weichen und Zubehör. ,. . t 5.200 5.259 
mit einem Kostenaufwande von # 1484631 1366 301 
d. 3. autelrt : kur AUHE AA 285 260 

d) eiserne Lang- und Quer- 
schwellen . AN t 40 214 31913 
mit einem Kostenaufwande von AL 5424768 4167043 
d.i. aufıt a 135 131 


9, hölzerne Schwellen . ‚Stück 1510806 1581169 


mit einem Kostenaufwande von Ab 7137385 7266210 
d. i. durchschnittlich auf 
eine Schwelle. . . , 4,72 4,60 


Den weitaus grössten Theil der Kosten des Neumaterials 
nehmen auch in diesem Jahre die Aufwendungen für das Stahl- 
und Eisenmaterial in Anspruch. Der Minderverbrauch an 
Schienen beträgt im Vergleich zum Vorjahre 179769 m gleich 
7,4 pCt. mit einem Mindergewicht von 2362 t, oder 3,1 pCt. 
Diese Verminderung entfällt ausschliesslich auf die Stahlschienen 
mit einem geringeren Kostenaufwande von 598062 „4 oder 
5,4 pCt. Von der 39391,28 km betragenden Länge der im Be- 
richtsjahre zu unterhaltenden Gleise waren insgesammt rund 
22860 km mit Stahlschienen versehen, gegen rund 21300 km 
im Vorjahre. Von dem mit Stahlschienen versehenen Oberbau 
lagen 20760 km in durchgehenden Gleisen, 2100 km in Neben- 
sleisen. Von den im Jahresdurchschnitt vorhandenen zu unter- 
haltenden Gleisen waren 22,6 pOt., nämlich 8920 km gegen rund 
3200 km im Vorjahre mit eisernem Oberbau versehen. 


Die Kosten der Erneuerung der Betriebs- 
mittel-sind 

von 13 992753 „4. im Jahre 1885/86 

auf 16017729 „ » 1886/87, oder um 14,5 pOt. 


gestiegen. 
Von denselben entfallen: 
1885/86 1886/87 
BA Al, 
auf Lokomotiven . 3 6 821 337 7 436 054 
„ Personenwagen. . . .. 2707 019 2398 121 
„ Gepäck- und Güterwagen 4464397 6183554 


Danach ist eine Vermehrung eingetreten bei den Kosten 
der Erneuerung der Lokomotiven um 9 pCt., der Gepäck- und 
Güterwagen um 38,5 pCt., während sich die Kosten der Er- 


neuerung der Personenwagen um 11,4 pCt. ermässigt haben. 
An Betriebsmitteln wurden aus Betriebsfonds beschafft: 
1885/86 1836/87 
Lokomptiven =: 1. al: EESDUGCK: 159 196 
Personenwagen . E : URS MER Ha 234 197 
Gepäck- und Güterwagen ” 1538 1952 


Aus ausrangirten Betriebsmitteln durch Umbau wurden 
in 1886/87 11 Lokomotiven (gegen 1 in 1885/86), 9 Personen- 
wagen (gegen 11) und 218 Gepäck- und Güterwagen (gegen 208) 
wieder betriebsfähig hergestellt. 


Die Kosten für Benutzung fremder Bahn- 
anlagen bezw. Beamten sind 

von 4479 174 4X4 im Jahre 1885/86 

auf 3782497 5 m n 1886/87, oder um 15,5 pCt. 
herabgegangen. Die Vergütungen für gepachtete Strecken 
betrugen 1124480 „4 gegen 1257835 4, mithin 10,6 pCt. we- 
niger. Die De für Mitbenutzung von Bahnhöfen, 
Bahnstrecken und sonstigen Anlagen, sowie von Bediensteten 
anderer Verwaltungen sind 

von 2405 354 „4 im Jahre 1885/86 

auf 2214218 , „1886/87, oder um 7,9 pCt. 
gesunken. Die Abnahme dieser Ausgabe beruht vorzugsweise 
auf dem Fortfall der hierher gehörigen Zahlungen an die im 
Jahre 1835 verstaatlichten Privatbahnen. Aus denselben Grün- 
den haben sich im wesentlichen die Vergütungen für Wahr- 
nehmung des Betriebsdienstes auf den eigenen Strecken oder in 
gemeinsamen Verkehren durch andere Verwaltungen von 
297 844 auf 187718 44 im Berichtsjahre vermindert. Die Ver- 
gütungen für Verwaltungskosten von Eisenbahnverbänden und 
Abrechnungsbüreaus sind von 518141 „#4 im. Vorjahre auf 
256081 „4 im Berichtsjahre mithin um 50,5 pCt. 'herunterge- 
gangen. Diese Ermässigung beruht darauf, dass eine Abrech- 
nung und Ausgleichung der aus der Geschäftsführung von 
Verbänden bezw. durch die zur Erledigung der Verbandsge- 
schäfte eingerichteten selbständigen Abrechnungsbüreaus ent- 
stehenden Kosten zwischen den für Rechnung des Preussischen 
Staates verwalteten Eisenbahnen nicht mehr stattgefunden hat. 


Als Kosten der Benutzung fremder Be- 
triebsmittel sind nur diejenigen Mehrbeträge eingestellt, 
um welche die Bruttoausgaben an Miethe und Leihgeld die 
Bruttoeinnahmen übersteigen. Die Ausgabe wird sowohl an 
Miethe als an Leihgeld durch die bezüglichen Einnahmen über- 
schritten. Es verbleibt ein Reinertrag von 1550559 „4 gegen 
1572977 „4, im Vorjahre. 
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Gesetzentwurf, 


betreffend die weitere Herstellung neuer Eisenbahnlinien 


für Rechnung des Preussischen Staates u. s. w. 


Am 13. d. Mts. ist nachstehender Entwurf eines Gesetzes, 
betreffend die weitere Herstellung neuer Eisenbahnlinien für 
Rechnung des Staates und sonstige Bauausführungen und Be- 
schaffungen zur Vervollständigung und besseren Ausrüstung 
des Staatseisenbahnnetzes, sowie die Betheiligung des Staates 
an den Baukosten einer Eisenbahn von Sigmaringen (Inzigkofen) 
nach Tuttlingen, beiden Häusern des Landtages zur Beschluss- 
fassung zugegangen. 


$ 1. Die Staatsregierung wird zu I litt. a No. 12 bis 15 
und zu II zugleich unter Genehmigung des beigedruckten 
Staatsvertrages zwischen Preussen und Sachsen-Coburg-Gotha 
wegen Uebernahme des Baues und Betriebes mehrerer Eisen- 
bahnen und des Eigenthums der Bahnen Gotha-Ohrdruf und 
Fröttstädt - Friedrichroda durch den Preussischen Staat vom 
26. November 1887 ermächtigt: 

Zur Herstellung von Eisenbahnen und 
der durch dieselbe bedingten Vermehrung des 
FuhrparksderStaatsbahnen,und zwar: 

a) zum Bau einer Eisenbahn: 


1. von Hohenstein in Ostpreussen nach Marien- U, 

burg mit Abzweigung nach Maldeuten . 14.267 000 

2. von Miswalde an der unter No. 1 bezeichneten 
Bahn Hohenstein-Marienburg nach Elbing 2915 000 
3. von Mogilno nach Strelno N RR 1 144 000 
4, von Lublinitz nach Herb a a a 1 0A3ORO 

5. von Strehlen nach Grottkau oder einem in der 

Nähe belegenen 'Punkte der Bahn Brieg - Neisse 
mit Abzweigung nach Wansen . ... 2. ...2......2360 000 

6. von Hirschberg i. Schles. oder einem in der Nähe 

belegenen Punkte der Bahn Kohlfurt-Glatz nach 
[BOterBdorie 0 a AN EAN A SEN e 1.050 000 
7. von Salzwedel nach Lüchow TE 1030 000 

8. von Triptis oder einem in der Nähe belegenen 

Punkte der Bahn Leipzig-Gera-Probstzella nach 
Blankenstein ze. za. ...0%, Be RR 9.090 000 
9. von Arnstadt nach Saalteld 10 700 000 
10. von Berga nach Rottleberode . BE 750 000 
ll. von Gremsmühlen nach Lütjenburg . . . . 935 000 

12. von Ballstädt oder einem in der Nähe belegenen 

Punkte der Bahn Gotha-Leinefelde nach Herbs- 
ETF O TR N. BE 7, 07 130.000 

13. von einem in der Nähe von Bufleben belegenen 

Punkte der Bahn Gotha-Leinefelde nach Grossen- 
born VOR a Re 1236 000 

14. von Ohrdruf nach Gräfenroda oder einem in 

der Nähe belegenen Punkte der Bahn Neudieten- 
dorf-Ritschenhausen . . . 2... 20... 1 737 000 

15. von Georgenthal oder einem in der Nähe be- 

legenen Punkte der Bahn Gotha-Ohrdruf nach 
Tr RAN RE AR NR BEUTE BERG TER 468 000 

16. von einem in der Nähe von Niederwalgern be- 

legenen Punkte der Bahn Marburg-Frankfurta.M. 
DACHSWEIdenhausenesn 0.0 len ee ne, dene 943 000 

17. von Weilburg oder einem in der Nähe belegenen 

Punkte der Bahn Oberlahnstein- Wetzlar nach 
Laubnsesehbaehsg as 0 dene 1 900 000 

18. von einem in der Nähe von Volmerhausen be- 

legenen Punkte der Bahn Siegburg-Derschlag 
nach, Brüggey. re ea are. a 5860 000 

19. von Mayen nach Gerolstein oder einem in der 
Nähe belegenen Punkte derBahn Euskirchen-Trier 9 500 000 

b) zur Beschaffung von Betriebs- 
meetarnl il, PARSE un 9146 000 
zusammen 76 704 000 


zu verwenden, sowie 


II. das Eigenthum der Bahnen Gotha-Ohrdruf und Frött- 
städt-Friedrichroda zu übernehmen, 

Mit der Ausführung der vorstehend unter No. I litt. a 
aufgeführten "Bahnen ist erst dann vorzugehen, wenn nach- 
stehende Bedingungen erfüllt sind: 

. Der gesammte zum Bau der unter No. 1 bis 11 und 
16 bis 19 bezeichneten Bahnen und deren Nebenanlagen nach 
Massgabe der von dem Minister der öffentlichen Arbeiten oder 
im Enteignungsverfahren festzustellenden Projekte erforder- 
liche Grund und Boden ist der Staatsregierung in dem Umfange, 
in welchem derselbe nach den Yande Eeernlichen Bestim- 
mungen der Enteignung unterworfen ist, unentgeltlich und 
lastenfrei — der dauernd erforderliche zum Eigenthum, der 
vorübergehend erforderliche zur Benutzung für die Zeit des 


Bedürfnisses — zu überweisen, oder die Erstattung der sämmt- | 


lichen staatsseitig für dessen Beschaffung im Wege der freien 
Vereinbarung oder Enteignung aufzuwendenden Kosten, ein- 


schliesslich aller Nebenentschädigungen für Wirthschaftser- 


schwernisse und sonstige Nachtheile, in rechtsgültiger Form 
zu übernehmen und sicher zu stellen. 

Vorstehende Verpflichtung erstreckt sich insbesondere 
auch auf die unentgeltliche und lastenfreie Hergabe des für die 
Ausführung derjenigen Anlagen ertorderlichen Terrains, deren 
Herstellung dem Eisenbahnunternehmer im öffentlichen Inter- 
esse oder im Interesse des benachbarten Grundeigenthums auf 
Grund landesgesetzlicher Bestimmungen obliegt oder aufer- 
legt wird. 

Zu den Grunderwerbskosten für nachfolgende Bahnen 
soll staatsseitig ein Zuschuss gewährt werden, und zwar: 

a) für die Bahn zu No. 9 (Arnstadt-Saalfeld) von 700000 44, 
b) tür die Bahn zu No. 19 (Mayen-Gerolstein) von 400 000 #4 

B. Für die unter No. 1 bis 8 und 10 bis 19 bezeichneten 
Bahnen ist die Mitbenutzung der Chausseen und öffentlichen 
Wege, soweit dies die Aufsichtsbehörde für zulässig erachtet, 
seitens der ‘daran betheiligten Interessenten unentgeltlich und 
ohne besondere Entschädigung für die Dauer des Bestehens 
und Betriebes der Bahnen zu gestatten. 


C. Für die unter No. I litt. a 6, 11 und 16 benannten 
Bahnen muss ausserdem von den Interessenten zu den Baukosten 
ein unverzinslicher nichtrückzahlbarer Zuschuss geleistet werden, 

B/A 


und zwar zum Betrage: 

a) bei No. 6 (Hirschberg i. Schlesien-Petersdorf) von . 60.000 
b) bei No. 11 (Gremsmühlen-Lütjenburg) von . 175 000 
c) bei No. 16 (Niederwalgern-Weidenhausen) von 42 000 


$ 2. Die Staatsregierung wird ermächtigt: 
I. Zur Anlage des zweiten beziehungsweise 
dritten und vierten Gleises auf den nachste- 
hendbezeichnetenStreckenundzudendadurch 
bedingten Ergänzungen und Gleisveränderun- 
sen auf den Bahnhöfen: 


BA BA 

1. Hohenstein in Westpreussen-Danzig 

(Lege-Thor) BE 631 000 
2. Danzig-Zoppot . .. . 556 000 
3. Neubabelsberg-Potsdam . 1 650 000 
4. Harburg-Buchholz . 570 000 
5. Bockenheim-Rödelheim 290 000 

zusammen 3 697 000 


II. Zu nachstehenden Bauausführungen: 
1. für die Erweiterung der Brücken- 


und Bahnanlagen bei Dirschau und 77, 

Merienbung mess nn El, 6 000 000 
9. für die Erweiterung des Bahnhofes 

Jarotschin . Sen EN ARE NN 643 000 
3. für die Erweiterung des Personen- 

bahnhofes in Stettin . MORE WM 640 000 
4. für die Umgestaltung und Erweite- 

rung der Bahnhofsanlagen bei 

Spandausg ge le alt: 1 300.000 
5. für die Herstellung einer Zweigbahn 

vom Elbbahnhofe ın Magdeburg nach 

Buckau EEE ef} 200 000 
6. für die Erweiterung des Bahnhofes 

Weimar en id. 480 000 
7. für die Herstellung eines gemein- 

schaftlichen Empfangsgebäudes zu 

Osnabrück AN EN EN FRE DE 1 650 000 
8. für die Erweiterung des Bahnhofes 

VOonvunmolsen Ks ee ee 978 000 
9. zur Deckung der Mehrkosten für die 

Umgestaltung, der Bahnhofsanlagen 

in Düsseldorf. u a ee Be a te RE, 
10. für die Herstellung von Gleisver- 

bindungen: 

a) zwischen Alsdorf und Herzogen- 

TEIHE. RE et Be. ee 550 000 
b) zwischen Morsbach und Kohl- 
scheid A a nr A 980 000 

1l. zur Deckung der Mehrkosten für 

den Bau der Eisenbahn von Elber- 

feld nach Cronenberg . . .. .. 350 000 
12. zur Deckung der Mehrkosten für die 

Umgestaltung der Bahnhofsanlagen 

TDBEILLSDUTO, a 20 SE 275 000 
13. für den Umbau des Bahnhofes Rothe 

NE u SR Er SE 1 100 000 
14. für die Verlegung des Rheinischen 

Güterbahnhofes zu Aachen . . . . 2 300 000 
15. zur Deckung der Ueberzahlung des 

Baufonds und Fertigstellung und Ab- 

wickelung von Bauausführungen des 

früheren Aachenr-Jülicher Eisenbahn- 

unternehmens . Marla PL 410 000 

Uebertrag 20156 000 3 697 000 


nd 


A. AM. 
Uebertrag 20156000 3697000 
16. für die Erweiterung und bessere Aus- 
rüstung der vorhandenen Werkstätten 
und Lokomotiv- und Wagenschuppen 2500 000 
zusammen 22656 000 


III. Zur Beschaffung von Betriebs- 
mitteln für die bereits bestehenden 
Staatsbahnenunddieim&$lunter No.Il 
bezeichneten, in das Eigenthum des 
Preussischen Staates übergehenden 
BAR no Dan) en 0 Te TE ee Aut 

IV. Zur Gewährung einer unver- 
zinslichen, nicht rückzahlbaren Bei- 
hilfe an die Königlich Württember- 
gische Staatsregierung zu den Bau- 
kosten einer Eisenbahn von Sigma- 
ringen (Inzigkofen)nach Tuttlingen. 


insgesammt 


5.000 000 


500 000 
34 853 000 


zu verwenden. 


$ 3. Die Staatsregierung wird ermächtigt: 

1. zu einer Eisenbahn von Arnstadt nach Saalfeld (8 ı No. I 
litt. a 9) den Betrag der von der vormaligen Eisenbahn- 
gesellschaft Erfurt-Hof-Eger bestellten, dem Staate ver- 
fallenen Kaution von 259 449,72 4 zu verwenden, 

2. zur Deckung des alsdann noch verbleibenden Ah 
Restbetrages im $ 1 No. I von höchstens. 76 444 550,28 
sowie zur Deckung der für die im $ 2 unter 
No. I bis III vorgesehenen Bauausführungen 
und Beschaffungen und für die im $ 2 unter 
No: IV vorgesehene Betheiligung ertorder- 
lichen Mittel von zusammen höchstens 34 853 000,00 


insgesammt 111 297 550,28 
Staatsschuldverschreibungen auszugeben. 


$4. Wann, durch welche Stelle und in welchen Be- 
trägen, zu welchem Zinsfusse, zu welchen Bedingungen der 
Kündigung und zu welchen Kursen die Schuldverschreibungen 
verausgabt werden sollen ($ 3), bestimmt der Finanzminister. 

Im übrigen kommen wegen Verwaltung und Tilgung der 
Anleihe und wegen Verjährung der Zinsen die Vorschritten des 
Gesetzes vom 19. Dezember 1869 (Gesetzsammlung S. 1197) zur 
Anwendung. 

$ 5. Jede Verfügung der Staatsregierung über die im 
$ ] unter No. I und II und im $ 2 unter No. I und II bezeich- 
neten Eisenbahnen bezw. Eisenbahntheil» durch Veräusserung 
bedarf zu ihrer Rechtsgültigkeit der Zustimmung beider Häuser 
des Landtages. 

Diese Bestimmung bezieht sich nicht auf die beweglichen 
Bestandtheile und Zubehörungen dieser Eisenbahnen bezw. 
Eisenbahntheile, und auf die unbeweglichen insoweit nicht, als 
dieselben nach der Erklärung des Ministers der öffentlichen 
Arbeiten für den Betrieb der betreffenden Eisenbahn ent- 
behrlich sind. 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Adressen - Verzeichniss der Wagen - Verwaltungen. Zu 
diesem Verzeichniss hat die geschäftsführende Direktion den 
III. Nachtrag ausgegeben; derselbe enthält Berichtigungen 
bezw. Ergänzungen bezüglich der Hessischen Ludwigsbahn, 
der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen, der Französischen 
Bahnen und der Schweizerischen Bahnen. 


Alphabetisches Verzeichniss der Eigenthums-Merkmale 
der Eisenbahn-Güterwagen. Zu diesem Verzeichniss hat die 
geschäftsführende Direktion den I, Nachtrag ausgegeben; der- 
selbe enthält Berichtigungen der die Schweizerischen und Ser- 
bischen Bahnen, die Kaiser Ferdinands-Nordbahn, die Unga- 
rische Nordostbahn, die Oesterreichische Lokalbahn und die 
priv. Oesterreichisch - Ungarische Staatsbahngesellschaft be- 
treffenden Angaben. 

Beschränkungen der Einfuhr von gebrannten Wassern 
in die Schweiz. In Bezug auf die Einfuhr von gebrannten 
Wassern in die Schweiz hat die Direktion der Alkoholverwal- 
tung des Eidgenössischen Firanz- und Zolldepartements zu Bern 
der geschäftstührenden Direktion des Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen folgende Mittheilungen gemacht: 

i 1. Die Einfuhr von Sprit und Spiritus jeden Grades in 

die Schweiz ist den Privaten untersagt und darf nur an die 
Adresse der Eidgenössischen Alkoholverwaltung 
stattfinden. 

.2. Eine Ausnahme hiervon bildet der zur Denaturirung 
bestimmte Sprit oder Spiritus, dessen Einfuhr in die Schweiz 
bis auf weiteres jedermann gestattet ist und der also an jede 
beliebige Adresse versandt werden kann. Die zu solchen Sen- 
dungen gehörenden Frachtbriefe und sonstigen Begleitstücke 
sollen die dentliche Erklärung tragen „zur Delekurieun g 


bestimmt“, und es soll die Waare in diesem Falle unbean- 
standet abgehen können. 

3. Die Einfuhr von Qualitätsspirituosen und Liqueurs 
aller Art, sowie von absolutem Alkohol in die Schweiz ist gegen 
Entrichtung einer festen Monopolgebühr von 80 Fres. für 
100 kg Bruttogewicht jedermann gestattet und es sind solche 
Sendungen ungehindert passiren zu lassen. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

Nr. 346 vom 7. d. Mts. an sämmtliche Vereins - Verwal- 
tungen, betreffend das Adressen- Verzeichniss der Wagenver- 
waltungen und das alphabetische Verzeichniss der Eigenthums- 
merkmale der Eisenbahngüterwagen (abgesandt am 10. d. Mts.). 

Nr. 391 vom 9. d. Mts. an sämmtliche Vereins - Verwal- 
tungen, betreffend Antrag auf Abänderung des $ 10 (Abs. 2) 
des Vereins-Wagen-Uebereinkommens (abgesandt am 13. d. Mts.). 

Nr. 392 vom 9. d. Mts. an sämmtliche Vereins - Ver- 
waltungen, betreffend Antrag auf Ergänzung des Ueberein- 
kommens zum Vereins-Betriebs-Reglement durch Aufnahme von 
Bestimmungen über die Behandlung von Fahrgeld-Erstattungs- 
ansprüchen (abgesandt am 13. d. Mts.). 

Nr. 398 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Vereins - Verwal- 
tungen, betreffend Beschränkungen der Einfuhr von gebrannten 
Wassern in die Schweiz (abgesandt am 13. d. Mts.). 

Nr. 405 vom 11. d. Mts. an sämmtliche Vereins - Verwal- 
tungen, betreffend Antrag auf Streichung des $ 5 des Vereins- 
Wagen-Uebereinkommens (abgesandt am 13. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 
Prioritäten verstaatlichter Preussischer Eisenbahnen. 

Der über die Ausführung der Konversion von Prioritäten 
verstaatlichter Eisenbahnen dem Preussischen Landtage er- 
stattete Bericht konstatirt, dass von den am 1. Mai 1836 zum 
Umtausch aufgerufenen 101 380000 4 Prioritäten 95480000 #4 
zur Konversion und 5 900 000 4% zur Rückzahlung gelangt sind. 
Am 1. Oktober 1886 wurde weiteren 187 020000 „4 Prioritäten 
das Konversionsanerbieten gestellt, welches von 173450 000 4 
angenommen wurde, während 13570000 .# gekündigt worden 
sind. Es ergibt sich aus diesen Konversionen für den Staat 
eine jährliche Zinsenersparniss von 1610298 „4 Ausserdem 
sind per 1. Januar 1888 weitere 25 660.000 44 diverse Prioritäten 
gekündigt worden und am 1. Juli 1888 gelangen die 4 pÜt. 
Prioritäten der Nordhausen-Erfurter und der Oberlausitzer Bahn 


zur Rückzahlung. 
Norden-Norddeich. 

Die Königliche Eisenbahndirektion (rechtsrheinische) zu 
Köln ist mit der Anfertigung allgemeiner Vorarbeiten für eine 
Fisenbahn untergeordneter Bedeutung von Norden nach Nord- 
deich beauftragt worden. 


Bayerische Staatseisenbahnen. 

Am 1. Januar d. J. hatten die Bayerischen Staatseisen- 
bahnen einen Umfang von 4598259 km, hierunter 263,663 km 
Lokalbahnen. Stationen sind vorhanden 782, hierunter 100 auf 
den Lokalbahnen. Nach den Oberbahnämtern ausgewiesen zählt 
das Oberbahnamt Augsburg 386,230 km mit 65 Stationen, das 
O.-B.-A. Bamberg 440,995 km mit 76 Stationen, das O.-B.-A. 
Ingolstadt 394,062 km mit 59 Stationen, das O.-B.-A. Kempten 
406,498 km mit 60 Stationen, das O.-B.-A. München 368,029 km 
mit 58 Stationen, das O.-B.-A. Nürnberg 412,733 km mit 70 Sta- 
tionen, das O.-B.-A. Regensburg 488,656 km mit 78 Stationen, 
das O.-B.-A. Rosenheim 519,778 km mit 75 Stationen, das O.-B.-A. 
Weiden 495,653 km mit 68 Stationen und das O.-B.-A. Würzburg 
421,962 km mit 73 Stationen. 


Ausserordentliche Generalversammlung der Lokalbahn- 
Aktiengesellschaft München (vormals Krauss & Co.). 

Am 30. v. Mts. fand in München eine ausserordentliche 
Generalversammlung der Lokalbahn-Aktiengesellschaft (vormals 
Krauss & Co.) statt zum Zweck der Erhöhung des Grundkapi- 
tals, welches bei der Bildung der Gesellschaft zu 1000000 4 
bemessen und dessen letzte Rate am 29. Januar d. J. einbezahlt 
worden war. Bei der Generalversammlung waren 793 Stimmen 
durch 17 anwesende Aktionäre vertreten. 

Aus dem Berichte des Aufsichtsrathes und der Direktion 
ist folgendes zu entnehmen: 

ie Lokalbahn-Aktiengesellschaft in München hatte sich 
am 9. Februar v. J. konstituirt und ist unter dem 19. Februar 
in das Handelsregister eingetragen worden. Wenn nun bereits 
nach kaum abgelaufenem ersten Betriebsjahr zu einer Erhöhung 
des Grundkapitals geschritten wird, so kann dies nur im gün- 
stigsten Sinne beurtheilt werden, und in der That sind die bis- 
her erzielten Kesultate nur erfreulicher Art, wie aus dem Ver- 
lauf der bisher entrirten Geschäfte zu entnehmen ist. 

Das Unternehmen ist sozusagen aus der Lokomotivfabrik 
Krauss & Co. herausgewachsen. Dieses Etablissement hatte 
sich schon zu einer Zeit, wo man auf den Bau von sekundären 
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Bahnanlagen einen besonderen Werth nicht legte, mit solchen 
Bahnen beschäftigt und im Jahre 1878 eine noch heute viel- 
fach als Muster einer ökonomischen Bahn dienende Anlage, 
nämlich die Feldabahn geschaffen, und seither sowohl in 
Deutschland als auch in Oesterreich mehrere derartige Bahnen 
ins Leben gerufen. 

Diese Bahnen waren auch die praktische Schule für die 
beiden Direktoren, welche an ansehen nicht blos den Bau, 
sondern auch den Betrieb geleitet und dort ihre Ausbildung 
und eine Summe von werthvollen Erfahrungen auf dem Ge- 
sammtgebiete der Lokalbahnen erreicht haben. 

Die Bildung der Lokalbahn-Aktiengesellschaft hat sich 
ganz im Schoosse der Lokomotivfabrik Krauss & Co. in einem 
engen Kreise von Interessenten in aller Stille vollzogen, und 
dies war auch der Grund, warum das Aktienkapital für den 
Anfang so niedrig gegriffen wurde. Es ist ein alter Erfahrungs- 
satz, dass alle Unternehmungen, welche aus dem kleinen her- 
auswachsen, eine viel sicherere Basis gewinnen, als jene, welche 
einen grossartigen Anfang nehmen. Man hätte ja die Gesell- 
schaftsbildung auch in anderer Weise vornehmen können, und 
angesichts der günstigen Situation wäre es leicht möglich ge- 
wesen, von vornherein ein Kapital von 5 und mehr Millionen 
unterzubringen, wenn man sich an den Geldmarkt gewandt 
hätte. Man war jedoch bestrebt, dem Unternehmen die sicherste 
Grundlage zu geben, und wollte man namentlich jeden Gründer- 

ewinn und die theueren Finanzirungskosten ersparen, ein 
rinzip, das auch für die Folge hochzuhalten das erste Be- 
streben sein wird. 

So soll auch bei der in Aussicht genommenen neuen 
Emission das Unternehmen mit keinem Pfennig belastet 
werden. 

In der tüchtigen Schulung des vorhandenen technischen 
und administrativen Personals, in den wirthschaftlichen Prin- 
zipien der Geschäftsführung und in der ökonomischen Organi- 
sation der Bau- und Betriebsverwaltungen dürfte die Grund- 
lage für das Gedeihen des Unternehmens zu suchen sein. 

Die Geschäfte, welche durchzuführen sind, können die 
verschiedensten Formen haben, und erscheint es angemessen, 
auch in dieser Richtung weitere Mittheilungen zu machen. 

‚1. Die einfachste Form ist diejenige, wo für andere Kon- 
zessionäre der Bau von Bahnen gegen Baarzahlung übernom- 
men wird. > 

In dieser Form wurde bereits ein Unternehmen ausge- 
führt, nämlich der Bau und die Betriebsausrüstung der 2 km 
langen schmalspurigen Chiemseebahn, welche gegen eine Pau- 
schale für die Chiemseebahn-Gesellschaft Fessler & Co. herge- 
stellt wurde. Der Bau wurde am 2. Mai v. J. begonnen und 
die Bahn am 10. Juli, also nach zehnwöchentlicher Bauzeit dem 
Betriebe übergeben. Der Betrieb dieser Linie in der vergangenen 
Sommersaison wurde für Kosten der Bahnbesitzerin von der 
Lokalbahn - Aktiengesellschaft in Regie durchgeführt. Eine 
andere Anlage, der Bau und die Betriebsausrüstung der 90 km 
langen normalspurigen Torontaler Lokalbahnen in Ungarn 
wurde am 3. September v. J. gleichfalls gegen baare Pauschal- 
vergütung übernommen und ist bereits in Ausführung be- 
griffen. Die Erdarbeiten sind nahezu mit 70 pCt. beendigt und 
steht die Uebergabe dieser Linie mit Ende dieses Jahres in 
Aussicht. 

2. Eine andere Form ist jene, wo der Bau einer Bahn 
gegen theilweise Baarzahlung für Rechnung einer eigenen Ge- 
sellschaft übernommen wird und wobei eine Kapitalsbethei- 
ligung am Geschäfte insofern stattfindet, als eine Priorität an 
der Betriebsdividende beansprucht wird. Der Vertrag bezüglich 
des Baues unıd der Betriebsausrüstung einer derartigen, 52 km 
langen normalspurigen Anlage kommt demnächst zum Abschluss. 

3. Eine dritte Form der Unternehmung ist jene, wo in 
ganz gleicher Weise wie unter Punkt 1 erwähnt, eine Linie 
gegen Pauschalvergütung für eine Gesellschaft oder einen 
Staat gebaut wird, die Lokalbahn-Aktiengesellschaft jedoch den 
Betrieb im Pacht durchführt. Ein derartiges Unternehmen be- 
sitzt dieselbe in der von der Lokomotivfabrik Krauss & Co. 
für Rechnung der Grossherzoglich Weimarischen Regierung 
gebauten und gepachteten, im Vorjahre auf die Lokalbahn- 
Aktiengesellschatt übergegangenen, 44 km langen schmal- 
spurigen Feldabahn. Die Betriebsresultate dieser Linie für 
1887 sind noch nicht vollkommen festgestellt, werden sich je- 
doch so ziemlich in dem Rahmen der letzten Betriebsjahre be- 
wegen. 

4. Eine vierte Form endlich bilden diejenigen Unter- 
nehmungen, wo die Lokalbahn-Aktiengesellschaft selbst die 
Konzession einer Bahnanlage erwirbt und dieselbe auf eigene 
Rechnung baut und betreibt. 

Auch eine derartige Bahn ist bereits ausgeführt und be- 
findet sich im regelmässigen Betriebe. Es ist dies die 4 km 
lange schmalspurigejfDampfstrassenbahn Ravensburg - Wein- 
Beten: Am 9. Februar}1857 wurde um die Konzession zum 

au und Betriebe dieser Linie nachgesucht, dieselbe jedoch erst 
am 15. November ertheilt. Trotzdem war es möglich, die Bahn 


bereits am 6. Januar d. J. dem öffentlichen Verkehre zu über- 
geben. Eine weitere Konzession besitzt die G.sellschaft in 
der 14,0 km langen normalspurigen Linie Sonthofen-Oberstdorf. 
Um die Bau- und Beltiöbskonzedetun dieser Bahn wurde am 
19. Februar eingeschritten und dieselbe am 17. Juli auch er- 
theilt. Nachdem die betheiligten Distrikte einen Zuschuss von 
76000 „4. & fonds perdu zugesichert hatten und die Grunder- 
werbungen durchgeführt waren, wurde am 1. September mit 
dem Bau begonnen. Derselbe nimmt seinen regelmässigen 
Fertgang und ist die Betriebseröffnung bis Mitte Juni d. J. zu 
erwarten. Die im Monate Dezember in den Zeitungen enthal- 
tenen Nachrichten bezüglich der durch das Hochwasser vom 
10. Dezember entstandenen Schäden beruhen nicht auf That- 
sachen, indem dieselben ganz unbedeutender Natur waren und 
einen Schaden von nur ca. 500 44 repräsentirten. 

Weitere Konzessionen sind nachgesucht für die vier 
Linien: 

Oberdorf-Füssen, 32 km lang, normalspurig; 

Murnau-Partenkirchen, 25 km lang, normalspurig; 

Stadtaınhof-Donaustauf, 9 km lang, schhmalspurig; 

Saarbrückner Strassenbahnen, zunächst 6,5 km lang, nor- 

malspurig. 

Ausserdem wurden für Rechnung von Interessenten sechs 
Bahnlinien im Detail aufgenommen und die Projekte ausge- 
arbeitet; auch ist der Gesellschaft die Oberaufsicht und Kon- 
trole des Betriebes der Kaysersberger Thalbahn im Elsass 
übertragen. 

Es ist aus vorstehendem zu entnehmen, dass sich die 
Gesellschaft in jedes Verhältniss zu schicken vermag, und ge- 
rade diese Beweglichkeit in der Uebernahme von Geschäften 
macht es möglich, stets den für jeden Fall zweckmässigsten 
Modus zu wählen. Dass bei so grossem Betriebsfelde das 
gegenwärtige Kapital nicht mehr ausreicht, und dass nur bei 
einer erheblichen Vermehrung der Mittel so agirt werden kann, 
wie es für das Unternehmen von Vortheil ist, dürfte anerkannt 
sein. Obwohl die Gesellschaft im abgelaufenen Rechnungsjahre, 
also vom 9. Februar bis 31. Dezember 1837 lediglich in der Ent- 
wickelung begriffen und ausser der Feldabahn keine Linie im 
Betriebe war, wird es dennoch möglich werden, nach Abzug 
aller Generalunkosten und sonstigen Dotirung bei der statuten- 
mässigen, ersten ordentlichen Generalversammlung die Ver- 
theilung einer Dividende auf die im Jahre 1887 erfolgten Ein- 
zahlungen pro rata in der Höhe von 5 pCt. zu beantragen. 

So weit der Auszug aus dem Berichte des Aufsichtsrathes 
und der Direktion. 

In der hierauf folgenden Abstimmung wurde einstimmig 
beschlossen: das Aktienkapital um 2000 000 #4 zu erhöhen, ein- 
getheilt in 2000 Stück auf den Inhaber lautende Aktien 
& 1000 #4, welche al pari (zuzüglich 3 pCt. Emissionsspesen) 
emittirt werden. Jeder Besitzer einer alten Aktie hat das Be- 
zugsrecht auf zwei neue Aktien, welches derselbe bei Vermei- 
dung des Verlustes bis 1. März 1838 auszuüben hat. 

Bei der hierauf vorgenommenen Auflage wurden sofort 
70 pCt. der 2 Millionen gezeichnet. 


Hessische Ludwigsbahn. 

Die Verwaltung macht bekannt, dass am 31. März d. J. 
die sämmtlichen im Verkehre zwischen Deutschland und Italien 
gegenwärtig bestehenden direkten Frachtsätze erlöschen. Die 
am 1. April d. J. zur Einführung gelangenden neuen Deutsch- 
Italienischen Gütertarife weisen gegenüber den bisherigen Taxen 
theilweise Erhöhungen auf. 


Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn. 

Nach einer Meldung der „Fr. Ztg.“ beantragt die Braun- 
schweigische Regierung beim Braunschweiger Landtage eine 
weitere Unterstützung der Halberstadt - Blankenburger Eisen- 
bahngesellschaft behufs Herstellung ‚der sog. Harzbahn von 
Blankenburg über Hüttenrode, Rübeland und Elbingerode nach 
Tanne, mit 200000 „4% Ob und welche Bedingungen an diese 
weitere Unterstützung geknüpft sind, ist dem genannten Blatte 
noch nicht bekannt geworden. 


Hamburg-Altonaer Pferdebahngesellschaft. 

Dem Bericht pro 1837 zufolge war das verflossene Jahr 
ein günstiges, so dass trotz grösserer Abschreibungen eine 
Dividende von 11 pCt. vertheilt werden kann. Die Einnahmen 
haben 819385 „4, die Ausgaben 567 168 4, der Gewinn 252834 „4 
betragen. 


Mainzer Strassenbahn. 
Die Gesellschaft zahlt keine Dividende, sondern trägt den 
Gewinn auf neue Rechnung vor. 


Neuer Schnellverkehr mit England, insbesondere London über 
Hamburg-Harwich. 

Dem „Export“ (No. 5.d. J.) entnehmen wir folgende An- 

gaben: Die in London ankommenden Dampfer entlöschen ihre 
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Ladung auf der Themse in Leichter, aus welchen dieselbe dann 
zum Theil an Land, zum grösseren Theil aber in Exportschiffe 
wieder ausgeladen wird, Soweit die Güter an Land gehen, 
d. h. also in London selbst bleiben oder auf der Bahn weiter 
befördert werden, hat sich mit der Zunahme des Verkehrs 
zwischen Deutschland und England hinsichtlich der Stückgüter 
und Fabrikate das Bedürfniss einer rascheren Abwickelung 
geltend gemacht, als solche auf dem angegebenen Wege möglich 
war. Man hat dies dadureh erreicht, dass man diese Güter dem 
Verkehr auf der Themse und der damit verbundenen umständ- 
licheren Abfertigung entzog. Man liess sie in ausserhalb der 
Themsemündung gelegenen Seehafenplätzen unmittelbar am 
Quai entlöschen und von dort auf der Bahn weitergehen, ent- 
weder nach London, wo sie auf den inmitten der Stadt gelegenen 
Bahnhöfen (Blackfriars bezw. Bishcpsgate station) anlangten, 
oder unmittelbar nach ihrem sonstigen Bestimmungsorte. 

Zuerst war es die Route Vlissingen-Queensborough, welche 
diese Abhilfe schuf, doch erwies sich dieselbe, ebenso wie die 
später entstandene Route Rotterdam-Harwich, besonders auch 
des weiten Bahnweges nach Vlissingen bezw. Rotterdam halber, 
als für viele Güter zu theuer, welche zwar rasche Ablieferung 
erheischten, hohe Transportkosten aber nicht wohl tragen 
konnten. Als daher vor mehreren Jahren die Dampferlinie 
Hamburg-Harwich ins Leben trat, fand dieselbe grossen Bei- 
fall, welchen sie sich seither bei vielen Verladern erhalten hat. 

Nun macht die hinsichtlich der Anzahl ihrer Schiffe 
grösste bestehende Dampfergesellschaft, die „General Steam 
Navigation Company“ in Gemeinschaft mit der „Great Eastern 
Eisenbahn“ bekannt, dass sie diesen Verkehr mit Ende März 
dieses Jahres übernehmen und unter dem Namen „Neuer Schnell- 
verkehr zwischen England und Mitteleuropa via Hamburg- 
Harwich“ weiterführen werden. In der bezüglichen Mittheilung 
heisst es u. a.: Die Dampfer sollen vom 28. März ab jeden Mitt- 
woch und Sonnabend Abend aus Hamburg gehen und am Freitag 
bezw. Montag Morgen in Harwich eintreffen. Anschliessende 
Expresszüge bringen die Reisenden noch an demselben Morgen 
nach London und auch Güter sollen so rasche Beförderung 
finden, dass die genannten Gesellschaften Ablieferung in London 
bereits am zweiten Tage nach der Abfertigung in Hamburg zu- 
versichtlich voraussetzen. 

Gegenüber den anderen Routen (über Vlissingen-Queens- 
borough und Rotterdam -Harwich) wird der billigere Weg 
Hamburg-Harwich -London auch für eilige Stückgüter immer 
mehr und mehr die Beachtung der betheiligten kaufmännischen 
und industriellen Kreise verdienen, wie ja für Massengüter 
Hamburg seit langer Zeit der geeignetste und bedeutendste 
Verschiffungshafen des Festlandes ist und durch seine zahl- 
reichen Schifffahrtslinien und häufigen Gelegenheiten — nach 
London gehen allwöchentlich 9— 10 Dampfer — einen gross- 
artigen Güterverkehr vermittelt. 


Deutsch-Russischer Verkehr. 

Die „Königsb. H. Ztg.“ berichtet, dass die Getreidezufuhr 
aus Russland in der vorletzten Woche eine mittelmässige, in 
der letzten Woche eine steigende gewesen ist. Für Königs- 
berg i/Pr. sind von dort am 1.d. Mts. 73, am 6. d. Mts. 163 
Wagen mit Getreideladung eingetroffen. Dagegen belief sich 
die Zahl der aus der Provinz daselbst an denselben Tagen mit 
der Bahn angelangten Wagen mit Getreide auf 128 bezw. 133. 


Dampfschleppschifffahrt vereinigter Schiffer zu Dresden. 

Dem Geschäftsbericht für das Jahr 1887 entnehmen wir 
folgende Angaben: Um den wiederholt ausgesprochenen Klagen 
über die Lage der Elbschifffahrt entgegenzusteuern, ist für das 
nächste Betriebsjahr mit den Konkurrenzgesellschaften ein Ab- 
kommen getroffen, welches die Konkurrenzbestrebungen in ein- 
zelnen -Theilen des Frachtgeschäftes abschwächen und eine 
Gleichheit in der Berechnung der Schleppsätze herbeiführen 
soll. Von dieser Verständigung wird insofern ein Vortheil er- 
hofft, als dadurch dem Schleudern der Frachtpreise Einhalt 
gethan und eine Besserung derselben angestrebt werden kann. 
Von der Einsicht der Schiffer wird erwartet, dass dieser Mass- 
nahme keine fälschliche Beurtheilung unterlegt wird; auch 
wird bemerkt, dass, wenn durch dieses Abkommen die erhoffte 
Besserung nicht erzielt werden sollte, die Aufhebung des Ver- 
trages nach Ablauf einer kurzen Zeitdauer wieder ausgesprochen 
werden könne. Diese Verständigung sei daher lediglich im 
Interesse der Privatschifffahrt als ein Versuch zur Besserung 
der Erwerbsverhältnisse anzusehen. Die Schlepplohneinnahmen 
des Geschäftsjahres betragen 709830 44 Geschleppt wurden 
unterhalb Magdeburgs 1 055 Frachtschiffe, oberhalb 4 396 Fracht- 
schiffe, zusammen 5451 Frachtschiffe. Die geschleppte Ladung 
betrug unterhalb Magdeburgs 2521405 Metercentner, oberhalb 
Magdeburgs 2112105 Metercentner, zusammen 4633 510 Meter- 
centner. Nach Abzug der Abschreibungen in Höhe von 
33700 „4 verbleibt ein Reingewinn von 82574,46 ‚4 Davon 
werden überwiesen 12 pCt. dem Reservefonds 9935 „4, 5 pCt. 
dem Aufsichtsrath 4.037,60 1, 5 pCt. dem Vorstande 4.037,60 4, 


5 pCt. für Geschenke an die Beamten 4 037,60 .4, für die Divi- 
dende der Aktionäre 7'/; pÜt. auf 800000 4 60000 4, so dass 
526,66 „4 zum Vortrag auf das Jahr 1838 verbleiben. 


Schweizerische Eisenbahnen. 


Verstaatlichung der Nordostbahn. 

Der 25. Februar, Abstimmungstag der Aktionäre der Nord- 
ostbahn über den Bahnverkauf an den Staat, rückt näher, das 
allgemeine Interesse steigert sich. Schon vor einigen Tagen 
wurde bekannt, dass Deutsche und Baseler Bankhäuser An- 
strengungen machen, damit der Verkauf nicht zu Stande 
komme. Am 9. d. Mts. soll nun auch der Verwaltungsrath der 
Nordostbahn beschlossen haben, die Offerte des Bundesrathes 
an die Generalversammlung in ablehnendem Sinne zu begut- 
achten. 


Rigibahnen. 

Es sind alle Aussichten vorhanden, dass der schöne Rigi- 
berg binnen kurzem zum eigentlichen Eisenbahnmuseum wird. 
Bekanntlich führen bereits von zwei Seiten Zahnradbahnen bis 
zur Bergesspitze und eine Adhäsionsbahn verbindet Kaltbad 
mit Scheidegg. Der Bundesversammlung liegen nun aber noch 
zwei weitere Projekte zur Konzessionirung vor, beide vom 
Dorfe Weggis ausgehend. Das eine Projekt betrifft eine Loko- 
motivbahn und bezweckt Fortsetzung der Arth - Rigibahn über 
die westliche Bergseite hinunter bis zum Vierwaldstättersee. 
Diese Bahn wird 5,4 km lang, erhält maximale Steigungen von 
25 °/, und soll 1350000 Frcs. kosten. 

Das andere Projekt betrifft eine Seilbahn, vom Dorfe 
Weggis ausgehend bis zum Känzeli, schöner Aussichts- 
punkt auf gleicher Höhe wie Rigi-Kaltbad. Die Linie würde 
2100 m lang und erhielte Steigungen bis 60 °/). Die Baukosten 
werden zu 850000 Fres. veranschlagt. 

Von eben diesem Dorfe Weggis aus erfolgte ehemals zum 
grössten Theile der Aufsteig zum Rigi und wird auch heute 
noch von tüchtigen Fussgängern der reichhaltigen Naturschön- 
heiten wegen oft benutzt. Gleichwohl kann die drohende Kon- 
kurrenz namentlich der Vitznau-Rigibahn nicht gleich- 
gültig sein. Im verflossenen Jahre 1887 beförderte letztere im 
ganzen 98337 Personen, 4684 weniger als im Vorjahre, die Ge- 
sammteinnahmen betrugen, abzüglich Pacht für das Stück Staftfel- 
höhe-Kulm, 352 944 Fres., gegenüber 361 243 Fres. im Jahre 1886. 


Die Arth-Rigibahn 
verzeichnete für 18897 Gesammteinnahmen von 242397 Fres., ge- 
genüber 236358 Fres. im Vorjahre. Die Betriebsausgaben sind 
im Durchschnitte hier rund 50, auf der Vitznauer Linie 60 pCt. 
der Einnahmen. 

Landquart-Davos. 

Für diese Bündtnerische Schmalspurbahn hat am 7. Fe- 
bruar die konstituirende Generalversammlung stattgefunden. 
Nachdem konstatirt war, dass von dem statutengemässen 
Aktienkapital von 2750000 Fres. 20 pCt. oder 550000 Fres. ein- 
gezahlt worden sind, wurde der Vertrag des bisherigen Ko- 
mitees mit einem Baukonsortinm genehmigt und von der Aktien- 
gesellschaft übernommen. Nach diesem Vertrage soll der 
ganze Bahnbau sammt Betriebsmaterial auf 5540000 Fres. zu 
stehen kommen. Das Öbligationenkapital im Betrage von 
3250000 Fres. wurde von .Baseler Bankhäusern gegen einen 
Zins von 4% pCt. zugesichert. 


Brünigbahn. 

Brienz - Alpnach ist der Hauptsache nach fertig erstellt 
und werden mit den Dampfschiffverwaltungen der anschliessen- 
den Seen alle Vorkehrungen zur Einleitung eines intensiven 
und regelmässigen Verkehrs getroffen. 


Simplondurchstich. 

Anfangs Februar tagten in Paris die Vertreter der am 
Simplondurchstiche zunächst betheiligten Gruppen. Die Ver- 
handlungen dieser Konferenz hatten zum Endzwecke die Ge- 
nehmigung eines Finanzplanes, wonach der Italienischen Re- 

ierung die ihr zur Erstellung der südlichen Zufahrtslinien und 

erjenigen von Arona - Örnavasso nothwendigen 45 000.000 Fres. 
zur sofortigen Verfügung gestellt werder sollen. Dieser Plan 
soll demnächst in Rom offiziell vorgelegt werden und erhofft 
man eine günstige Aufnahme. 


Splügenbahn. 

Endlich soll auch der Vertrag zwischen der Sociöta 
Adriatica und dem Connitato interprovinciale in Mailand einer- 
seits und dem Schweizerischen Splügenbahnkomitee anderer- 
seits, betreffend Ausführung der Projektstudien für eine 
Splügenbahn (Cleven- Chur), definitiv zum Abschluss ge- 
kommen sein. 

Die Societa Adriatica hat die betreffenden Arbeiten um 
die feste Summe von 200000 Fres. übernommen; davon trägt 
sie ‚selbst 75000 Fres., eine gleiche Summe fällt den bethei- 
ligten Schweizer Kantonen Zürich, St. Gallen, Thurgau, Glarus, 


Graubünden und den Vereinigten Schweizerbahnen zu; 50000 
Francs endlich werden vom Komitee in Mailand aufgebracht. 


Die Gotthardbahn 
hat eine solche Schneemasse, wie noch nie seit ihrer Eröffnung. 
Von Wasen bis Göschenen liest eine Schicht von 1,2 m Höhe, 
Auch haben an einzelnen Stellen sogenannte Staublawinen die 
Linie mit Reisig und Aesten vollständig überdeckt. Betriebs- 
störungen aber sind keine eingetreten. 


Aus Frankreich. 


Der Plan Freyecinet. 


In dem Berichte über das Budget des Ministeriums der 
öffentlichen Arbeiten beschäftigt sich der Berichterstatter 
Lesguillier u. a. auch mit der Fortsetzung des bekannten 
sogenannten Planes Freycinet, dessen weitere Ausfüh- 
rung unterbrochen ist. Nach demselben betrugen die veran- 
schlagten Kosten: 


1. für Hauptchausseen (routes nationales) 120.000 000 Fres. 


9. „ Flussverbesserungen . an + 350.000 000  , 
3. „ Kanäle 2... ERNEST 
4. „ Seehäfen BA 663 454 000 
5 Eisenbahnen . 6 700 000 000 


” ” 
- 


u im ganzen 9019603 665 Fres. 
Von diesen Arbeiten ist ein beträchtlicher Theil bereits voll- 
endet, und zwar sind bis zum 31. Dezember v. J. verausgabt: 

Pe 43 000000 Fres. 


1. für Hauptchausseen . . 

2. „ Flussverbesserungen . 180512000  „ 
Da mKansle,e.,. 210% . 263081665 
4. „ Seehäfen 327084000 „ 
5. „ Eisenbahnen . 3 400 000 000 


” 

im ganzen 4213 677 665 Fres. 
Die Durchführung des gesammten Planes würde somit noch 
einen Betrag von 4805 926.000 Fres. erfordern. Mit Rücksicht 
auf die Höhe und die unter den gegenwärtigen Zeitverhält- 
nissen schwierige Beschaffung desselben empfiehlt der Budget- 
ausschuss eine Einschränkung der Ausgaben bis zur Höhe von 
2390 Mill. Fres., wovon entfallen würden: 


1. auf Hauptchausseen 60 Mill. Fres, 


2. „ Flussverbesserungen ea N ” 
3. „ Kanäle ; 800 r 
4. „ Seehäfen } 1000775 „ 
5. „ Eisenbahnen . 1350 


Von diesen K Ü in in Jahres ä 7 zahlender | St ] Dr 
u en Binain Jahresbeträgen Ten yaahlauder | sich warten lassen. Den westlichen Theil jener durchgehenden 


Antheil von 1150 Mill. Fres. durch die grossen Eisenbahngesell- 
schaften aufzubringen sein. Ferner nimmt Herr Lesguillier an, 
dass 300 Mill. Fres. durch die kleinen konzessionirten Gesell- 
schaften beschafft werden könnten, so dass der erforderliche 
Beitrag des Staates sich auf rund 950 Mill. Fres. einschränken 
würde, welche auf zehn Etatsjahre zu vertheilen wären, so 
dass für jedes nur ein Betrag von 95 Mill. Fres. und unter Be- 
rücksichtigung von Verzinsung, Garantieleistung für die Verzin- 
sung der neuen Bahnen u. s. w. ein Betrag von etwa 100 Mill. 
Francs erforderlich sein würde. e 

In Bezug auf den weiteren Ausbau des in Frage kom- 
menden Hauptbahnnetzes bemerkt „le Journal des Transports“ 
hierzu, dass die Länge der auszuführenden Strecken 2811 km 
umfasst, deren Herstellungskosten über eine Milliarde Francs, 
also durchschnittlich 360000 Fres. für das Kilometer, betragen 
würden. An dieser Summe würde der Staat mit etwa 250 Mill. 
Francs betheiligt sein. 


Eisenbahnbauten. 

Der Abgeordnetenkammer ist durch den Abgeordneten 
Baihaut namens des Budgetausschusses ein Bericht über die 
Bahnbauten vorgelegt, welche nach Massgabe der zwischen dem 
Staate und: den Bahngesellschaften abgeschlossenen Verein- 
barungen vom 20. Novemlıer 1883 seit dem 1. Januar 1884 in der 
Ausführung begriffen sind und für welche der zu verwendende 
Betrag alljährlich durch die Kammer festgesetzt wird. Die 
seither bewilligten bezw. thatsächlich verbrauchten Summen 
sind aus nachstehendem Verzeichnisse ersichtlich: 


illi 5 det 
Lfde = Bewilligte Verwendete 
No. ehr Summe 
Fres. 

1 1884 190 000 000 180 200 000 
2 1885 188 400 000 125 300 000 
3 1886 194 000 000 153 900 000 
4 1837 181 958.000 ? 


- Für das Jahr 1888 hat der Budgetausschuss einen Betrag 
von 145 Mill. Fres. für die Eisenbahnbauten vorgeschlagen. 


Baer. 


Gerichtliche Entscheidung wegen falscher Deklaration von 
Werthsendungen. 

Am 4. November 1886 wurde auf dem Bahnhofe Bayonne 
der Südbahn ein Sack mit Gold- und Silbergegenständen zur 
Beförderung nach Paris aufgegeben, deren Werth mit 7 000 Fres. 
deklarirt war. Nach dem Wortlaute des Lastenheftes wird die 
Festsetzung der Fracht bei der Beförderung kostbarer Metalle 
nach dem Werthe derselben bemessen. Die Südbahn und die 
Orleansbahn hatten die bezüglichen Beträge nach Massgabe 
der deklarirten Summe erhoben; bei der Ankunft des Kolli in 
Paris wurde dasselbe jedoch auf amtliche Veranlassung geöffuet 
und der Werth der beförderten Gegenstände auf 14786 Fres. 
geschätzt. Die Orl&ansbahn machte demgemäss die Südbahn 
auf dem Wege des Prozesses regresspflichtig für die Zahlung 
von 12,78 Fres., um welchen Betrag sie hintergangen war, und 
von 4,35 Fres. für Prozesskosten; ausserdem beantragte die- 
selbe die Ernennung eines Schiedsrichters, welcher mit der 
Prüfung der Bücher des Absenders bezüglich der Richtigkeit 
der Deklaration bei früheren Sendungen desselben zu betrauen 
wäre. Die Südbahn machte den Absender wegen der von ihr 
beanspruchten Summe haftbar. 

as Handelstribunal der Seine hat den Anspruch der 
Orl&ansbahn auf den Betrag von 17,13 Fres. als berechtigt an- 
erkannt und den Versender verurtheilt, die Südbahn zu ent- 
schädigen, dagegen die Forderung wegen der Prüfung der 
Bücher zurückgewiesen, weil Betrügereien nicht vorauszusetzen 
seien und die thatsächlich falsche Deklaration bei einer Sendung 
nıcht als ausreichende Begründung für den gestellten Antrag 
angesehen werden könne, 


Aus Russland. 
Verstaatlichung von Bahnen. 


Zu den neuesten Verstaatlichungsgerüchten, deren wir 
bereits in No. 8 S. 71 d. Ztg. gedacht hatten, theilen wir nach 
der „Magd. Ztg.“ noch folgende Einzelnheiten mit: Nachdem am 
1./13. Januar die Rjaschk-Morschansk Eisenbahn in die 
Hände des Staates übergegangen ist und nunmehr auch der An- 
kauf der Rjaschk- Wjasma und der Morschansk- 
Ssysran Eisenbahnen bevorsteht, wird der Staat dadurch die 
grosse durchgehende Linie von Wjasma (zwischen Moskau und 
Smolensk) über Kaluga nach Ssysran (dieselbe wird von da ab 
durch die Orenburger Bahn bis Orenburg fortgesetzt) in seinen 
Besitz bekommen. Vermuthlich dürfte nunmehr auch die Ver- 
staatlichung der Orenburger Eisenbahn nicht mehr lange auf 


Linie bildet die Rjaschk-Wjasma Eisenbahn, dann folgen die 
Rjaschk-Morschansk, die Morschansk - Ssysran und die ÖOren- 
burger Eisenbahn. Mit der Eisenbahn Rjaschk-Morschansk um- 
fasst das Russische Staatsbahnnetz gegenwärtig 4472 Werst 
(rund 4 770 km) Betriebslänge. Davon entfallen 132 Werst auf 
Rjaschk-Morschansk, 669 Werst auf die im vorigen Jahre er- 
worbene Ural-Eisenbahn, 830 Werst auf Charkow-Nikolajew, 
360 Werst auf Tambow-Ssaratow. Den Rest bilden in der Haupt- 
sache die unmittelbar vom Staate gebauten Linien, meist Militär- 
bahnen. Die Transkaspische Militärbahn ist in den obigen 4472 
Werst noch nicht einbegriffen. Die Transkaukasische 
Eisenbahn, deren Verstaatlichung gleichfalls bevorstehen soll, 
umfasst 940 Werst (1003 km), während die Betriebslänge von 
Rjaschk-Wjasma 650 Werst (693 km) und diejenige von 
Morschansk-Ssysran 498 Werst (531 km) ausmacht. Durch Ver- 
staatlichung dieser drei Eisenbahnen würde mithin das Russische 
Staatsbahnnetz einen Zuwachs von 2083 Werst (2227 km) 
erfahren. 

Das Abkommen wegen der Riaschk-Wjasma- und der 
Morschansk-Ssysran Eisenbahn hat eine nicht uninteressante Vor- 
geschichte. Das Aktienkapital dieser beiden Unternehmungen 
befindet sich fast ganz in den Händen von Holländischen Kapr 
talisten. Dasselbe war ebenso wie das Aktienkapital der 
Rostow -Wladikawkas-Eisenbahn von der Russischen Regierung 
nur auf 15 Jahre mit 5 pCt. Zinsen garantirt Nachdem der 
Finanzminister den Wladikawkas - Aktionären die Garantie um 
12 Jahre verlängert hatte, stand derselbe im Begriff, auch den 
Aktionären jener beiden anderen Eisenbahnen eine Verlängerung 


| der Garantie in beschränktem Masse zu bewilligen. Letztere 


war Ende April v. J. abgelaufen. Es sollte eine Verlängerung 
um 12 Jahre eintreten, jedoch wollte der Minister amstatt der 
bisherigen 5 pOt. für die 4 Jahre 1887—1890 nur 1% pCt., für die 


, 4 folgenden Jahre nur 1 p©t. und für die letzten 4 Jahre nur 


% pCt. gewährleisten In Verbindung mit dieser Garantiever- 
längerung sollte eine Verschmelzung der beiden Bahnen mit 
der Rjaschk-Morschansk Eisenbahn erfolgen. Der Ministerrath 
lehnte jedoch die bezügliche Vorlage ab, weil es nicht zweck- 
mässig sei, eine so wichtige durchgehende Linie in die Hände 
von ausländischen Aktionären übergehen zu lassen. Zugleich 


| wurde aus demselben Grunde die Verstaatlichung der Rjaschk- 
ı Morschansk Eisenbahn angeordnet. 


— 114 — 


“ 


Die Nachricht, dass die Aktionäre der Transkaukasischen 
Bahn für jede mit 5 pOt. garantirte Aktie zu 125 R. Met. 140 R. Met. 
in 4 pCt. Goldrente erhalten sollen, hält die „Magd. Ztg.“ für 
wenig glaubwürdig, da diese Abfindung einer Verminderung der 
Rente von 5,94 R. Met. auf 5,25 R. Met. entsprechen würde. 


Heranziehung der Eisenbahnen zur Handelssteuer. 

Zu dem, auch in dieser Zeitung (No.8 S. 71) mitgetheilten 
Gerüchte, dass der Finanzminister beabsichtige, die Eisenbahnen 
zur Entrichtung der bestehenden Handelssteuer bezw. einer 
3 pCt. Steuer vom Reingewinn heranzuziehen, bemerkt die 
‚Fr. Ztg.“, dass eine bezügliche Verfügung bereits im vorigen 
Jahre erlassen und seitdem auch in Wirksamkeit sei, natürlich 
nur so weit, als die Gesellschaften nicht statutengemäss ganz 
oder theilweise die Befreiung von Steuern geniessen. 


Eisenbahnverband. 

Nach einer Meldung Russischer Blätter sollte der auf dem 
letzten 27. allgemeinen Kongresse der Vertreter sämmtlicher 
Russischer Eisenbahnen festgestellte Beschluss, die direkte Ver- 
bindung zwischen allen Russischen Eisenbahnen, wie sie vom 
allgemeinen Ustaw gefordert werde, vom 1. Januar 1888 ab in 
Kraft treten. 

Grosse Russische Eisenbahn. 

Die Begebung der neuen 4 pCt. Obligationen (vergl. No. 8 
S. 71 d. Ztg.) wird in Amsterdam erfolgen; die Zeichnung ist 
bereits anberaumt. Wie die „Magd. Ztg.“ hierzu bemerkt, sei 
aus der Betheiligung der Londoner Bankfirma Baring Brothers 
bei dieser Finanzirung nicht etwa zu schliessen, dass die Ens- 
lische Grossfinanz jetzt wieder Miene mache, an Russische 
Fınanzgeschäfte heranzutreten. Es handle sich im vorliegenden 
Falle nicht um ein Staatspapier, sondern um die Anleihe einer 
rentablen Privatbahn, an der überdies die Firma Baring Brothers 
als Besitzerin von Gründerantheilen ein besonderes Interesse 
habe. Nach der vor einigen Wochen vom Verwaltungsrath der 
Grossen Russischen Eisenbahngesellschaft veröffentlichten Aus- 
kunft sei die Gesellschatt, abgesehen von den später zu Er- 
weiterungsanlagen an der Nikolaibahn zu begebenden Priori- 
täten, zur Begebung einer Anleihe, deren Erlös die der Re- 
gierung zu zahlenden 15000000 R. bilden soll, ermächtigt. Da 
nun die jetzt zur Zeichnung aufliegende neue Anleihe 22500 000 
Holländische Gulden umfasse und zum Preise von 75% pCt. 
verkauft werde, so berechne sich der Erlös beim jetzigen Rubel- 
kourse auf etwa 16500000 R., also 1500 000 mehr, als die Gesell- 
schaft an die Regierung zu zahlen hat. Diese 1500000 R. 
würden die Begebungskosten (Gewinn der Uebernahmegruppe, 
Druck, Stempel u. s. w.) darstellen. Da die Anleihe der Kapital- 
rentensteuer unterworfen sei, bringe sie den Inhabern der 
Schuldverschreibungen 3,8 pCt. Zinsen, so dass sich zum Zeich- 
nungspreise von 75l/,, abgesehen von einem etwaigen Gewinn 
durch Ausloosung, eine Rente von 5 pCt. auf das veranlagte 
Kapital ergebe. Die Thatsache der Steuerpflichtigkeit scheint 
eine Bestätigung der Nachricht zu sein, dass die Gesellschaft 
bei ihrem mit der Regierung abgeschlossenen Ausgleichsver- 
trage auf das satzungsmässige Recht der Steuerbefreiung Ver- 
zicht geleistet hat. 


Neue Obligationen der Kursk - Charkow - Asower Eisenbahn. 

Die neuen steuerfreien Obligationen der Kursk-Charkow- 
Asower Eisenbahn, welche, wie wir bereits in No. 8 S. 71 be- 
richtet haben, den Besitzern der alten 5 pCt. Obligationen zum 
freiwilligen Umtausch angeboten werden sollen, tragen, wie 
die „Magd. Ztg.“ mittheilt, unter direkter Garantie des Russi- 
schen Staates 4 pCt. Zinsen; doch werde die Verzinsung unter 
Berücksichtigung der verstärkten Tilgung und der zu gewäh- 
renden Baarprämje einen 4 pCt. Zinsgenuss noch etwas über- 
steigen. 

Kursk-Kiewer Eisenbahn. 

Wie das „Leipz. Tageb].“ meldet: hat die Moskauer Ge- 
richtskammer den Beschluss des Bezirksgerichts bestätigt, auf 
Grund dessen auf das Vermögen der Gesellschaft der Kursk- 
Kiewer Bahn behufs Sicherstellung der Civilklage gegen diese 
Gesellschaft seitens des Mitglieds des Staatsraths v. Derwiz 
Arrest gelegt werden soll. (Vergl. No. 4 8. 31 d. Ztg.) 


Iwangorod-Dombrowaer Eisenbahn. 

Die Verwaltung der Iwangorod-Dombrowaer Bahn soll 
bereits im Frühling Ben Bau einer Anzahl kleinerer, nach den 
Kohlenbergwerken des Dombrowaer Kohlengebietes führenden 
Seitenlinien in Angriff zu nehmen beabsichtigen. 


Bahnprojekt. 

In Ssaratow sollen Bestrebungen für den Bau einer Eisen- 
bahn von Pokrowskaja Ssloboda, gegenüber Ssaratow 
an der Wolga, bis Nowousen, im Gouvernement Ssimbirsk, 
im Gange sein. Die Bahn würde 374 Werst lang werden und 
18700 000 R. kosten. 


Amerikanische Mittheilungen. 


Schlafwagen. 


Die Staats-Eisenbahnkommissare von Minnesota haben 
eine Bestimmung erlassen, wonach innerhalb dieses Staates 
fortan das obere Bett einer Abtheilung eines Schlafwagens ge- 
schlossen bleiben soll, so lange noch untere Plätze frei sind. 
Hierdurch soll Missbräuchen begegnet werden, welche bisher 
ıla, wo es an Wettbewerb fehlt, vorgekommen sein sollen und 
die namentlich darin bestehen, dass man das obere Bett, gleich- 
viel ob besetzt oder nicht, zurecht macht, um den das untere 
Bett einnehmenden Reisenden zu nöthigen, das obere mit zu 
bezahlen, wenn er die Unannehmlichkeiten, welche in Mit- 
benutzung seiner Zelle durch einen zweiten Schläfer liegen, 
vermeiden will. 


Bahnbauten im Jahre 1887. 


Nach einer von dem „Railway Age“ veröffentlichten, in 
der „Railr. Gaz.“ auszugsweise wiedergegebenen Zusammen- 
stellung darf als ziemlich sicher angenommen werden, dass die 
im verigen Jahre vollendeten Bahnen sich auf eine Länge von 
12724 Meilen (= 20486 km) ausdehnen. Davon kommen allein 
39 pCt. mit 5000 Meilen auf 4 Staaten bezw. Territorien 
(Missouri 554, Kansas 2070, Indianer Territorium 500, Texas 
1056 und Colorado 820 Meilen); auf die südöstlichen Staaten 
östlich des Missisippi kommen 1760 Meilen = 14 pCt. und auf 
Wisconsin nebst gen Staaten und Territorien westlich davon, 
einschl. Jowa und Nebraska 3736 Meilen = 29 pCt.; insgesammt 
entfallen auf diese 3 Gruppen 82 pCt. des ganzen Neubaues. 

Die Neubauten sind vorzugsweise von alten Gesellschaften 
ausgeführt, die also eine schon vollständig eingerichtete Trans- 

ortmaschinerie in neu erschlossene Gegenden mitbringen. 

ie Baukosten sind im allgemeinen so ae dass selbst 
wenn einige Jahre hindurch die neuen Linien die für sie auf- 
gewendeten Kapitalien nicht völlig verzinsen sollten, der Aus- 
fall doch ein so niedriger bleiben wird, dass die Gesellschaften 
ihn ohne besondere Verlegenheiten werden ertragen können. 

Für das Jahr 1888 ist bei den schwieriger gewordenen 
Geldverhältnissen eine bei weitem geringere Bauthätigkeit zu 
erwarten. 


Meilenbillets. 


Die Illinois Centralbahn führt jetzt 1000 Meilen- 
billets ein zum Preise von je 25 D. mit einem Rabatt von 5 D. 
bei Rückgabe des leer gewordenen Umschlags innerhalb eines 
Jahres. Dies ergibt einen thatsächlicheu Einheitssatz von 
2 Ots. für die Meile (= 5,38 4 für das Kilometer) und es wird 
bei diesem Verfahren der Spekulation in diesen Billets ent- 
gegengearbeitet. Die Billets dürfen nur von einer Person 
oder Firma benutzt werden. 

Die allgemeine Einführung der gleichen Einrichtung bei 
sämmtlichen Chicagoer Bahnen ist vielfach erörtert, die ge- 
nn Bahn ist aber die erste, welche mit der Ausgabe vor- 
schreitet. 


Gerichtliche Entscheidung. 


Auf einer Bahn in Texas hatte ein Fahrgast bei Prü- 
fung der Billets das seinige nicht sofort finden können und 
gebeten, ihm zu weiterem Nachsuchen Zeit zu lassen. Hieraut 
ging der Zugführer aber nicht ein, liess vielmehr den Zug auf 
freier Strecke, ziemlich entfernt von den nächsten Sta- 
tionen anhalten und setzte dort den Reisenden aus. Später 
fand dieser sein Billet vor. Auf seine gegen die Bahn er- 
hobene Klage sprach ihm der oberste Gerichtshof eine Ent- 
schädigung von 500 D. (2100 4) zu, weil der Zugführer ver- 
pflichtet gewesen sei, eine angemessene (reasonable) Zeit zu 
warten. Was unter letzterer zu verstehen ist, habe nöthigenfalls 
die „Jury“ zu entscheiden. 


Personalnachrichten. 


John Waddell 7. 


Aus England wird der kürzlich erfolgte Tod von John 
Waddell gemeldet, welcher sich daselbst durch seine 
Leistungen als Ingenieur und insbesondere als Unternehmer 
grosser Eisenbahnausführungen ein bedeutendes Ansehen er- 
worben hat. Seine Thätigkeit war neuerdings namentlich dem, 
zur Verbindung von Liverpool und Birkenhead her- 
gestellten Merseytunnel gewidmet; im übrigen wird eine 
grosse Reihe von mehr oder minder hervorragenden Aus- 
führungen genannt, welche dem, in seinem sechzigsten Lebens- 
jahre einem schaffensfreudigen Dasein Entrissenen von den ver- 
schiedensten Eisenbahnverwaltungen übertragen gewesen sind. 


e 
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Beiblattm No.13.cr Zeitung ass Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltunorn. 


Berlin, den 15. Februar 1888. 


I. 


1. _Aenderung von Stationsnamen. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Vom 1. März d. J. ab wird die Bezeich- 
nung der an der Strecke Jübek-Tönning 
(Betriebs-Amtsbezirk Flensburg) belege- 
nen Station Friedrichstadt Staatsbahn- 
hof in „Büttel“ umgeändert. 

Altona, den 9. Februar 1888. 


(308) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Verkehrsstörungen. 


K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. 
Unter Bezugnahme auf das. Ueberein- 
kommen betr. die gegenseitige Wagen- 
benutzung theilen wir hierdurch ınit, 
dass infolge von Schneestürmen und 
Lawinenabstürzen nachstehende Ver- 
kehrsstörungen eingetreten sind: 

am 6. Februar 1888 auf der Lokalbahn 

Asch-Rossbach; 


716, ah „ Strecke Obertraun- 
Aussee; 

ARTE je „ Strecke Steinach- 
Irdning-Obertraun; 

8. n „ Strecke Steinach- 
Irdning-Oeblarn; 

RS: > „ Strecke Landeck- 
Bludenz; 

„0% „ „ Strecke Saalfelden- 
St. Johann i. T.; 

PL} # „ Strecke Hieflau- 
Gstatterboden; 

te 5 „ Strecke Radmer- 
Eisenerz; 

"98 5 „ Strecke Kloster- 


grab-Moldau. 

Auf vorsteheud genannten Strecken 
musste der Gesammtyverkehr eingestellt 
werden. 

Dagegen wurde der eingestellt ge- 
wesene Güterverkehr auf nachfolgenden 
Strecken wieder eröffnet: 

am 7. Februar 1888 Neuhaus-Iglau; 

RT: 4 „ Oswiecim - Pod- 
gorze; 
Sucha-Skawina; 
Zwardon - Neu- 
Sandec; 
Stryj-Lawoczne; 
Tarnöw-Orlo; 
Lemberg-Stryj; 
ug, R „ Stryj-Stanislau. 
Wien, am 10. Februar 1888. (309) 

Die Generaldirektion. 


K.K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahngesellschaft. Infolge von 
Schneeverwehungen haben folgende Ver- 
kehrsstörungen auf unserer Bahn und 
auf den ın unserem Betriebe stehenden 
Eisenbahnen stattgefunden: 

1. Auf unseren Oesterr. Linien wurde 
der Gesammtverkehr in der Strecke Üzer- 
nowitz-Suczawa am 7. d. Mts. eingestellt 
und am 8. wieder aufgenommen. 


Offizielle Anzeigen. 


2. Auf den Bukowinaer Lokalbahnen 
wurde der Gesammtverkehr in den 
Strecken Ozernowitz-Nowosielitza, Hli- 
boka-Berhometh und Karapeziu-Czudin 
am 7. d. Mts. eingestellt. 

Die Wiederaufnahme des Verkehres 
erfolgte in der Strecke Ozernowitz - No- 
wosielitza am 8. mit Zug 102, auf den 
Strecken Hliboka-Berhometh und Karap- 
cziu - Czudin ebenfalls am 8. u. z. mit 
Zug 401. 

3. Auf den Kolomeaer Lokalbahnen 
wurde der Gesammtverkehr am 7. d. Mts. 
eingestellt. 

Die Wiederaufnahme des Verkehres 
werden wir rechtzeitig mittheilen. 


Wien, den 10. Februar 1888. (310) 
Die Centralleitung. 
K. B. Staatseisenbahnen. Unter Be- 


zugnahme auf $ 14 Abs. 4 des Ueberein- 
kommens, betr. die gegenseitige Wagen- 
benutzung, wird hierdurch bekannt ge- 
macht, dass auf der Lokalbahn Neu- 
stadt a/W.-N.-Vohenstrauss der Verkehr 
am 4. Februar 1. J. wegen Schneever- 
wehung eingestellt worden ist. Die Dauer 
der Störung wird voraussichtlich mehr 
als 3 Tage betragen. 


München, den 9. Februar 1888. (311) 
Generaldirektion. 
Schnorr. 
Ungarische Nordosibahn. Wegen 


starker Schneeverwehungen musste der 

ne Zugverkehr auf der in unserem 

etriebe stehenden Nyiregyhaza - Mä- 

teszalkaer Lokalbahn am 5.d. Mts. wieder 

auf unbestimmte Zeit eingestellt werden. 

Budapest, am 7. Februar 1888. (312) 
Die Generaldirektion. 


3. Güterverkehr. 


Main-Neckarbahn. Die auf Seite 6 
unter II B IIIa und b 1. Absatz des 
Nachtrags V zum Main - Neckarbahn- 
Pfälzischen Gütertarif vom 1. Januar 1886 
enthaltenen speziellen Tarifvorschriften 
finden vom 1. April l.J. ab nur noch im 
Verkehr zwischen Frankfurt a/M. Staats- 
bahnhof (M.N. B.), Darmstadt und Bens- 
heim einer- und Pfälzischen Stationen 
andererseits Anwendung, 

Darmstadt, den 10. Februar 1888. (313) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Böhmisch-Sächsischen Kohlenverkehr 
betr. Vom 20. d. Mts. an werden die im 
Tarife für den Böhmisch - Sächsischen 
Braunkohlenverkehr vom 1. Januar d.J. 
enthaltenen Frachtsätze vonden Stationen 
Buscht@hrad, Duby, Kladno (alt), Neu- 
kladno und Wejhybka der Buscht&hrader 
Bahn nach einigen Sächsischen Stationeu 
wie folgt geändert: 


pro 

10t 

A. A, 

nach Bornitz von 85,0 auf 80,1 
„1% :Dahleniamr „u 8: 51089.0%55 88,1 
„» Dornreichenbach. „ 90,0 „ 85,1 
„  Elsterwerda '.! „890% 79,1 
„ Gröditz . 2... 2870, 801 
ni Leuben HE kno Ki ET STOMTT 80,1 
a NOSsen Malz 2 RORMEATEOTEN TTT 
„ Oschatz . 2.05 870°, 811 
„sPrausitzi 2 2 °W „788,077, 780,1 
aalRIasaE Um WOHLE 860047791 
Muchöderau Jun. 1.310591585.09% 278.1 
DU Stauchitz (nenn. 7.00782,0091,,,80,1 
„  Wülknitz . »1121575086,02, 279,1 
Dresden, am 15. Februar 1888. (314) 


Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Infolge Uebergangs der Bahnstrecke 
Gnesen-Jarotschin aus dem Bezirk der 
Königl. Eisenbahndirektion Breslau in 
den der Königlichen Eisenbahndirektion 
Bromberg treten vom 1. April 1888 ab 
für den Eisenbahn - Direktionsbezirk 
Bromberg: 

1. der Nachtrag 7 zum Lokaltarif, Theil 
Il, für die Betörderung von Personen- 
und Reisegepäck vom 1. Januar 1886, 

. der Nachtrag VI zum Lokaltarif für 
die Beförderung von Leichen, Fahr- 
en und lebenden Thieren vom 
1. Januar 1880. II. Auflage, 

3. der Nachtrag IV zum Lokal-Güter- 

tarif, Theil II, vom 1. April 1837, 

4. ein neuer Kilometerzeiger zur Berech- 
nung der Preise für die Beförderung 
von: 

a) Personen und Reisegepäck, 

b) Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren, 

c) Eii- und Frachtgütern 

in Kraft; dieselben können durch die 

Billetexpeditionen unseres  Verwal- 

tungsbezirks bezogen werden und ent- 

halten: 

1. Die Einbeziehung der Stationen der 

Bahnstrecke Gnesen-Jarotschin so- 

wohl für den Verkehr unter sich als 

auch mit sämmtlichen übrigen Sta- 
tionen des Bezirks Brombersg, 

. Ergänzung der Tarifvorschritten für 
die Beförderung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren, 

3. ermässigte Ausnahmetarife für Ge- 
treide etc. und Holz des Spezialta- 
tarifs II im Verkehr zwischen den 
Stationen der Strecken Posen-Thorn, 
Posen-Stralkowo und Gnesen-Jano- 
witz i. P. einerseits und sämmtlichen 
Berliner Bahnhöfen und Ringbahn- 
stationen andererseits. 

Durch die vorbezeichneten Nach- 
träge und durch den neuen Kilo- 
meterzeiger treten gegen die beste- 

»henden Tarifsätze geringfügige Er- 

mässigungen bezw. Erhöhungen in 

Kraft, 


ID 


DD 


Infolge Einführung vorstehender 
Nachträge werden Folgende Tarife 
aufgehoben: 

a) der Lokaltarif für die Beförderung 
von Personen und Reisegepäck 
des Bezirks Breslau vom 1. April 
1885, 

der Tarif für die Beförderung von 
Personen, Reisegepäck und Hun- 
den zwischen Stationen des Be- 
zirks Bromberg einerseits und 
des Bezirks Breslau andererseits 
vom 1. April 1886, 

der Lokaltarif für die Beförderung 
von Leichen, Fahrzeugen und le- 
benden Thieren des Bezirks Bres- 
lau vom 1. April 1885, 

der Tarif für die Beförderung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren für den Verkehr zwischen 
den Stationen des Bezirks Brom- 
berg einschliesslich der Marien- 
burg-Mlawkaer Eisenbahn einer- 
seits und den Stationen des Be- 
zirks Breslau andererseits vom 
15. Oktober 1884, 

e) der Lokal-Gütertarif für den Eisen- 
bahn-Direktionsbezirk Breslau vom 
1. April 1885, 

f) der Gütertarıf für den Verkehr 
zwischen den Stationen des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Bromberg 
einschliesslich der Marienburg- 
Mlawkaer Eisenbahn und der Ost- 
preussischen Südbahn einerseits 
und Stationen des Bezirks Breslau 
andererseits vom 1. April 1885, 

5) der Kilometerzeiger zur Berech- 
nung der Preise für die Beförde- 
rung von: 

a) Personen und Reisegepäck, 
b) Leichen, Fahrzeugen und leben- 
den Thieren, 
c) Eil- und Frachtgütern 
für den Eisenbahn - Direktionsbe- 
zirk Bromberg vom 1. Juli 1885 
nebst sämmtlichen zu diesen Ta- 
rifen erschienenen Nachträgen, so- 
weit sie sich (zu a—f) auf den Ver- 
kehr der Stationen der Strecke 
Gnesen-Jarotschin unter sich, so- 
wie mit den übrigen Stationen des 
Direktionsbezirks Bromberg _be- 
ziehen. 

Ueber die Höhe der neuen Tarifsätze 
geben sämmtliche Expeditionen unseres 
Verwaltungsbezirks Auskunft. (315) 

Bromberg u. Breslau, d. 9. Febr. 1888. 

Königliche Eisenbahndirektionen. 
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Kohlenverkehr aus dem Buschtehrad- 
Kladnoer Revier nach Sachsen. Vom 
20. Februar d. J. an wird für den Trans- 
port mineralischer Kohle von den Sta- 
tionen Buscht£&hrad, Dyby, Kladno (Alt-), 
Neukladno und Wejhybka der a. priv. 
Buscht@hrader Bahn nach der Station 
Grossenhain der diesseitigen Verwaltung 
über Kralup-Bodenbach direkte Abferti- 
gung eingerichtet. Der von sämmtlichen 
Stationen zur Anwendung kommende 
Frachtsatz beträgt 69,1 44 pro 10 t. 

Dresden, den 15. Februar 1888. (316) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Berlin-Thüringisch-Bayerischer Eisen- 
bahn-Verband. Durch den am 1. März 
d.J. in Kraft tretenden Tarifnachtrag XIII 
werden die speziellen Tarifvorschriften, 
sowie die seitherige Bezeichnung der 
Station Kissingen geändert, die Tarif- 
kilometer für Eisenberg (mit Gültigkeit 
vom 1. April 1888) herabgesetzt, sowie 
die Kilometertafel II, die Holzfracht- 


et 


sätze für Stationen der Strecke Hof- 
Marxgrün, die Ausnahmetarife No. 12 
(für Glassand) und No. 21 (für unedle 
Metalle) ergänzt. Ausserdem enthält der 
Nachtrag, welcher an die Besitzer des 
Haupttarifs unentgeltlich abgegeben wird, 
Ausnahme-Frachtsätze für Heu. 

Erfurt, den 11. Februar 1888. (317) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahn-Verband. In dem Waarenverzeich- 
niss des Ausnahmetarifs No. 9 (für Steine 
des Spezialtarifs III) der Tarifhefte IA, 
IB—F, IIA, IIIA, IIB, IIIB, IIC und 
II F des Südwestdeutsch-Schweizerischen 
Verbands werden mit Wirkung vom 
1. April 1888 einzelne Artikel gestrichen, 
während andere neu in dasselbe aufge- 
nommen werden. 

Die hiernach von der Beförderung zu 
den Sätzen des Ausnahmetarifs No. 9 
ausgeschlossenen Artikel werden von dem 
genannten Zeitpunkte ab zu den höheren 
Taxen des Ausnahmetarifs No. 5 (für 
Güter des Spezialtarifs III b) befördert. 

Nähere Auskunft ertheilt das dies- 
seitige Tarifbüreau. 

Karlsruhe, den 10. Februar 1888. (318) 

Generaldirektion. 


Südwestdeutscher Eisenbahn-Verband. 
Zum Heft 9 des Verbands - Gütertarifs 
(Baden-Hessen) ist mit Gültigkeit vom 
10. Februar d. J. der Nachtrag VII aus- 
gegeben worden. Derselbe enthält Fracht- 
sätze für den Verkehr mit den Stationen 
der Nebenbahnen Reinheim-Reichelsheim 
und Osthofen-Westhofen, welch’ letztere 
jedoch erst mit dem noch besonders be- 
kannt zu machenden Tage der Betriebs- 
eröffnung in Kraft treten; ferner Ergän- 
zungen und Aenderungen der Ausnahme- 


tarife. — Verkaufspreis 5 4 für das 
Exemplar, 
Karlsruhe, den 9. Februar 1888. (319) 
Generaldirektion 


der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Nord-Ostseeverband. Mit Gültigkeit 
vom 15. Februar d. Js. treten im oben 
bezeichneten Verbande zwischen ver- 
schiedenen Stationen der Güstrow-Plauer 
Bahn, der Mecklenburgischen Friedrich- 
Franz Bahn und des Deutsch-Nordischen 
Lloyd einerseits und den an der Strecke 
Berlin-Ludwigslust, bezw. Neustadt a/D.- 
Meyenburg und Wittenberge-Dahlenburg 
belegenen Stationen des Direktionsbezirks 
Altona (einschliesslich Station Berlin, 
Lehrter Bahnhof, des Direktionsbezirks 
Magdeburg) andererseits, sowie zwischen 
verschiedenen Stationen der Güstrow- 
Plauer Bahn, der Mecklenburgischen 
Friedrich-Franz Bahn und des Deutsch- 
Nordischen Lloyd einerseits und den 
Stationen Betzin-Carwesee, Dammkrug, 
Fehrbellin, Lobeofsund, Neu-Ruppin und 
Treskow der Paulinenaue-Neu-Ruppiner 
Bahn andererseits neue bezw. ermässigte 
Frachtsätze in Kraft, welche bei den be- 
np pten Güter-Expeditionen zu erfahren 
sınd. 

Altona, den 7. Februar 1888. (320) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandsverwaltungen. 


Direkter Verkehr mit der Libau- 
Romnyer Bahn. Mit Gültigkeit von 
sogleich wird die Station Beisagola der 
Libau-Romnyer Bahn in den Ausnahme- 
Tarif für Bauholzmaterial und Holz- 
fabrikate von Zimmermannsarbeit, Tarif- 
tabelle V_ des vom 13. April 1884 n. St. 
gültigen III. Nachtrages zur II. Ausgabe 


des Tarifs vom 15./27. November 1879, 
mit den folgenden östlichen Schnittfracht- 
sätzen aufgenommen: 

Ab Schnittpunkt Wirballen östlich bis 
Beisagola auf 226 km 37,46 R. für 610 Pud 
(10.000 kg). 

Ab Schnittpunkt Wirballen westlich bis 
zu den Deutschen Stationen gelten die 
in der erwähnten Tariftabelle V enthal- 
tenen Markfrachtsätze. 

Bromberg, den 8. Februar 1883. (321) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Lokal-Gütertarif. Am 1. März 1888 
wird die bisher nur für den Wagen- 
ladungsverkehr eingerichtete, an der 
Strecke Hundsfeld - Trebnitz belegene 
Haltestelle Sacrau auch für den Eil- und 
Stückgutverkehr eröffnet. 

Die Frachtsätze berechnen sich nach 
dem Kilometerzeiger. 

Breslau, den 10. Februar 1888. (322) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-Westfälisch-Niederländischer 
Kohlenverkehr. Am 15. Februar d. Js. 
tritt ein Nachtrag I zum Heft 1 der vom 
1. Januar d. J. gültigen Ausnahmetarife 
A und B für den Rheinisch-Westfälisch- 
Niederländischen Kohlenverkehr in Kraft. 

Durch denselben werden Frachtsätze 
des Ausnahmetarifs für den Verkehr mit 
den Stationen Echteld und Grubbenvorst- 
Lottum der Niederländischen Staatsbahn 
eingeführt und Berichtigungen bekannt 
gemacht. 

Die durch letztere eintretenden Er- 
höhungen haben erst vom 1. April 1888 
Gültigkeit. 

Exemplare des Nachtrags sind durch 
die betheiligten Güterexpeditionen käuf- 
lich zu beziehen. 

Elberfeld, den 9. Februar 1888. (323) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Am 1. April d. J. wird Nachtrag 6 zum 
Tarif für Bi Beförderung von Personen 
und Reisegepäck vom 1. September 1880 
ausgegeben, welcher gegen den bisherigen 
Tarif nur unwesentliche Erhöhungen tünd 
sonstige Aenderungen enthält. 

Ferner theilen wir mit, dass in den 
durch unsere Bekanntmachung vom 
2. Januar d. J. veröffentlichten Nachtrag 1 
zu unserem Lokal-Gütertarif vom 1. Juli 
1837 auch neue Tarifsätze für sämmtliche 
Stationen für bestimmte Stück- 
güter zur Einführung gebracht werden. 

Auskunft über diese Tarifänderungen 
ertheilt bis auf weiteres unsere Kontrole 
hierselbst, vom 1. April ab auch alle 
diesseitigen Stationen. 

Blankenburg Harz, d. 10. Februar 1888. 

Die Direktion (324) 
der Halberstadt-Blankenburger 
Eisenbahngesellschaft. 
A. Schneider. 


Staatsbahnverkehr Frankfurt- Magde- 
burg. Am 1. April d. J. kommen für 
die Haltestelle Horchheim neue, theil- 
weise um 1 km erhöhte Entfernungen 
zur Einführung. Die bisherigen Ent- 
fernungen im Staatsbahntarife Köln- 
(rechtsrhein.) Magdeburg vom 1. Januar 
1887 kommen bis auf diejenigen für den 
Verkehr mit den Stationen der Strecke 
Artern - Stotternheim zur Aufhebung. 
Nähere Auskunft ertheilen die betheiligten 
Expeditionen. 

rankfurt a/M., d. 10. Februar 1888. (325) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


—_ 


Südösterreichisch-Ungarisch-Deutscher 
Güterverkehr. Am 1. April 1. J. tritt 
der Südösterreichisch-Ungarisch-Deutsche 
Gütertarif vom 1. Dezember 1886 nebst 
dem hierzu erschienenen Nachtrage I 
vom 20. März 1887 ausser Kraft. 

Wegen Einführung eines neuen Tarifs 
erfolgt weitere Bekanntmachung. 

München, den 10. Februar 188?. (326) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Zu den vom 1. Oktober 1335 ab gültigen 
Tarifen für den direkten Güterverkehr 
zwischen Stationen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Hannover, einschliesslich der 
Hoyaer, Unter-Elbeschen und Warstein- 
Lippstadter Eisenbahn einerseits und den 
Stationen des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Berlin andererseits, bezw. zwischen 
Stationen der Grossherzoglich Olden- 
burgischen Staatseisenbahnen einerseits 
und Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Berlin andererseits werden mit 
Gültigkeit vom 1. März d. J. die VI. Nach- 
träge herausgegeben. 

Dieselben enthalten u. a.: 

Direkte Entfernungen für die neu in 
den Verkehr einbezogenen Stationen 
Neuenheerse des Direktionsbezirks Han- 
nover und Harburg der Unter-Elbeschen 
Eisenbahn, sowieanderweite Entfernungen 
und Frachtsätze für die Stationen Berlin 
(Central-Markthalle), Berlin (Schlesischer 
Bhf.), Breslau (Freiburger Bhf.), Breslau 
(Hark. Bhf.) und Elsterwerda B. D. des 

irektionsbezirks Berlin bezw. für die 
Station Harburg des Direktionsbezirks 
Hannover und die Stationen der Unter- 
Elbeschen Eisenbahn. 

Die anderweiten erhöhten Entfernungen 
und Frachtsätze für die Station Breslau 
(Freiburger Bhf.) erhalten erst vom 
25. März d. J. ab Gültigkeit. 

Die neuen Nachträge sind vom 25. d. 
Mts. ab bei den Verbandsstationen käuflich 
zu haben. 

Hannover, den 7. Februar 1888. (327) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Lokalverkehr Berlin. Im Verkehr mit 
den Stationen Beeskow und Schneeberg 
i. d. M. werden fortan leere Spiritus- 
fässer als Stückgut zum Transport ange- 
nommen, wenn das Gewicht jeder ein- 
zelnen RR, mindestens 1000 kg be- 
trägt oder die Fracht für dieses Gewicht 
gezahlt wird. Im Uebrigen werden diese 
Sendungen wie Wagenladungen be- 
handelt. 

Berlin, den 10. Februar 1888. (328) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-Russischer Eisenbahnverband. 
Mit Gültigkeit von sogleich wird die 


"Station Oels des Eisenbahn-Direktions- 


bezirks Breslau für Düngemittel in den 
Artikeltarif 5 zu 10000 kg und den Aus- 
nahmetarif XVI des Deutsch-Russischen 
Gütertarifs aufgenommen. Die west- 
lichen Schnittfrachtsätze betragen für 
100 kg in der Tariftabelle I und II ab 
Schnittpunkt [I=1,42 4, in der Tarit- 
tabelle II ab Schnittpunkt Il= 0,66 4; 


Se 


für die östlichen Strecken gelten die be- 
züglichen Rubelfrachtsätze der vorange- 
führten Tariftabellen. — Die direkten 
Frachtsätze 'für Oels kommen über die 
Grenzübergangspunkte zur Anwendung, 
welche für den Verkehr mit Posen mass- 
gebend sind. 
Bromberg, den 6. Februar 1888. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(329) 


Staatsbahn-Güter-undVieh- ete. Verkehr. 
Infolge Verlegung des Bahnhofes der 
Station Kirchhellen im Bezirk der König- 
lichen Eisenbahndirektion (rechtsrhei- 
nische) Köln treten am 1. April d. J. im 
Verkehre mit den diesseitigen Stationen 
mehrfach Tariferhöhungen ein. Auskunft 
ertheilt das diesseitige Tarifbüreau. 

Frankfurt a/M., den 9. Februar 1888. (330) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Eisenbahnverband. Auf Seite % 
des am 1.d. Mts. zur Einführung ge- 
langten Nachtrags III zum Heft I des 
Gütertarifs für den Verkehr mit Stationen 
der Pfälzischen Eisenbahnen ist unter 
No. VII (Ausnahmetarif für Eisenerze etc.) 
die Station Mechernich mit einem Fracht- 
satze von 0,54 4 für 100 kg nachzutragen. 

Köln, den 9. Februar 1888. (331) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 


Ungarisch-Adriatischer Eisenbahnver- 
band. Einführung eines „Nachtrag I“ 
zum Tarifheft I. Mit 1. März l. J. tritt 
ein Nachtrag I zum Ungar.-Adriat. Ver- 
bandtarif, Heft I, gültig vom 1. Juli 1897, 
enthaltend: 

Ergänzung der besonderen Bestim- 

mungen für Eil- und Frachtgüter ; 

Aenderung’en der Waarenklassifikation; 

Ergänzungen des Ausnahmetarifes 

No. 3 und 
Einführung von Frachtsätzen für Eil- 
güter und für neue Ausnahmetarife 
in Kraft. 

Exemplare dieses Nachtrages können 
durch die Tarifbüreaus der betheiligten 
Bahnverwaltungen, die Betriebsdirektion 
der Südbahn in Budapest und die im 
Tarife enthaltenen Stationen käuflich 
zum Preise von 10 kr. Oe. W. bezogen 
werden. 

Budapest u. Wien, 15. Febr. 1838. (332) 

Die Generaldirektion 

der K. K. priv. Südbahngesellschaft, 
als. geschäftsführende Verwaltung des 

ng.-Adriat. Eisenbahnverbandes. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Zum Tarif für die Beförderung von Per- 
sonen und Reisegepäck im Deutsch- 
Skandinavischen Verband über Kiel- 
Korsör bezw. Jütland-Fühnen vom 1. Ja- 
nuar 1884, tritt mit dem 1. März d. J. 
der Nachtrag IV in Kraft. 

Durch denselben wird die Route über 
Neustrelitz - Rostock - Warnemünde- 
Gjedser in den Tarif einbezogen. 


- Der Nachtrag IV enthält ausserdem: 

I. Aufnahme neuer Verbandsverwal- 
tungen; 

Il. anderweite Berechnung der Gültig- 
keitsdauer der Retourbillets; 

III. anderweite Berechnung des Fracht- 
zıschlags für Werthdeklarationen; 
IV. Aufhebung bestehender 

sätze; 

V. Einführung neuer Billetpreise und 
Gepäcktaxen, welche zum Theil bereits 
im NE Nee eingeführt worden 
sind. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
listen Billet-Expeditionen. 

Altona, den 3. Februar 1888. (333) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Tarif- 


Vom 1. April d. J. ab beginnend, ge- 
langen im diesseitigen Direktionsbezirke 
anderweite, nach den normalen Taxen 
der Preussischen Staatsbahnen berech- 
nete Tarifsätze für den Personen- und 
Gepäckverkehr zur Einführung, wodurch 


zum Theil Ermässigungen, zum Theil 
aber auch Erhöhungen eintreten. Die 
Einführung erfolgt streckenweise und 


werden die erhöhten Tarifsätze jedesmal 
6 Wochen vor deren Inkrafttreten durch 
Aushang auf den betreffenden Stationen 
bekannt gegeben werden. 
Magdeburg, den 10. Februar 1888. (334) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Submissionen. 


Die Lieferung des Bedarfsan Papier, 
Schreib- und Zeichenmateria- 
lien für die Zeit vom 1. April 1888 bis 
31. März 1889 soll im Wege des öffent- 
lichen Ausschreibungsverfahrens ver- 
geben werden. 

Die Angebote sind bis zum Montag, 
den 27.Februar d.J., Vormittags 

IO2-UCh;E, 3 
mit der Aufschrift: 
„Lieferungsangebot auf 
Papier, Schreib- und Zeichen- 

materialien“ 
an unser Generalbüreau hier- 
selbst, Am Bahnhofe No. 23, ver- 
siegelt und portofrei einzusenden. 

Die Eröffnung der Angebote findet am 
vorbezeichneten Tage Vor- 
mittag 11 Uhr im Geschäfts- 
lokale unserer Drucksachen- 
Verwaltung hierselbst,Schmidt- 
stedterstrasse No. 39, statt. Da- 
selbst liegen auch die Bedingungen mit 
den Bedarfsnachweisungen zur Einsicht 
aus und können dieselben von dort gegen 
Zahlung des Betrages von 50 ) bezogen 
werden. 

Zuschlagstrist 14 Tage. 

Erfurt, den 6. Februar 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(335) 


Die Lieferung eines Theilbedarfs an 
Drucksachen soll im Wege der öftent- 
lichen Ausschreibung zunächst auf drei 
Jahre vergeben werden. Bedarfs - Nach- 
weisung nebst Angebotsformular, die 
allgemeinen und die besonderen Ver- 
tragsbedingungen liegen bei dem Vor- 
steher unseres Generalbüreaus, Fürsten- 
strasse No. 1— 10 hierselbst, zur Ein- 
sicht aus, können von demselben auch 
gegen portofreie Einsendung von 75 % 
bezogen werden. Die dieser Ausschrei- 


bung zu Grunde liegenden „Bedingungen 
für die Bewerbung um Arbeiten und 
Lieferungen“ sind in No. 74 des Deut- 
schen Reichsanzeigers vom 28. März 1897 
veröffentlicht worden. 

Bewerber müssen innerhalb des Bahn- 
gebiets der unterzeichneten Direktion 
oder in Hannover ihren Wohnsitz bezw. 
ihre Druckerei haben. 

Angebote sind auf dem vorgeschriebe- 
nen Formular versiegelt, portofrei und 
mit der Aufschrift: 

„Angebot auf Lieferung von 

Drucksachen“ 
bis zu dem am 
Mittwoch, den 14 März 1888 
Vormittags 10 Uhr 

im diesseitigen Verwaltungsgebäude, 
Fürstenstrasse No. 1—10, Saal No. 32, 
stattfindenden Eröffnungstermin an den 
oben bezeichneten Büreauvorsteher ein- 
zusenden. 

Die Zuschlagsfrist 
28. März 1888 ab. 

Magdeburg, den 6. Februar 1888. (336) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


läuft mit dem 


Verdingung von Herz- und Kreuzungs- 
stücken nebst Zubehör. Die Lieferung 
von: 

a) 580 Stück Herz- und Kreuzungs- 

stücken aus Flussstahl 


Kodlenkeisch 
bh) 98407 5, adlenkerschienen aus W h h hi 
Flussstahl, ASSErNENEMASCNINE 
c) 2400 ,„ Herzstücklaschen aus 
Flussstahl, Patent Hillenbrand. 
d) 690 ,„ Unterlagsplatten aus 
Schweisseisen oderFluss- Wasser mitnıederem Gefälle dient 
eisen, dazu, einen Theil desselben auf be- 
e) 34000 ,„ .Klemmplättchen, Unter- liebige Höhe zu heben. 
IB nen und Nei- Selbstthätiger Anlauf. 
ungsplättchen aus 2 BER: i 
Schweisseisen oderFluss- a} Regelmässiger, ruhiger Gang. 
eisen un = = 
f) 12000 „  Schraubenbolzen aus Klein, Schanzlin 
Schmiedeeisen, 


soll verdungen werden. Termin zur Er- 
öffnung der Angebote am 97. Februar 


a VRR 


II. Privat- Anzeigen. 


fi 1 Fachschulen für: BR% 
Team aschinentechniker 


A Hon.75Mk.Voruntr.fr. |Baugewerksmeister 
Prg.gr.Rathke,Dir.&Bahnmeister etc. 


Ein noch im Dienst bef. Beamt,, 29 J. alt, 
mit dem Expedit.-, Contr.-, Tarit-, Recl.- 
u. Abrechn.-, sowie Kassen- u. Rechnungs- 
wesen vollst. vertraut, bereits 7 J. im 
Eisenbahnd. thätig, flotter Stenogr., sucht 
gest. auf gute Zeugn. sof. od. z. 1. Apr. 
cr. anderw. Stellung. — Gefl. Off. unt. 
J.N. 9148 an RudolfMosse, BerlinSW.erb. 


Eisenlack 


tiefschwarz, im Fass 0,40, ausgew. 0,45. 
Wetterlack, besonders beständig Al, 1,60. 
Fussboden-Glanzlack in 8 Nuancen, ge- 
ruchlos, rasch trocknend .... #4 1,40. 
Diamantfarbe, grau, gut deckend 44 0,50. 
Bernstein- und Copal-Lacke lt. Preisliste, 
Preise verstehen sich p. Kilo. 
Gebr. Przibill, Backfahrik, 
Gnadenfeld in Schlesien. 


Das Cariswerk 
fabrizirt für Eisenbahnbedarf: 


Eisen-, Stahl- u. Kupferdraht 
H und Drahtlitzen 
für Telegraphen- u.Signalleitungen, 
Zugbarrieren, Einfriedigungen, 
Bindezwecke etc. 


Drahtkordeln für Läutewerke. 


Patent - Stahl - Stacheldraht 


nebst allem Zubehör. 


. Drahtseile aller Art 
für Aufzüge, Winden, Krahnen, 


Zugseile für schiefe Ebenen, 
Drahtseile für Seilbabnen, 
Schiebebühnenseile, Trajectseile. 


Blitzableiter. 
Telegraphen-, Telephon- und 
Elektrisch-Licht-Kabel. 
Sämmtliches elektr.Leitungsmaterial. 


Drahtverdichtungsringe 
für Dampf- und Wasserröhren. 
Mechanische Bindfadenfabrik 
und Hantseilerei in Cöln. 


Felten&Guilleaume, Carlswerk, MülheimRh. 


Selbstihätige 


& Becker, 


d. J. Vormittags 11 Uhr im, dies- Frankenthal 
seitigen Materialienbüreau hierselbst — en Sn : 
Fürstenwallstrasse No. 10. — Angebote (Rheinpfalz). 


müssen bis zum obigen Termin an das 
vorbezeichnete Büreau mit der 


Aufschrift „Angebot auf Lieferung ui Tide Bra > 
von Herzstücken (bezw. Radlenkern 
etc.)“ eingesandt werden. — Die Bedin- 


gungen und Zeichnungen, welche für die 


Feuer- und wetterbeständiges Holz 
(Xylolith) 


ein, bejonders für Fußboden, Wand:, Dachbelag u. dal. wichtiges und bewährtes 
Material — in Tafeln bi8 zu einem Meterquadrat, u. in verjchiedenen Stärken lieferbar — 
it ein fehr fehlechter Wärmeleiter, nicht flammenübertragbar, bietet unbedingte 
Sicherheit gegen HSausfchwamm; es ift wetterbeftändig, wirft fich nicht, läßt jih 
bearbeiten und anftreichen, wie Holz. Ungeziefer nijtet fich in ihm nicht ein. 
Sn Verbindung mit Eifenconftruction ift Xylolith bequem anzuwenden. 

Weitere Details giebt bereitwilligjt 


Fabrik feuer- und wetterbeständigen Holzes. 
Cohnfeld & Co. 


Potschappel bei Dresden. 


Lieferungen massgebend sind, sowie die 
zu Lieferungsangeboten zu benutzenden 
Formulare, diesen im genannten Büreau 
zur Einsicht aus, können auch von dem- 
selben gegen frankirte Einsendung von 
2 A, für die Bedingungen etc. zu a und 
je 1.4 für die Bedingungen etc. zu b 
bis f bezogen werden. Die im Reichs- 
anzeiger vom 28. März v. J. No. 74 ver- 
öftentlichten „Bedingungen für die Be- 
werbung um Arbeiten und Lieferungen“ 
finden auch auf diese Verdingung An- 
wendung. — Die Zuschlagstrist läuft am 
10. März d. J. ab. 
Magdeburg, den 3. Februar 1883. (337) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
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Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS, 


Abonnements - Bedingungen: 


t. Bei Daug duren die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
handlung vierteljährlich 


2, Beidirecter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Oesterr, Postgebiet jährlich . ..... 20 Mk. 
fur sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 
pranumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
graizerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 

Sammtliche offizielle ee sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 ) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur. Koch, 


Berlin W., Landgrafen-Strasse 16. 


Deutscher Eisen 


ahn-Verw 


1880. 


un 
Beilagen zur Zeitung 


sind direet 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 5. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 


Privat ‚Inserate 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
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Interkommunika- 


Karl Ferdinand Rapmund 7. 


Am 9. Februar ist hierselbst der Geheime Oberregierungs- 
rath a. D. Karl Ferdinand Rapmund gestorben. Der- 
selbe ist am 2. Mai 1837 ın Zörbig (Kreis Bitterfeld) geboren, 
hatte die lateinische Hauptschule auf den Francke’schen Stif- 
tungen in Halle a/S. besucht, in Leipzig und Halle die Rechte 
stuadirt und war im Jahre 1858 in den Justizdienst eingetreten. 
Am 1. November 1867 wurde Rapmund auf seinen Wunsch zur 
Staatseisenbahn-Verwaltung übernommen. Den grössten Theil 
seiner amtlichen Laufbahn hat der Verstorbene, zunächst als 
Hilfsarbeiter, dann als Eisenbahndirektor, als Geheimer Re- 
gierungsrath, und seit 1877 als Geheimer Oberregierungs- und 
vortragender Rath im Ministerium der. öffentlichen Arbeiten 
zurückgelegt. Seine dienstliche Thätigkeit erstreckte sich vor 
allem auf das Etats- und Kassenwesen. Seiner rastlosen, 
pflichttreuen Arbeit ist es zu verdanken, dass die Etats- und 
Kassenverwaltung der seit 1879 vom Staate erworbenen Privat- 
bahnen ohne ersichtliche Störungen nach den bei den Staats- 
bahnen üblichen, bewährten Grundsätzen neu geregelt werden 
konnte. Die in den Uebergangsjahren besonders schwierigen 
Etatsarbeiten, die Einfügung immer neuer Bahnen, welche eine 
jede nach ihren eigenen Grundsätzen verwaltete, in den grossen 
Organismus des Staatsbahnetats verstand er mit meisterhaftem 
Geschick zu erledigen und ebenso die Ergebnisse seiner Arbeiten 
vor dem Landtage zu vertreten. Rapmund war dabei eine 
künstlerisch veranlagte Natur von seltener persönlicher Liebens- 
würdigkeit, hochgeschätzt im Kreise seiner Kollegen und auf- 
richtig verehrt von seinen Untergebenen. Als vor nunmehr 
etwa zwei Jahren die ersten Anzeichen eines schweren körper- 
lichen Leidens ihn nöthigten, einen längeren Urlaub zur Wieder- 
herstellung seiner Gesundheit zu nehmen, erregte dies allge- 
meines, schmerzliches Bedauern. Leider musste die Hoffnung 
auf Genesung und Wiedereintritt in die frühere Thätigkeit, 
aller von den Aerzten aufgewandten Kunst ungeachtet, aufge- 
zxeben werden. Zum 1. April 1857 kam Rapmund um seine 
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Versetzung in den Ruhestand ein, welche ihm unter huldvoller 
Anerkennung seiner grossen Verdienste und gleichzeitiger Ver- 


leihung des Kronenordens Il. Klasse mit dem Stern gewährt 


wurde. Im Herbste 1837 nahm er seinen Wohnsitz wieder in 
Berlin. Ein schneller Tod bewahrte ihn vor langem schmerz- 
vollen Leiden. Sein Andenken wird in den Kreisen der Staats- 
eisenbahn-Beamten, insbesondere aller derer, welche ihm per- 
sönlich und geschäftlich näher zu stehen das Glück hatten, 
stets hochgehalten werden. 


Rumäniens Eisenbahnen. 


I. Geschichtliche Entwickelung. 


Die erste Eisenbahn in dem jetzigen Gebiete des König- 
reichs Rumänien war die von der Englischen Gesellschaft 
Danube and Black-Sea vollspurig gebaute, 64 km lange Ver- 
bindung von Czernawoda an der Donau mit Constanta am 
Schwarzen Meere, welche bereits am 4. Oktober 1860 dem Verkehre 
übergeben wurde, Da indessen die Dobrudscha erst auf Grund 
des Berliner Friedens von 1878 von der Türkei an Rumänien 
abgetreten wurde, die Bahn also auch erst seit 1878 auf 
Rumänischem Gebiete liegt, so kann die Eröffnung dieser Bahn 
nicht als der Beginn des Zeitalters der Eisenbahnen in Ru- 
mänien angesehen werden. 


Dieser Zeitpunkt ist vielmehr das Jahr 1868, in welchem 
nach den vielen der Thronbesteigung des Fürsten Karl folgen- 
den Wechseln des Ministeriums das Haupt der liberalen Partei, 
Bratianu, sich eine erhebliche Mehrheit in der Kammer zu ver- 
schaffen wusste, mit deren Hilfe die Ertheilung von Kon- 
zessionen für die Hauptlinien des Landes: 1. an eine von 
Dr. Strousberg gebildete Genossenschaft, 2. an die Lemberg- 
Ozernowitz Eisenbahngesellschaft — welche auf Grund dessen 
ihren Namen in Lemberg-ÜÖzernowitz-Jassy Eisenbahn abänderte 
— und 3. an eine Englische Gesellschaft zu Stande kam. 
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Am 7. November 1866 war die Bahn von Varna am 
Schwarzen Meere nach Rustschuck an der Donau eröffnet 
worden; als Fortsetzung dieser Linie baute eine Englische Ge- 
sellschaft eine Bahn von Giurgewo am andern Ufer der Donau 
über Fratesti, von wo eine Abzweigung nach dem Donauhafen 
Smarda führt, nach Filaret bei Bukarest. Diese 70,16 km 
lange Bahn wurde am 31. Oktober 1869 in Betrieb genommen. 

Inzwischen war die Lemberg-Ozernowitz-Jassy Eisenbahn- 
gesellschaft nicht müssig gewesen; nachdem sie am 28. Oktober 
1869 die noch in der Bukowina liegende Fortsetzung ihrer 
Hauptlinie Lemberg - Czernowitz über letzteren Ort hinaus bis 
Suczawa an der Rumänischen Grenze zur Eröffnung gebracht 
hatte, konnte sie bereits am 12. Dezember desselben Jahres die 
Hauptstrecke Suczawa - Verestie - Dolhaska - Paskani - Roman 
(102,94 km) und am 4. Juni 1870 die Zweigbahn Paskani - Jassy 
(76,6 km) dem Verkehre übergeben. Die Eröffnung der ferner 
in Aussicht genommenen Flügelbahn Verestie - Botusani 
(44,53 km) erfolgte am 1. November 1871. 

Die wichtigste und folgenschwerste der drei Konzessionen 
war die am 3. Dezember 1868 den Herzögen von Ujest und von 
Ratibor, dem Grafen Lehndorf und dem Dr. Strousberg auf 
90 Jahre ertheilte Konzession zum Bau und Betrieb der Linien 
Roman-Bacau-Adjud-Marasesti-Tecuciu-Barbosi-Galatz (239 km) 
nebst; Abzweigung Tecuciu-Berlad (51,38 km), Barbosi-Braila- 
Faurei-Buzeu-Ploesti-Chitila-Bukarest (248 km) nebst Verbin- 
dungsbahn zwischen den Bahnhöfen Filaret und Tirgu-Vestei 
in Bukarest (6 km), Chitila-Titu-Golesti-Pitesti-Costesti-Piätra- 
Crajova-Filiasi-Verciorova (371,725 km), endlich die Zweigbahnen 
von den Bahnhöfen in Braila und Galatz nach den Häfen, 
welche nur für Güterverkehr bestimmt wurden (3,44 bezw. 
3,48 km). 

Die Konzessionäre verpflichteten sich die Linie Bukarest- 
Galatz bis zum 18. Juni, die Fortsetzung bis Roman bis zum 
18. Dezember 1871 fertig zu stellen, während die Rumänische 
Regierung 270000 Fres. für das Kilometer der auf 919 km ver- 
anschlagten Gesammtlänge der zu erbauenden Linien bezahlte 
und vom Tage der Betriebseröffnung ab eine Verzinsung von 
20250 Fres. für das Kilometer für fie auszugebenden Schuld- 
AA gewährleistete, dagegen hatte während der 
Bauzeit die Genossenschaft für die Verzinsung des Baukapitals 
selbst aufzukommen. 

Am 27. Dezember 1870 eröffnete dieselbe die Linien Roman- 
Galatz (238 km) und Bukarest - Braila (228 km) und verlangte 
nunmehr von der Regierung, dass dieselbe die am 1. Januar 1871 
fälligen Zinsen bezahle; die Regierung dagegen weigerte sich 
dessen, da die Arbeiten ungenügend und unbeendet seien, also 
keine Linie betriebsfähig wäre. Strousberg erkannte dies 
schliesslich selbst an und schlug einen Vergleich zur Beilegung 
des Zwistes vor; wenn sich auch die Regierung hierzu geneigt 
zeigte, so verweigerte doch die Kammer ihre Zustimmung, 
beantragte vielmehr wegen Nichteinhaltung der Bedingungen 
die Konzession aufzuheben, die Bahnen abzuschätzen und die 
im Betrage von 245160000 Fres. von der Genossenschaft aus- 
gegebenen Schuldverschreibungen nur nach dem Schätzwerthe 
anzuerkennen, die aufgelaufenen Zinsen aber nicht zu bezahlen. 
Die Regierung gab dem Verlangen der Kammer nach und so 
kam am 16. Juli 1871 ein am 29. desselben Monats vom Fürsten 
Karl genehmigtes Gesetz zu Stande, durch welches die im 
Jahre 1868 ertheilte Konzession für aufgehoben erklärt und die 
Regierung zum Abschluss eines Uebereinkommens mit den In- 
habern der Schuldverschreibungen, welche sich zur Fortführung 
des Unternehmens vereinigt Paten, ermächtigt wurde. Die 
Schuldverschreibungen wurden in Antheilscheine umgewandelt 
und der so gebildeten Aktiengesellschaft wurde durch Gesetz 
vom 5. Januar 1872 die frühere Konzession, deren Dauer vom 
1. Juli 1871 an laufen sollte, mit mehreren Abänderungen über- 
tragen. Die Gesellschaft hatte die Strecken Roman-Galatz mit 
Abzweigung nach Berlad, Barbosi - Bukarest, Chitila - Pitesti 
sowie die Hafenbahnen in Galatz und Braila bis zum 1. Sep- 
tember, die Verbindungsbahn in Bukarest bis zum 1. Dezember 
1872 und die Strecke Pitesti-Verciorova innerhalb dreier Jahre, 
d. i. bis zum 5. Januar 1875 fertig zu stellen, die dem Ueberein- 
kommen nicht beigetretenen Inhaber von Schuldverschreibungen 
zu entschädigen und die Verpflichtungen der früheren Kon- 
zessionäre zu berichtigen. Die Regierung dagegen bezahlte am 
1. Januar und 1. Juli 1872 je 4760000 Fres., gewährleistete von: 
Eröffnungstage ab einen Zins von 20250 Fres. für das Kilo- 
meter, welcher nach dem Ermessen der Gesellschaft auf das 
bereits begebene und auf das zum Ausbau noch erforderliche 
— zu Lasten der Gesellschaft aufzunehmende — Kapital ver- 
theilt werden konnte und übertrug der Gesellschaft die An- 
sprüche des Rumänischen Staates gegen die früheren Kon- 
zessionäre. Auf Grund dessen kam ein Vergleich zwischen 
den letzteren und der Gesellschaft zu Stande, wonach Strous- 
berg und Genossen ihre Verpflichtungen durch Zahlung von 


6000000 Thalern ablösten. Dieser Betrag wurde von der Ge- 
sellschaft zur Einlösung der Zinsscheine des Jahres 1871 ver- 
wendet, der Ueberschuss indessen von den Aktionären in die 
neue Gesellschaft eingebracht, so dass die am 1. Januar 1872 
fälligen Zinsen nicht zur Auszahlung kamen. Ende Februar 1872 
übernahm Regierungsrath Dr. Reinhardt von der Direktion der 
Thüringischen Eisenbahn im Namen der Gesellschaft die über 
ein Jahr lang vom Rumänischen Staate verwalteten Bahnen; 
bald jedoch stellte es sich heraus, dass nur dann die vertrags- 
mässigen Baufristen eingehalten werden konnten, wenn es ge- 
lang, eine der benachbarten grossen Eisenbahngesellschaften 
für die Uebernahme des Baues und Betriebes zu gewinnen. 
Dem stand indessen das abgeschlossene Uebereinkommen ent- 
gegen, nach dessen Festsetzungen die Gesellschaft weder den 
Bau noch den Betrieb einer anderen Gesellschaft übertragen 
durfte; es fand sich schliesslich ein Ausweg dadurch, dass mit 
Zustimmung der Rumänischen Regierung die Oesterreichische 
Staatsbahngesellschaft im Auftrage und für Rechnung der Ru- 
mänischen Eisenbahn - Aktiengesellschaft die Vollendung bezw. 
den Neubau und demnächst den Betrieb gegen eine mässige kilo- 
metrische Vergütung übernahm; die Oesterreichische Staats- 
bahngesellschaft beabsichtigte hierbei nicht unmittelbar grossen 
Gewinn zu erzielen, sondern liess sich von der Erwägung leiten, 
dass sie durch die Erschliessung dieser neuen an ihre Linien 
anschliessenden Verkehrswege aut die Hebung des Verkehrs 
ihres eigenen Netzes vortheilhaft einzuwirken vermöge. Nur 
der Betriebsdirektor und ein Kontroleur, welche beide in 
Bukarest ihren Sitz haben sollten und zusammen die Be- 
triebsdirektion bildeten, wurden von der Rumänischen Eisen- 
bahngesellschaft ernannt. 

Seit Uebernahme der Bahnen, durch die neue Gesellschaft 
hatte sich die Rumänische Regierung in jeder Weise entgegen- 
kommend gezeigt; dieses Verfahren behielt dieselbe auch bei, 
als sich an dem für die Fertigstellung verschiedener Linien 
festgesetzten 1. September 1872 herausstellte, dass ein regel- 
mässiger Betrieb noch nicht angängig war. Sie liess vielmehr 
gleiehwohl die Zinsbürgschaft in Kraft treten und erstreckte 
die Vollendungsfrist bis zum 13. September. Mit dieser Ab- 
änderung hielt alsdann die Gesellschaft die vorgeschriebenen 
Baufristen inne. Wenn indessen auch am 5. Januar 1875 die 
Strecke Pitesti-Verciorova dem Betriebe übergeben worden war, 
so blieb der Anschluss Rumäniens an das Schienennetz des 
Westens doch noch 4 Jahre lang auf die Verbindung über die 
Linien der Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn beschränkt, 
da die Ungarische Regierung die Genehmigung zur Herstellung 
des Bindegliedes zwischen Temesvar (dem Endpunkte der 
Oesterreichisch- Ungarischen Staatsbahn) und Verciorova von 
der Eröffnung einer von Ploesti über Buda, Kampina und Sinaia 
nach Predeal (84,495 km) zu erbauenden Linie abhängig machte; 
die im Jahre 1873 fertiggestellte Linie Grosswardein-Klausen- 
burg-Kronstadt sollte alsdann bis Predeal verlängert werden. 
Zwar kam bereits am 31. Mai 1874 ein bezügliches Ueberein- 
kommen zwischen beiden Regierungen zu Stande, doch fand 
die Eröffnung erst im Jahre 1879 statt, und zwar der Strecken 
Ploesti-Kampina und Sinaia-Predeal, sowie der Ungarischen 
Anschlussstrecke Predeal-Kronstadt am 10. Juni, des Binde- 
gliedes Kampina-Sinaia am 1. Dezember. 

Schon vorher, am 1. Mai 1879, hatte auch die ÖOester- 
reichisch-Ungarische Staatsbahngesellschaft die Weiterführung 
ihrer bereits 1878 bis Orsova verlängerten Linie bis Verciorova 
eröffnen dürfen. 

Wenn auch so die anfänglichen Absichten scheinbar er- 
reicht waren, so blieben doch die Verhältnisse zwischen der 
Regierung und Gesellschaft äusserst verwickelte. Das weitaus 
wichtigste Verkehrsmittel des Landes befand sich in den Händen 
einer ausländischen Gesellschaft und wurde, wenigstens an 
letzter Stelle, von Berlin aus — wo die Gesellschaft ihren Sitz 
hatte — verwaltet; andererseits erfolgte die Verwaltung that- 
sächlich für Rechnung der Regierung, da diese eine kilometrische 
Reineinnahme von 20250 Frces. gewährleistete, welche unter 
gewöhnlichen Verhältnissen nicht erreicht werden konnte. Es 
liegt zu Tage, dass ein solches Verhältniss den Keim zu mannig- 
fachen Reibereien in sich trug, zumal die in das neuere Ab- 
kommen übernommenen Bestimmungen der ursprünglichen 
Konzession der verschiedenartigsten Deutung fähig waren. Die 
hauptsächlichsten Forderungen der Rumänischen Regierung 
waren die Verlegung des Sitzes der Gesellschaft nach Bukarest 
und die Zulassung eines grösseren staatlichen Einflusses auf 
die Verwaltung, welche der Regierung zu. kostspielig schien; 
es kam hinzu, dass die Direktion in Bukarest der Russischen 
Kriegsleitung während des Russisch-Türkischen Krieges ein 
grosses Entgegenkommen bewiesen hatte, dessen Kosten als- 
dann die Rumänische Regierung bestreiten sollte. Die Gesell- 
schaft dagegen sträubte sich mit aller Macht gegen die Ver- 
legung ihres Sitzes nach Bukarest, weil sie sich dadurch des 
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Deutschen Rechtsschutzes begeben hätte. Diese unerquicklichen 
Verhältnisse hatten bereits anfangs 1877 zu Verhandlungen 
zwischen Vertretern der Gesellschaft und der Rumänischen 
Regierung wegen Rückkaufs der Bahnen durch den Staat ge- 
tührt Tode jahrelange Erörterungen waren erforderlich, ehe 
eine Eini ung zu Stande kam. Das Gesetz vom 26. Januar 1880 
(a. St.) andiieE setzte nach vorgängigem Einvernehmen mit dem 
Aufsichtsrath der Gesellschaft die Bedingungen für den Ueber- 
sang der Verwaltung und des Betriebes des gesammten Eisen- 
bahnnetzes derselben auf den Staat dahin fest, dass, sobald der 
Aufsichtsrath die Zustimmung der unbedingten Mehrheit der 
Gesellschaft durch Niederlegung von mehr als 5/, aller be- 
stehenden Stamm- und Vorzu saktien nachgewiesen hätte, der 
Umtausch derselben in 6 p6t. Staats-Schuldverschreibungen 
beginnen sollte, und zwar wurde für die Stammaktien 60 pÜt., 
für die Vorzugsaktien 138! pCt. des Nennwerthes der Antheil- 
scheine bezahlt; ausserdem genossen die rechtzeitig zur Um- 
wandlung niedergelegten Stamm- und Vorzugsaktien eine ein- 
malige Vergütigung von 2 bezw. 2!/, pOt., unbeschadet der Aus- 
bezahlung des Gewinnantheils der ersteren für das Jahr 1879. 
Die nicht umgetauschten Stammaktien erhielten eine feste Ver- 
zinsung von 34% pCt., die Vorzugsaktien eine solche von 8 pOt. 
Als Sicherheit für die behufs Ausführung dieses Vertrages auf- 
zunehmende Anleihe von 237500000 Fres. von welcher 
209 820000 Fres. zum Umtausch von Aktien und der Rest zur 
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die Regierung die Hypothek auf das ganze Netz der Gesell- 
schaft und die Reineinnahme aus dem Tabaksmonopol. Nach- 
dem die am 3. März in Berlin abgehaltene Generalversammlung 
der Gesellschaft diesen Bedingungen zugestimmt hatte, trat der 
Vertrag am 22. desselben Monats in Kraft und an Stelle der 
bisherigen Verwaltungsbehörde trat die Königliche Direktion 
der Rumänischen Staatseisenbahnen, 

Hatte schon der Ausbau der Linie Ploesti-Predeal auf 
Staatskosten die Absicht der Regierung vor Augen geführt, ein 
so wichtiges Verkehrsmittel, wie es die Eisenbahnen darstellen, 
in eigener Hand zu haben, so wich sie in der Folge von diesem 
Grundsatze in keiner Weise mehr ab, arbeitete vielmehr mit 
aller Kraft auf dessen Verwirklichung hin. Zunächst brachte 
sie im Jahre 1879 ein Gesetz ein, betreffend Herstellung einer 
Verbindung von Buzeu über Focsani nach Marasesti (83,583 km), 
durch welche die von Bukarest über Braila und Galatz nac 
Norden führende Linie ganz bedeutend abgekürzt wurde; gleich 
nach der Genehmigung des Gesetzentwurfs wurde mit dem Bau 
begonnen, so dass diese Linie bereits am 13. Juni 1881 für den 
Personen- und Gepäck-, am 1. September desselben Jahres für 
den Güterverkehr eröffnet werden konnte. 

Das Jahr 1882 brachte einen weiteren Fortschritt auf dem 
betretenen Wege dadurch, dass am 1. Juli die Verwältung der 
Linien der ehemaligen Aktiengesellschaft, der 1880 in Staats- 
besitz übergegangenen Linie Bukarest-Giurgewo-Smarda, sowie 
der vom Staate erbauten und bisher besonders verwalteten 
Linien Ploesti-Predeal und Buzeu-Marasesti unter einer General- 
direktion vereinigt wurde; später wurde derselben auch die am 
1. Dezember 1882 für 13167898 „4 käuflich erworbene Linie 
Czernavoda-Constanta unterstellt. ß 

Ausserdem wurde der Generaldirektion auch die breit- 
spurige Staatslinie Jassy-Ungheni unterstellt. Auf Drängen 
der Russischen Regierung nämlich hatte sich Rumänien bereits 
anfangs der siebziger Jahre dazu verstehen müssen, von Jassy 
nach Ungheni an der Russischen Grenze (21,399 km) eine Bahn 
mit der Russischen Spurweite von 1,524 m zu bauen, und so 
einen Schienenweg herzustellen, welcher in Verbindung mit 
der von Odessa über Bender und Kischenew nach Ungheni 
führenden Linie der Russischen Südwestbahnen die Getreide- 
sendungen der Moldau ihrer eigenen Linie Roman-Galatz ent- 
ziehen musste. Diese Strecke war vorübergehend am 13. Mai 
1874 und endgültig am 28. März 18977 in 
worden. 

Das Jahr 1882 wurde indessen nicht nur durch diese Ver- 
waltungsänderung für die Entwickelung des Rumänischen 
Eisenbahnnetzes wichtig, sondern noch vielmehr durch zwei 
Gesetze, welche bestimmt waren einerseits den bestehenden 
Hauptverkehrslinien durch Herstellung einer Reihe von Neben- 
bahnen neue Zufuhrstrassen zu schaffen, andererseits den durch 
die Erwerbung der Dobrudscha erlangten Vortheil, dass Ru- 
mänien nunmehr eine nicht unbedeutende Küstenstrecke des 
Schwarzen Meeres sein eigen nennen konnte, dadurch auszu- 
nutzen, dass sie die erworbene Bahn Üzernavoda-Constanta so- 
wohl mit dem Eisenbahnnetze der Moldau als auch mit Buka- 
rest in Verbindung setzte. Durch Gesetz vom 15. Mai 1882 
wurde die Herstellung von rund 700 km Nebenbahnen, welche 
in drei Zeitabschnitten zur Ausführung gelangen sollten, ge- 
nehmigt; die erste dieser drei Gruppen umfasst die Linien von 
Piatra an der Linie Bukarest-Verciorova in nördlicher Richtung 
über Dragasani (33,779 km) und Riureni nach Rämnicul-Välcea 
(53,45 km) nebst Abzweigung von Riureni nach den Salzberg- 
'werken von Ocnele-Mari (6 km) und von Piatra in südlicher 
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Richtung über Caracal nach Corabia bis zum Donauhafen dieses 
Ortes (74,608 km), ferner von Titu (an derselben Linie gelegen) 
in nördlicher Richtung nach Tergovistea (31,73 km), alsdann 
von Bacau an der Strecke Roman-Galatz in westlicher Rich- 
tung nach Piatra (57,9 km), endlich von Berlad (Endstation der 
Sackbalhın Tecuciu-Berlad) in nördlicher Richtung über Crasna 
nach Vaslui (51,821 km); die zweite Gruppe umfasste die Linien 
von Dolhaska (Station der Lemberg-Czernowitz-Jassy Bahn 
zwischen Roman und Suczawa) in westlicher Richtung nach 
Folticeni (24,16 km) und von Crasna in östlicher Richtung über 
Dobrina (26,98 km) und Husi bis zum Pruth (19 km); in die 
dritte Gruppe endlich fallen die Linien von Filiasi an der 
Linie Bukarest-Verciorova in nördlicher Richtung nach Tergul- 
Jiu (68,9 km), von Golesti (an derselben Linie gelegen) in nörd- 
licher Richtung nach Campulung (54,951 km), von Costesti (an 
derselben Linie gelegen) in südlicher Richtung über Rosiori 
nach Turnul-Magurele an der Donau (112 km), von Vaslui in 
nördlicher Richtung bis Jassy (72 km) und von Leorda (an der 
Linie Veresti-Botusani der Lemberg-Czernowitz-Jassy Bahn 
gelegen) in nördlicher Richtung nach Dorohoi (21,45 km). Diese 
Linien sollten mit Ausnahme der vollspurig zu bauenden Strecke 
Berlad-Vaslui schmalspurig ausgeführt werden, und zwar war 
die Vollendung der Linien der ersten Gruppe bis Ende 1884, 
der zweiten Gluppk bis Ende 1885 und der dritten Gruppe 
ein Jahr später in Aussicht genommen. Im nächsten Jahre 
wurde indessen von mehreren Abgeordneten der Antrag ge- 
stellt, dass diese sämmtlichen Linien vollspurig gebaut würden; 
dieser Antrag wurde auch für alle Strecken (mit Ausnahme 
der Linien Bacau-Piatra und Crasna-Dobrina-Pruth, für welche 
die Schmalspur beibehalten werden sollte) angenommen. Das 
zweite der im Jahre 1882 gegebenen Gesetze (vom 1. Juni) ge- 
nehmigte den Bau der als Hauptbahnen auszuführenden Linien 
von Bukarest über Mogosoaia in westlicher Richtung weiter 
über Ciulnita nach Fetesti (146,37 km) und nach Ueberbrückung 
der Donau bis zum Anschluss nach Czernavoda (22,91 km), so- 
wie der Verbindung von Mogosoaia nach Chitila (8,55 km), 
ferner von Fetesti über Tandarei nach Faurei (87,86 km) zum 
Anschluss an die Linie Buzeu-Braila, endlich der Nebenbahnen 
von Ciulnita in südlicher Richtung nach Calarasi (26,2 km) 
nebst der 3,55 km langen Fortsetzung nach dem gleichnamigen 
Donauhafen und gleichfalls von Ciulnita aus in nördlicher Rich- 
tung nach Slobozia an der Jalomitza (16,65 km). N 

Der Beschluss, dass die genehmigten Strecken vollspurig 
ausgeführt würden, brachte es mit sich, dass die ursprüng- 
lichen Vollendungstristen hinausgeschoben werden mussten. 

Die nächsten drei Jahre brachten daher nur die Eröff- 
nung kürzerer Strecken; 1883 wurde am 21. November die 
Strecke Campina-Doftana (5,054 km) und am 10. Dezember die 
Strecke Buda-Slänic (34,636 km), welche beide von der Linie 
Ploesti-Predeal abzweigen und bereits früher genehmigt waren, 
dem Betriebe übergeben. 1884 wurde am 2. Januar die Strecke 
Titu-Tergovistea, ferner am 22. Juni für den Personen- und 
am 28. September für den Güterverkehr die von der Linie 
Roman-Marasesti abzweigende Strecke Adjud-Tergul-Ocna 
50,21 km) eröffnet; der Bau dieser letzteren, die Verbindung 

er Salzbergwerke von Ocna mit dem Netz der Rumänischen 
Bahnen bezweckenden Zweigbahn wurde bereits im Jahre. 1876 
von dem Englischen Unternehmer Crawley begonnen ‚,. infolge 
des Russisch-Türkischen Krieges indessen vollständig einge- 
stellt; zugleich mit der Bahn Czernavoda-Constanta ging diese 
Linie alsdann an den Staat über und wurde von demselben 
ausgebaut. Im Jahre 1885 endlich wurde am 15. Februar die 
erste Schmalspurbahn (1 m) Rumäniens von Bacau nach Piatra- 
Neamtz dem NEckıe übergeben. 

Obwohl die genehmigten Linien grösstentheils noch nicht 
vollendet waren, so wurde die Regierung 1885 doch bereits 
wieder zur Ausführung von Vorarbeiten für verschiedene neue 
Linien ermächtigt, welche in ihrer Mehrzahl Fortsetzungen von 
im Bau begriffenen Strecken darstellen; es sind dies folgende 
Linien: 1. Tergul-Ocna-Moinesti (28 km), welche einen an Pe- 
troleum, sowie an wenig ausgebeuteten Waldungen reichen 
Landstrich durchzieht, 2. Pitesti-Curtea de Argesi (37 km), 
3. Dorohoi-Jassy (170 km), 4. Tergovistea-Pucioasa (20,8 km), 
5. Piatra-Tarcau (25 km), welche schmalspurig zu bauen ’ist, 
6. von Focsani (an der Linie Marasesti-Buzeu gelegen) in west- 
licher Richtung nach Odobesti (11 km), 7. von Buzeu in west-‘ 
licher Richtung nach Patarlagele (60 km), 8. von Crajova (an 
der Linie Bukarest-Verciorova gelegen) in südwestlicher Rich- 
tung nach Calafat an der Donau (102 km). 

Inzwischen hatte man an den in Angriff genommenen 
Strecken rüstig gearbeitet, so dass vom November 1836 ab 
innerhalb neun Monaten über 600 km Bahnen dem Verkehre 
übergeben werden konnten; am 13. November 1886 wurde die 
Strecke Berlad-Vaslui in Betrieb genommen, es folgte am 


17. desselben Monats die Hauptbahn Bukarest-Mogosoaia- 
Ciulnita (109,62 km) nebst der Verbindung Mogosoaia-COhitila 
und der Nebenbahnstrecke Ciulnita-Calarasi, ferner am 21. des- 


selben Monats die Strecke Faurei-Tandarei (57,14 km), während 
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sich die Eröffnung der Ergänzungen dieser ae Ciulnita- | 
arei-Fetesti | 


Slobozia, Ciulnita-Fetesti (37,263 km) und Tan 
(30,72 km) bis in den Anfang des zweiten Halbjahrs 1837 hin- 
zögerte; auf diesem Bauplatz bleibt also nur noch die Verbin- 
dung der beiden Donauufer Fetesti-Ozernavoda herzustellen. 
Im Jahre 1886 kam noch am 13. Dezember die Strecke Piatra- 


Dragasani (33,779 km) zur Eröffnung, deren Fortsetzung Draga- | 


sani-Ramnicul-Valcea (53,45 km) dagegen erst im Anfang des 
zweiten Halbjahrs 1887 fertiggestellt war. Im ersten Halbjahr 
1887 konnten drei Strecken in Betrieb genommen werden, und 
zwar am 1. Januar die Strecke Costesti-Rosiori (64 km), am 
1. April die Strecke Piatra-Corabia und am 3. Juli die Strecke 
Golesti-Campulung. 


Wir sind uns wohl bewusst, dass eine ganze Reihe der 
vor Augen geführten Ereignisse noch nicht dem Gedächtniss 
der älteren Eisenbahnbeamten entschwunden sein wird, doch 
glauben wir uns des Dankes auch dieser Kreise versichert 
halten zu dürfen, indem wir in vorstehendem zu zeigen ver- 
suchten, wie Rumänien, dem seine inneren Verhältnisse und 
äussere Lage erst spät erlaubten, sich die Errungenschaften 
der Dampfkraft zu nutze zu machen, mit einer fast beispiel- 
losen Thatkraft das Versäumte nachzuholen versuchte und sich 
aus den peinlichsten Lagen mit grosser Geschicklichkeit zu 
befreien gewusst hat. 

Nachstehend geben wir noch eine Uebersicht der Längen 
der am Schlusse der einzelnen Jahre im Betriebe gewesenen 
Strecken: 


Es waren im Betriebe 


Staatsbahnen 


Ende A Privat- 
am Bnde” yoll- |schmal- | breit- bahnen zusammen 
Jahres _Purig | spurig | spurig | yollspurig | 
Kilometer km | km 
| | 
1869 | — = = 173,10 173,10 
1870 = — — 249,70 249,70 
171 | — — — 294,23 294,23 
1872 E AR =, 944,53 944,53 
1873 = = 944,53 944,53 
1874 = > 944,53 944,53 
1875 = E= 1 217,255 1 217,255 
1876 | 122 — En 1 217,255 1 217,255 
1877 e— — 21,399 1 217,255 1 238,654 
1878 Es 21,399 1 281,255 1 302,654 
1879 84,495 = 21,399 1 281,255 1 387,149 
1380 1.077,68 —_ 21,399 288,07 1 337,149 
1881 1 166,268 — 21,399 288,07 1 475,737 
1882 | 1 230,268 21,399 294,07 1 475,737 
1883 1 269,958 —_ 21,399 224,07 1 515,427 
1884 |1351,8981 — 91,399 224,07 1 597,367 
1885 ,1351,898| 57,9 21,399 294,07 1 655,267 
1886 1 642,558 57,9 21,399 224,07 1 945,997 
1837 1974,21 57,9 21,399 224,07 2 277,579 
(Fortsetzung folgt.) 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Kombinirbare Rundreisebillete. Die geschäftsführende 
Direktion hat von dem Entwurfe eines neuen, vom ]. Mai d 
ab gültigen Verzeichnisses der Koupons für kombinirbare 
Rundreisebillete am 15. d. Mts. sämmtlichen Vereins-Verwal- 
tungen und den am Vereins- Rundreiseverkehr betheiligten 
Belgischen Nicht-Vereinsbahnen je zwei Abdrücke, ferner von 
dem Entwurfe der zu diesem Verzeichnisse gehörigen Ueber- 
sichtskarte (Blatt A und B) je einen Abdruck zur Prüfung 
übersandt. Die rechtzeitige Fertigstellung des Verzeichnisses 
nebst Karte ist nur dann möglich, wenn nach geschehener 
Prüfung ein Abdruck des Kouponverzeichnisses sowie die Ueber- 
sichtskarte (Blatt A und B) so zeitig per Post zurückgesandt 
werden, dass dieselben bis spätestens den 5. März wieder bei 
der geschäftsführenden Direktion einlangen, und zwar wenn 
nichts zu erinnern gefunden worden ist, mit dem Anerkennt- 
nisse der Richtigkeit versehen, andernfalls berichtigt (mit Roth), 
wobei etwaige Berichtigungen der Uebersichtskarte (Blatt A 
und B) noch besonders zu verzeichnen sind. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

Nr. 408 vom 15. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen und die am Vereins-Rundreiseverkehr betheiligten Bel- 
gischen Nicht-Vereinsbahnen, betreffend kombinirbare Rund- 
reisebillete (abgesandt am 15. d. Mts.). 


‘schlossen , 


e 


Nr. 411 vom 13. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwäl- 
tungen, betreffend Unterscheidung der drei Bahnhöfe der Stadt 
Cüstrin bei Abfertigung von Gütern u. s. w. (abgesandt am 
16. d. Mts.). 

Nr. 415 vom 13. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für technische und Betriebs-Angelegenheiten, be- 
treffend Betheiligung an den Arbeiten des Prüfungsausschusses 


| für Vereins-Lenkachsen (abgesandt am 16. d. Mts.). 
an sämmtliche Vereins-Verwal-. 


Nr. 442 vom 14. d. Mts. 
tungen, batreftend Statistik des Verkehrs auf 
Rundereisebillete (abgesandt am 16. d. Mts.). 


kombinirbare 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Der Nordbahntarif für die Regiekohle der Südbahn. 


Die hierüber im Oesterreichischen Abgeordnetenhause 
erhobenen vier Interpellationen wurden vom Handelsminister 
in einer sehr ausführlichen Weise beantwortet und nachge- 
wiesen, dass einerseits die Verdrängung der Alpinen Braun- 
kohle durch die Ostrauer Steinkohle zu Regiezwecken der Süd- 
bahn nicht so grosse Dimensionen angenommen hat, dass dar- 
über der Kohlenbergbau in Steiermark und Krain zu Grunde 
gehe, dass aber andererseits die Nordbahn auf Grund des Ueber- 
einkommens mit dem Staate und ihrer Konzessionsurkunde 
den allerdings ungewöhnlich niedrigen Frachtsatz von 26 kr. 
pro 100 kg für die über Wien hinausgehenden Kohlensendungen 
zu gewähren vollkommen berechtigt sei, obwohl sich hieraus 
mit Rücksicht auf die durchschnittliche Entfernung der Ostrau- 


‚Karwiner Kohlenschächte ein Einheitssatz von cirka 0,932 kr. 


für 1 tkm ergebe. Jedenfalls erscheine die Besorgniss ausge- 
dass dieser Einheitssatz bis auf die Selbstkosten 
herabgehe, da selbst bei Kartellabrechnungen zwischen den 
Bahnen als Regiesatz für Wagenladungsgüter der weit niedrigere 
Einheitssatz von 0,8 kr. für 1 tkm in dem Bewusstsein ange- 
nommen wird, dass den auf diesen Regiesatz angewiesenen 
Routen aus demselben noch ein kleiner Reingewinn verbleibt. 

Weiter ist durch eine vom Handelsministerium unter dem 
9. Mai 1879 getroffene prinzipielle Entscheidung ausdrücklich 
anerkannt, dass die vom Standpunkte der gleichmässigen Be- 
handlung der Versender angefochtene Beschränkung der Re- 


| faktie auf Transporte zu Kegiezwecken einer Eisenbahn als 


eine bei Refaktien zulässige Bedingung anzusehen sei, welcher 
auch den Kohlenwerken zu Gute kommende Grundsatz noch 
von keiner Seite angefochten wurde. Der Minister weist ferner 


| nach, dass die Veröffentlichung dieser Refaktie im Sinne der 


Verordnung vom 31. Dezember 1879 R.-G.-Bl. No. 3 (vom Jahre 1880) 
geschehen ist, dass hierbei keine persönliche Bevorzugung statt- 
finden darf, und dass die gewährte Refaktie für das finanzielle 
Interesse des an dem Reinertrage der Nordbahn betheiligten 
Staates von keiner nachtheiligen Wirkung sein könne. Es be- 
stehe endlich keine gesetzliche Vorschrift. welche einer Bahn 
irgend welche Einschränkung im Bezuge ihrer Verbrauchs- 
materialien aus dem Inlande auflegt. insbesondere wenn wie 
im gegebenen Falle eine so bedeutende Ersparniss für die Südbahn 
erzielt wird. 

An diese Interpellationsbeantwortung hat sich eine heftige 
Debatte geknüpft, welche sich in Beschwerden gegen die unter- 
lassene Verstaatlichung der Nordbahn, den Einfluss der Firmen 
Rothschild und Gutmann, dann über die Ohnmacht der Re- 
gierung, welche nur vermitteln, aber nicht eingreifen dürfe, 
über die Vernichtung des Steierischen Kohlengewerbes u. s. w. 
erging. Es wurde ferner verlangt, dass auch für die ganze 
Wiener Bevölkerung der Transportpreis für die Ostrauer Kohle 
herabgesetzt werde, dass die Nordbahn der Preussischen, nicht 
aber der Steierischen Kohle Konkurrenz mache, dass gemäss 
$5 der Verordnung vom 12. Mai 1879 Ausnahmen der Be- 
günstigungen nur zu öffentlichen oder wohlthätigen Zwecken 
er werden, als solche seien aber die Höhe einer Eisen- 

ahnrente oder das Interesse einer Firma nicht anzusehen, dass 
die gewährte Refaktie der Südbahn auch den Staatsbahnen 
gelte, dass der Handelsminister im Tarifwesen endlich Ordnung 
mache u. S. w. 

Die Entgegnung des Regierungsvertreters, Sektionschef 
Dr. Ritter v. Wittek, reproduziren wir wegen ihrer darin ent- 
wickelten fachlichen et: staatsmännischen Gesichtspunkte fast 


vollständig: 
Die Zugförderungskosten der Eisenbahnen nehmen eine 
bedeutsame Stelle in den gesammten Ausgabenbudgets unserer 


Eisenbahnen ein. Im Durchschnittsbetrage erreichen die Zug- 
törderungskosten ein Drittheil der gesammten eigentlichen Be- 
triebsauslagen, bei der Südbahn den Betrag von 4800 000 fl. 
Von den Zugförderungskosten entfällt ein grosser Theil, mehr 


als 25 pCt., auf die Kosten der Beschaffung des Brennstoffes. 
Die Kosten des Brennstoffes betragen beispielsweise für die 


Südbahn durchschnittlich 1300000 fl. jährlich. Es ist daher 
begreiflich, dass Ersparnisse, welche an dem Kapital zur Be- 


schaffung des Brennstoffes gemacht werden, von allergrösster 


5 


Ev 
k 


- ordnungsblattes zu finden. 
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Wichtigkeit für die Oekonomie der Eisenbahnen überhaupt 
sind, Es ist ferner auch begreiflich, dass namentlich Eisen- 
bahnen, die sich in ungünstigen finanziellen Verhältnissen be- 
finden, zu diesen Bestrebungen ganz besonders veranlasst sind. 
Und leider ist es kein Geheimniss, (lass die Südbahn so wie 
eine der grössten und bedeutendsten so auch eine der ärmsten 
Oesterreichischen Eisenbahnen in Bezug auf das Erträgniss ist, 
welches sie ihren Aktionären liefert. Die Südbahn hat im 
vorigen Jahre ihren Aktionären nicht mehr als I Fres. pro Aktie 
zahlen können, d. i. '/), pÜt. Die Dividende der Graz-Köflacher 
Bahn (von deren Gruben die Südbahn bisher tür den dortigen 
Bereich die Kohle bezogen hat) betrug im Jahre 1882 13 fl., d. i. 
6, pCt., im Jahre 1883 14,5 fl., d. ı. 71/, pCt., im Jahre 1884 14A., 
d. 1. 7pOt.. im Jahre 1885 und 1886 13 Ä, d. i. 61/5 pCt. 

ergleicht man die Dividende der Trifailer Gewerkschaft 
(von welcher die Südbahn ebenfalls dort die Kohle bezog) mit 
jener der Südbahn, so zeigt sich, dass die Trifailer Gewerkschaft 
noch in einer glänzenden finanziellen Lage sich befindet gegen- 
über der armen Südbahn, indem sie eine Dividende von 4% fl, 
in den letzten Jahren zu vertheilen in der Lage war, gegen 
\/, pCt. der Südbahn. Die Südbahn hat sich veranlasst gesehen, 
sich ernstlich mit der Frage einer theilweisen Aenderung ihrer 
bisherigen Feuerungsmethode zu befassen, und ich will dabei 
ganz absehen von zahlreichen Klagen und Beschwerden, welche 
im Publikum laut geworden sind über den minderwerthigen 
Brennstoff, mit dem die Südbahnzüge geheizt werden. Bei Eil-, 
Post- und Personenzügen ist in der That der Eindruck, den die 
Verbrennungsgase auf die Geruchsorgane der Reisenden machen, 
ein sehr misslicher. Es ist ferner eine wichtige Rücksicht des 
Betriebes, stärkere und schwerere Züge mit besserer Kohle zu 
heizen, weil dadurch die Einhaltung der Fahrordnung in 
höherem Masse gesichert wird. Der Regiebedarf der Südbahn 
ist auf langen Linien zu verfrachten, die Brennerlinie, die 
Pusterthaler Linie sind mit Brennstoff zu versorgen, es sind 
Strecken von 500 km bis zu den einzelnen Heizhäusern zurück- 
zulegen, und da macht es einen gewaltigen Unterschied, ob die 
minderwerthige Kohle oder hochwerthige so weit geführt wird. 
Ungefähr so viel, als ein Waggon Östrauer oder sonstiger 
Steinkohle an Heizkraft besitzt, muss auf zwei Waggons ver- 
frachtet werden, wenn man Braunkohle von der bisherigen, auf 
der Südbahn üblichen Qualität verwendet. 

Es ist für die Sidbahn ökonomisch nicht möglich, in dem 
bisherigen Umfange auch fernerhir dıe minderwerthige Steie- 
rische oder Krainische Kohle zu verwenden, sie hat allen Grund, 
zur Verwendung von Ostrauer Kohle überzugehen. Es ist klar, 
dass nur eine ausgiebige Preisermässigung für Ostrauer Kohle 
es möglich macht, zur Feuerung mit dieser besseren Kohlen- 
qualität theilweise überzugehen. An und für sich betrachtet, 
muss diese Tarifermässigung eine ziemlich einschneidende sein, 
wenn der Zweck damit erreicht werden soll. Ob es aber zu 
diesem Zwecke nothwendig war, so tief herunterzugehen, wie 
es faktisch von seiten der Nordbahn geschehen ist; ob es zweck- 
mässig war, mit dieser ausgiebigen Tarifermässigung einzu- 
treten und eine so starke Reduktion des Tarifes für einen be- 
stimmten Zweck im Bereiche der Nordbahnverwaltung .zu 
machen, darüber habe ich mich hier nicht auszusprechen, über 
diese Frage wird sich das Haus seine Meinung schon selbst 
bilden. Etwas anderes aber ist es, über die Zweckmässigkeit 
einer Massregel anderer Meinung zu sein, und etwas anderes 
ıst es, gegen eine solche Massregel, deren Opportunität zweifel- 
haft sein mag, mit Hilfe der staatlichen Zwangsgewalt einzu- 
schreiten. Das Einschreiten setzt in einem Rechtsstaate eines 
voraus: dass man das Recht habe, einzuschreiten. Naclhı dem 
Uebereinkommen mit der Nordbahn kann es nicht dem mindesten 
Zweifel unterliegen, dass die Nordbahn formell berechtigt ist, 
innerhalb ihrer Konzessionstarife Tarifermässigungen zu ge- 
währen, und es ist gleichfalls ausdrücklich anerkannt, dass es 
der Nordbahn freisteht, diesen Tarifermässigungen die Form von 
Refaktien zu geben. Die veröffentlichte Refaktie ist nichts 
anderes als ein Spezialtarıf für einen bestimmten Fall, für 
eine bestimmte Relation mit Vereiniachung der Publikations- 
modalitäten. 

Nun ist hauptsächlich gegen die von der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn für den Regietransport der Südbahn zugestandene 
Refaktie die Einwendung erhoben worden, dieselbe sei mit den 
Be Rebehen Bestimmungen und mit dem Uebereinkommen der 

aiser Ferdinands-Nordbahn nicht vereinbar, weil sie eine per- 
sönliche Bevorzugung enthalte. Aber man kann unmöglich be- 
haupten, dass dıe Ziffer eines Minimalquantums von 60000 t 
Br Jahr eine ungewöhnliche oder ausserordentlich hohe sei. 

enn solche Refaktien sind fast in jeder Nummer unseres Ver- 
Auch für Köflacher Kohle werden 
Refaktien gegeben, und in noch höheren Quanten, als die Nord- 
bahn für die Regiekohle der Südbahn gewährt. 

Die Ziffern, die ich am Eingange meiner Auseinander- 
Pen vorbrachte, weisen nach, welche wichtige Rolle die 
Ausgaben für Brennstoff im Haushalte der Eisenbahnen spielen. 
Es ist daher gewiss richtig, dem Bestreben der Eisenbahnen, 


diese Ausgaben auf einer mässigen Grenze zu erhalten, vom 
Standpunkte der allgemeinen Volkswirthschaft nicht entgegen- 
zutreten, und der Grundsatz, dass für den Regietransport der 
Eisenbahnen ausnahmsweise ein ermässigter Refaktiesatz zu- 
selassen werde, ist seit 9 Jahren in ungestörter, unbestrittener 
Jebung. Soll man heute von diesem Grundsatze abgehen, weil 
eine vielleicht missliebige Person oder Firma — vielleicht ein 
reicher Kohlenhändler — bei der Sache betheiligt ist? Ich 
glaube, es ist für eine Verwaltung schwer, in solchen Fragen 
einer wenn auch lebhatt getragenen Strömung nachzugeben. 
Die Verwaltung muss nach Grundsätzen und sachlichen Er- 
wäsungen vorgehen, nicht nach Gunst oder Ungunst der Per- 
sonen. So lange wir das gemischte System mit Staats- und 
Privatbahnen haben, müssen wir auch den Bedingungen der 
Existenz der Privatbahnen Rechnung tragen. 

Redner bespricht das Verlangen eines Schutzes der Kohlen- 
industrie seitens der Regierung und weist auf Grund offizieller 
Daten nach, dass der Kohlenbergbau in Steiermark und Krain 
durch die erwähnte Refaktie keinen grossen Abbruch ertahren 
hat, — und fährt diesbezüzlich fort: 

Wenn von dem Schutze gesprochen wurde, welchen die‘ 
bestehenden Industrien haben, so geht schon aus dem An- 
seführten hervor, dass die Regierung sich der ihr in dieser 
Richtung obliegenden Aufgabe vollständig bewusst ist, und ich 
darf speziell in Anspruch nehmen, dass die Oberaufsicht der 
Eisenbahnen es stets als eine ihrer vornehmsten Aufgaben be- 
trachtet, die bestehenden Industrien in ihrem Bereiche zu 
schützen. Allerdings, wenn der Begriff des Schutzes so weit 
ausgedehnt wird, dass dieser Schutz jedem Streben nach Ver- 
besserung der Oekonomie bei den Eisenbahnen und nach der 
Einführung rationeller und verbesserter Einrichtungen hindernd 
entgegentreten soll, dann wird die fachmännische Verwaltung 
des Eisenbahnwesens vor eine schwer zu lösende Aufgabe ge- 
stellt, denn ihr vor allem obliegt es und mit Recht wird von 
ihr gefordert, dass sie technische Fortschritte, nützliche Ver- 
besserungen durch ihren eigenen Einfluss herbeiführe, nicht 
aber hintanhalte. Mit jeder Verbesserung aber sind gewisse 
Interessen in Kollision; an dem bestehenden Zustande jeder 
Einrichtung kleben gewisse Beziehungen, welche eine Störung 
schmerzlich und unangenehm empfinden. Grosse, wichtige Fort- 
schritte auf allen Gebieten des volkswirthschaftlichen Lebens 
sind ohne die Unterordnung dieser kleineren Interessen nicht 
möglich. Wenn also mit Recht für die Industrien der Schutz 
der Staatsbehörde verlangt wird, so darf wohl auch die Trans- 
portindustrie in ihrem Bereiche auf diesen Schutz Anspruch 
erheben. Ich meine, das Haus, welches der Förderung des 
Eisenbahnwesens bei jedem Anlasse eine so warme Fürsorge, 
ein so reges Interesse entgegengebracht hat, wird auch bei der 
Entschliessung über die vorliegende Frage den Schutz der 
Transportindustrie nicht aus dem Auge lassen. 


Ruhezeiten der Lokomotivführer. 

Im Hinblick auf die Gefahren und Konsequenzen, welche 
aus allzugrossen Anforderungen an das physische Vermögen 
des Lokomotivführerpersonals für die Sicherheit des Bahn- 
betriebes erwachsen können, hat die Generalinspektion der 
Oesterreichischen Eisenbahnen die Absicht, Ueberbürdungen des 
Lokomotivführerpersonals hintanzuhalten, bereits vor längerer 
Zeit Direktiven erlassen, nach welchen seitens der Bahnver- 
waltungen dıe Dienstleistung der Lokomotivführer in dem so- 
genannten Dienstturnus geregelt werden soll. Die jüngst ge- 
machte Wahrnehmüng, dass einzelne Bahnverwaltungen auch 
die dem Lokomotivführer zufallenden Verpflichtungen und 
Leistungen, als das Umdrehen, Untersuchen und Reinigen der 
Lokomotive, Materialfassen, Einstellung der Lokomotive in das 
Heizhaus, Erstattung von dienstlichen Meldungen, wie nicht 
minder vorgekommene Zugverspätungen und Verschiebungen 
in den Endstationen, in die laut Turnus festgesetzte Ruhezeit 
einbezogen und diese letztere dadurch wesentlich geschmälert 
haben, veranlasste die genannte Aufsichtsbehörde zu einigen 
auf Abhilfe dieses Uebelstandes abzielenden Verfügungen. Diesen 
Massnahmen beabsichtigt die Generalinspektion der Oester- 
reichischen Eisenbahnen noch weitere folgen zu lassen und die- 
selben auch auf das übrige Fahrpersonal, sowie auf die Weichen- 
wärter auszudehnen. 


Eisenbahn-Vorkonzessionen in Oesterreich. 

Das Handelsministerium hat dem Ingenieur und Elektro- 
techniker Franz Fischer in Wien die erbetene Bewilligung zur 
Vornahme technischer Vorarbeiten für eine normalspurige 
Lokalbahn mit elektrischem oder Dampfbetriebe von der Süd- 
bahnstation Vöslau durch den Ort Vöslau nach Rauhen- 
stein im Helenenthale und von da im Anschlusse an die 
Badener Tramway über Alland nach Klausen-Leopolds- 
dorf, ferner dem diplomirten Ingenieur Joseph Tauber in 
Wien die Bewilligung zur Vornahme technischer Vorarbeiten 
für eine als Dampftrambahn auszuführende Lokalbahn von 
Rauhenstein bei Baden über Alland nach Klaüsen- 
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Leopoldsdorf auf die Dauer von 6 Monaten ertheilt. Es 
wurde ferner dem Graten Ludwig Wodzicki in Wien nebst 
Konsorten die erbetene Bewilligung zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten für eıne normalspurige Lokalbahn von der Station 
Rzeszow der Galizischen Carl -Ludwigbahn über Tyezyn, 
Vlazowa und Dynow nach Sanok oder eventuell an einen 
andern Punkt der Galizischen Transversalbahn, endlich dem 
Civilingenieur Leopold Ritter v. Maciejowski in Wien die er- 
betene leıne zur Vornahme technischer Vorarbeiten für 
eine Lokalbahn von der Station Rzeszow der Galizischen 
Carl-Ludwigebahn über Dukla, eventuell über Jaslo bis an die 
Galizisch-UngarischeLandesgrenze auf die Dauer 
von 6 Monaten ertheilt. 


Enteignungswerth eines Gebäudes (Rechtsfall). 

Laut Entscheidung des K.K. Obersten Gerichtshofes vom 
6. Dezember 1887 ist bei Enteignung eines Gebäudes die Bahn- 
unternelimung im Sinne des $ 4 des Gesetzes vom 18. Februar 
1378 R.-G.-Bl. No. 30 nur zur Vergütung des gemeinen Werthes 
des enteigneten Objektes, nicht aber auch zum Ersatze der 
Kosten eines Neubaues verpflichtet, welchen der Enteignete 
eventuell anstatt des enteigneten Gebäudes errichten könnte. 
— Die Kosten der gemäss $ 3] des vorerwähnten Gesetzes ge- 
pflogenen nachträglichen Erhebungen sind gemäss $ 44 dieses 

esetzes von der darum ansuchenden Partei allein zu tragen, 

wenn die nachträglichen Erhebungen nicht geeignet sind, eine 
Abänderung des Entschädigungserkenntnisses zu ihren Gunsten 
herbeizuführen. 

f Eisenbahnbau in Ungarn. 

In Bau begriffen verblieben, wie das „Verordn.-Bl. f. E. 
u. Sch.“ berichtet, mit Ende 1887 folgende Linien: Die Szila- 
ysager Vizinalbahnen, d. i. die Verbindung der Hauptlinie 
En danest Grade: nn adtProden! der Königlich Unga- 
rischen Staatsbahnen von der Station Csucsa aus über Szilagy- 
somlyo mit der Linie Debreczin - Kiralyhaza der Ungarischen 
Nordostbahn; Hejasfalva, Station der Hauptlinie Budapest- 
Grosswardein-Kronstadt-Predeal nächst Schäsburg - Szekely- 
Udvarhely; Kun-Szent Marton (Endstation der Linie ia 
Kun:-Szent Marton) -Szentes; Varasd (Warasdin), Station der 
Zagorianer Bahn (Csakaturnya - Zagreb) -Ivanec - Lepoglava- 
Golubovec; Szent Anna -Kisjenö der Vereinigten Arader und 
Csanader Bahn; die Torontaler Linien; Neu-Gradiska-Brood, 
Fortsetzung der am 10. Januar 1888 eröffneten Linie Sunja- 
Neu-Gradiska; die Lokalbahnen Budapest (Altofen) -Szent-Endre; 
Budapest-Czinkota. Die beiden letztgenannten Linien sind mit 
Dampfkraft betriebene Ergänzungslinien des Budapester 
Strasseneisenbahnnetzes und, sowie die Linien Budapest- 
Soroksar-Haraszti und Budapest-Szent Lörinez, Eigenthum der 
Budapester :Strasseneisenbahn-Gesellschaft. 


Ungarische Direktorenkonferenz. 

In derselben wurden folgende wichtige Angelegenheiten 
verhandelt: 1. Die einheitliche Festsetzung der für Personen- 
tarife mittelst Nachtrages aufzunehmenden Begünstigungen. 
Infolge Erlasses des Kommunikationsministers wurde nämlich 
darüber verhandelt, dass die Fahrpreisermässigung für Schub- 
linge, Sträflinge und Findlinge u. s. w. von sämmtlichen Eisen- 
bahnen einheitlich festgesetzt, bezw. dass die von den König- 
lich Ungarischen Staatsbahnen gewährten Begünstigungen von 
sämmtlichen Eisenbahnen angenommen en welche dann 
in den Tarif mittelst Nachtrages aufzunehmen wären. Von den 
die Staatsgarantie geniessenden Eisenbahnen haben die Südbahn 
und die Staatseisenbahn-Gesellschaft ihre besonderen Tarife 
beibehalten, während die übrigen diese von den Königlich 
Ungarischen Staatsbahnen gewährten Begünstigungen ange- 
nommen haben. Die Form der für die Sträflinge, Schublinge 
und Findlinge u. s. w. auszustellenden Oertifikate wurde fest- 
gesetzt und von sämmtlichen Eisenbahnverwaltungen ange- 
nommen. 2. Der Erlass des Kommunikationsministeriums, be- 
treffend die Aufnahme der mit Certifikaten versehenen und zur 
Civilanstellung berechtigten ausgedienten Unteroffiziere in den 
Eisenbahndienst, gemäss welchem die Betreffenden bis zu ihrem 
45. Lebensjahre anzustellen und in den Pensionsverband aufzu- 
nehmen sind— wurde mit Rücksicht auf die praktische Durch- 
führbarkeit einem Subkomitee zur Anwasstelling hinausgege- 
ben. 3. Auf den Erlass des Kommunikationsministeriums, durch 
welchen die Eisenbahndirektionen zur Untersuchung darüber 
aufgefordert werden, dass die nach Amerika auswandernden 
Personen zumeist die Mithilfe der Kondukteure in Anspruch 
nehmen — wurde beschlossen, dass die Eisenbahnen diese An- 
gelegenheit untersuchen und über das Resultat an das Kom- 
munikationsministerium einen besonderen Bericht erstatten 
werden. 4. Der in Vorschlag gebrachte Vertragsentwurf über 
die in drei Sprachen zu verfassenden Reisebilder, bezw. einen 
„Führer“, welche die wichtigsten Punkte der Ungarischen 
Eisenbahnen zur Darstellung bringen sollen, wurde angenommen 
und die Direktion der Königlich Ungarischen Staatsbahnen mit 
dem Vertragsabschlusse betraut. 5. Auf Grund des vorgelegten 


Kommissionsberichtes, betreffend die Einberufung der wehr- 
pflichtigen Eisenbahnbediensteten im Kriegs- oder Mobilisi- 
rungsfalle, wurde beschlossen dass wegen der weitgehendsten 
Enthebung der Eisenbahnangestellten von diesem Militärdienste 
an Er ommunikationsministerium eine Eingabe gerichtet 
werde, 


.  Einheitliches Interkommunikationssignal. 

Ueber Anordnung der Generalinspektion der Oester- 
reichischen Eisenbahnen sind bei mehreren Eisenbahnunter- 
nehmungen Versuche über die Zweckmässigkeit der Einführun 
des Interkommunikationssignals Gb Prudhomme) bei 
Kurierzügen und schnellfahrenden Personenzügen angestellt 
worden. Die Direktorenkonferenz, welcher die erzielten Re- 
sultate vorgelegt wurden, hat jedoch beschlossen, die Aufnahme 
dieses Interkommunikationssignals in die neue Signalvorschrift 
nicht zu empfehlen. 


Wiener Stadtbahn. 

Seit längerer Zeit ruht die Frage der Herstellung einer 
Wiener Stadtbahn. Das Projekt Siemens & Halske ist als ge- 
scheitert zu betrachten, jenes des Französischen Konsortiums 
konnte von allem Antange an nicht ernst genommen werden, 
denn die materielle Unterstützung eines derartigen Projektes 
durch den Staat erscheint bei der Lage der Staatsfinanzen als. 
ausgeschlossen. Trotzdem beschäftigt sich ein Konsortium 
Englischer Finanzmänner mit dieser Frage. Dasselbe hat sich 
nämlich in nichtoffizieller Weise an die Regierung zunächst 
mit dem Ersuchen um Beantwortung einiger Vorfragen ge- 
wendet. Letztere hat aber vor allem die Nachweisung der 
finanziellen Leistungsfähigkeit des Konsortiums, sowie über- 
haupt geeignete Aufschlüsse gefordert, aus denen beurtheilt 
werden kann, ob man es in der That mit einem ernsten Kon- 
zessionswerber zu thun habe, 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Die Veröffentlichung des Deutsch - Oesterreichisch - Italie- 
nischen Bündnisses ergänzt sich durch die Rede Bismarck’s zu 
eingr mächtigen Schutzwehr des-Friedens, die Verhandlungen 
im "Oesterreichischen Parlamente über den Zollvertrag. mit 
Deutschland und Italien athmen die Zuversicht des Friedens — 
und doch will das Vertrauen auf den Frieden noch nicht 
wiederkehren. Das Wort des Dichters: „Es kann der Beste 
nicht in Frieden leben, wenn es dem bösen Nachbar nicht 
gefällt“ macht sich eben auch im ganzen Verkehre geltend. 
Derselbe will sich nicht recht anlassen, so lange Rüstungen 
und Militärkredite dıe Gemüther beängstigen. Die Eisenbahn- 
werthe verfolgen deshalb eine zurückhaltende Richtung. Die 
iehes Dauer des schneereichen Winters ist dem Transporte 
nicht günstig, dessen ungeachtet erholten sich Nordbahn (2467), 
Nordwestbahn (153), Staatsbahn (215,30), Carl - Ludwigbahn 
(191,50), letztere weil die Resultate ihrer bisherigen Abrech- 
nungen pro 1887 eine Nachzahlung von 2 — 2,25 fl. auf die bis- 
her für 1887 bezahlten 8,45 fl. in Aussicht stellen. Elbethal 
(156,50) hatte zuletzt keine Notirung, weil sie durch Abgaben für 
Deutsche Rechnung und durch ungünstige Dıvidendengerüchte 
beeinflusst war. Südbahn (85,25) litt unter der Eingangs er- 
wähnten Tarifdebatte, 


s Bücherschau. 

Technische Thermodynamik von Dr. Gustav Zeuner. 
Dritte, vollständig neu bearbeitete Auflage der „Grundzüge der 
mechanischen Wärmetheorio“. I. Band. Leipzig, Arth. Felix. 1897. 

Des Verfassers „Grundzüge der mechanischen Wärme- 
theorie“ erschienen zuerst 1859, wurden bedeutend erweitert 1866 
neu herausgegeben, fanden weitere Verbreitung in einer Fran- 
zösischen Uebersetzung und mussten schliesslich 1877 neu ge- 
druckt werden, ohne dass es dem Verfasser möglich gewesen 
wäre, eine zeitgemässe Umarbeitung vorzunehmen. Eine Zu- 
gabe zur’zweiten Auflage von 1866 erhielt dieser Neudruck in 
einer Abhandlung des Verfassers über „Theorie der überhitzten 
Wasserdämpfe“, welche zuvor schon durch die technische Tages- 
litteratur bekannt geworden war. Die vorliegende dritte Auf- 
lage der „Grundzüge“ ist ein durchaus neues Erzeugniss des 
hervorragenden Forschers, dessen Ruf auf dem Gebiete der 
Ingenieurwissenschaften und namentlich auf dem hier berührten 
längst die Grenzen des engeren Wirkungskreises*) und des 
Deutschen Vaterlandes weit überschritten hat. Das neue Werk 
hat demgemäss auch einen neuen Namen erhalten, welcher um 
so treffender gewählt erscheint; als auf einer breiten, streng 
wissenschaftlichen, im übrigen höchst interessanten und fesselnd 
geschriebenen Grundlage die technische Behandlung und Aus- 
nutzung aufgebaut wird. Dass mit dem Physiker auch der ge- 
bildete, nichttechnische Leser beim ersten Bande erheblich be- 


*) Professor Dr. Zeuner ist bekanntlich Königlich Sächsi- 
Ei: re und Direktor des Königlichen Polytechnikums 
zu Dresden. 
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theiligt ist, folgt aus dem Umstande, dass dessen erste grössere 
Hälfte den obersten Grundsätzen der Thermodynamik, der 
Lehre von den Gasen und der physikalischen Anwendung ge- 
widmet ist, während die zweite älfte technische Anwendungen 
bringt und zwar zunächst für geschlossene und offene Heiss- 
luftmaschinen; sowie ebensolche Kaltluftmaschinen, an welche 
sich eine Theorie der Feuerluftmaschinen anschliesst. Letztere 
sind in dem Gasmotor verkörpert, der hier eine gründliche Be- 
arbeitung gefunden hat. Für den zweiten Band ist die Be- 
arbeitung der Lehre von den Dämpten sowie des Verhaltens 
fester und flüssiger Körper in Aussicht genommen; im tech- 
nischen Theile wird sodann die Theorie der Dampfmaschine, 
mit Einschluss der Kaltdampfmaschine (Kälteerzeugungsmachine), 
behandelt werden. 

Eine Kritik an dem Inhalte’ zu üben steht uns um so 
weniger an, als uns zahlreiche neue Untersuchungsergebnisse 
entgegentreten, dagegen können wir uns nicht versagen, einige 
Proben aus dem geschichtlich bemerkenswerthen und technisch 
hervorragenden Inhalte vorzuführen. 

In der meisterhaft geschriebenen Einleitung findet natur- 

emäss das Verdienst des Deutschen Arztes Dr. J. R. Mayer 
in Heilbronn bezüglich der Entdeckung des Fundamentalsatzes 
der mechanischen Wärmetheorie: „dass Wärme und Arbeit äqui- 
valent sind“, sebührende Berücksichtigung und Anerkennung. 


Es ist sorgfältig verzeichnet, was im In- und Auslande vor und | 


nach Mayer zur Vervollständigung dieser Lehre beigetragen 
ist. Soweit aber auch Rumford und Humphry Davy 
vor Mayer schon in der Erkenntniss des Zusammenhanges 
zwischen Wärme und Arbeit vorgeschritten waren, so ist doch 
Mayer’s Ausspruch in der im Jahre 1842 erschienenen Ab- 
handlung „Bemerkungen über die Kräfte in der unbelebten 
Natur“: 

„Wir müssen ausfindig machen, wie hoch ein bestimmtes 
Gewicht über den Erdboden erhoben werden müsse, dass 
seine Fallkraft äquivalent sei der Erwärmung eines gleichen 
Gewichtes Wasser von 0° auf 1°C“, 

_ unbestritten der erste klare Ausdruck voller Abhängigkeit 
zwischen der durch Arbeitsverrichtung erzeugten Wärmemenge 
und der aufgewandten Arbeit. 

„Ueber den Arbeitswerth der Brennstoffe“ betitelt sich 
eines der letzten Kapitel des I. Bandes. In diesem Kapitel 
wird der von Redtenbacher herrührenden und noch jetzt 
vielfach gebräuchlichen Annahme entgegengetreten, „dass der 
in Wärmeeinheiten ausgedrückte Arbeitswerth des Brennstoftes 
Ben der Heizkraft sei, d. h. der Wärmemenge, welche bei 

er Verbrennung eines Kilogramms Brennstoff frei wird.“ Nach 
diesem Satze hätten nämlich „die besten kalorischen (Wärme-) 
Maschinen der Neuzeit (Verbund-Dampfmaschinen mit geheizten 
Mänteln und Zwischenbehälter) einen thermischen (wärme- 
nutzenden) Wirkungsgrad von nur 0,085 = etwa \/, oder einen 
Gesammtwirkungsgrad — !/,. Dem liegt jedoch ein Irrthum 
zu Grunde, da der Arbeitswerth des Brennstoffes zu dem Heiz- 
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werthe desselben keineswegs in einfacher Beziehung steht 
vielmehr zugleich von der Art des Verbrennungsvorganges und 
den Temperaturgrenzen abhängt, zwischen welchen dieser Vor- 
gang überhaupt ausgeführt werden kann. Zeuner berührt hier 
eine Frage, welche, wie er selbst sagt, bei dem heutigen Stande 
der Thermodynamik schwerlich alsbald befriedigend zu lösen 
sei, d. h. zu bestimmen, wie die Verbrennung geleitet werden 
müsse, um das Höchstmass der Arbeit zu erzielen. ‚Auf Grund 
der Zahlen, welche dem normalen Verbrennungsvorgange von 
Steinkohlen unter einem Dampfkessel entsprechen, wird sodann 
ermittelt, dass der in Frage kommende Arbeitswerth der Stein- 
kohle nur 2884 Wärmeeinheiten betrage, während man gewöhn- 
lich den Heizwerth der Steinkohlen zu 7500 Wärmeeinheiten 
annimmt. Daraus ergibt sich dann ein „Gesammtwirkungsgrad“ 
der oben genannten Maschinen von etwa !/, welcher also 
nahezu dreimal grösser ist, als man nach der vorstehend als 
unzulässig bezeichneten Rechnungsart von Redtenbacher findet. 
Die Ausstattung des Werkes ist eine vortreffliche. Der 
Ueberzeugung, dass dasselbe eine gute Aufnahme und die ver- 
diente Würdigung finden werde, möchten wir noch den Wunsch 
anschliessen, dass der Herr Verfasser auch seinerseits ein 
Scherflein zu der anderweitig so erfolgreich unterstützten 
Sprachreinigung beitragen möge. Ein von so hervorragender 
Stelle aus gegebenes gutes Beispiel würde gewiss erfolgreich 
wirken. S—y. 


Kartenwerke. 

Offizielle Uebersichtskarte zum Tarif für den Rumänisch- 
Norddeutschen Eisenbahnverband. 1888. Herausgegeben von der 
Königlichen Eisenbahndirektion Breslau. Preis 2 4 Verlag von 
Max Pasch, Berlin SW., Lindenstrasse 70. 

Das Gebiet des Rumänisch - Norddeutschen Eisenbahn- 
verbandes erstreckt sich, wie aus der vorstehend aufgeführten 
offiziellen Karte ersichtlich ist, von Galatz westwärts bis 
Aachen und Winterswyk und nordwärts bis Hamburg, Danzie 
und Königsberg. Die Karte gibt ein sehr anschauliches Bil 
von diesem Verbandsgebiete, indem sämmtliche Verbandslinien 
und Verbandsstationen durch rothe Linien resp. Schrift be- 
zeichnet wurden, während die dem Verband nicht angehörenden 
Linien mit ihren Stationen in schwarzer Farbe gedruckt sind. 
Für die Richtigkeit der Angaben bürgt die offizielle Eigen- 
schaft der Karte. P 

Spezialkarten der Sächsischen Staatsbahnen, der Eisen- 
bahnen des Rheinisch-Westfälischen Industriebezirks, des Ober- 
schlesischen Berg- und Hüttenreviers, in grösserem Massstab 
ausgeführt, sowie eine Spezialkarte von Serbien und Bulgarien 
vervollständigen in willkommener Weise das von der geo- 
Fra DER OS RAR LER RER: Anstalt von Greve (Königlicher 

oflithograph) in Berlin sauber hergestellte Kartenbild, 
welches wir Interessenten bestens empfehlen. 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Eröffnung von Stationen. 

Eröffnung der Haltestelle Bischleben 
für den allgemeinen Eil- und Fracht- 
Stückgutverkehr und für die Annahme 
von Privatdepeschen. Am 1. April d. J. 
wird die, seither auf die Abfertigung von 
Frachtgütern nur in Wagenladungen be- 
schränkte Haltestelle Bischleben auch 
für den allgemeinen Eil- und Fracht- 
Stückgutverkehr und für die Annahme 
von Privatdepeschen eröffnet werden. 
Wegen der hierdurch erforderlich wer- 
denden Tarifänderung erfolgt besondere 
Bekanntmachung. 

Erfurt, den 13. Februar 1888. 


‚deı (338) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


A 2. Verkehrsstörungen. 

_ K.K. priv. Galiz. Carl-Ludwig-Bahn. 
Infolge von Schneeverwehung ist auf 
unserer Linie Dembica - Lemberg der 
Güterverkehr, und auf unserer Lokal- 
bahn Jaroslau-Sokal der Gesammtver- 
kehr vom 5. d. Mts. ab eingestellt worden. 

Wann die Behebung der Verkehrs- 
störung erfolgen wird, lässt sich gegen- 
wärtig wegen anhaltender Schneestürme 
nicht bestimmen. 

Lemberg, am 11. Februar 1888, 

Der Betriebsdirektor. 


K. K. priv. Galiz, Carl-Ludwig-Bahn. 
Infolge Schneeverwehung wurde der 
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Gesammtverkehr auf unserer Lokalbahn 
Dembica-Rozwadow-Nadbrzezie vom 5.bis 
1l. d. Mts. eingestellt. Aus derselben 
Ursache wurde der Güterverkehr auf der 
Linie Breszow-Jaroslau vom 9. d. Mts. 
bis auf Weiteres eingestellt. Die Behe- 
bung der Verkehrsstörung dürfte erst in 
einigen Tagen stattfinden. 
Lemberg, den 13. Februar 1888. 


(340) 
Die Betriebsdirektion. 


3. Verkehrs-Wiederaufnahme. 

K.K. priv. Lemberg-Ü'zernowitz-Jassy- 
Eisenbahngesellschaft. Der auf der 
Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszöw) 
am 2. Februar 1. J. wegen Schneever- 
wehungen eingestellte Verkehr ist am 
11. Februar und der auf den Kolomeaer 


‚Lokalbahnen am 7. 1. Mts. eingestellte 


Verkehr am 10. d. Mts. wieder aufge- 

nommen worden. 
Wien, am 12. Februar 1888. 
Die Centralleitung. 


Ungarische Nordostbahn. Der Ge- 
sammtverkehr auf der in unserem Be- 
triebe stehenden Lokalbahn Szatmär- 
Nagybänya, welcher infolge starker 
Schneestürme am 6. Februar 1888 einge- 
stellt wurde, ist am 11. Februar |. J. 
wieder aufgenommen worden. 

Budapest, am 11. Februar 1888. (342) 

Die Generaldirektion. 
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4. Güterverkehr. 
Mitteldeutscher Eisenbahnverband, Am 
1. April d. J. tritt der Nachtrag VI zum 
Gütertarifheft No. 5 in Kratt, welcher 
neue und abgeänderte und zwar zum 
Theil gegen seither erhöhte Frachtsätze 
für den Verkehr der Sächsischen Sta- 
tionen Basslitz, Cossebaule, Dresden- 
Altstadt, -Neustadt und -Friedrichstadt, 
Grossenhain DB. Dr., Grosszschocher, 
Frauenhain. Naunlorf, Weinböhla und 
Zabeltitz im Verkehr mit den Stationen 
der Direktionsbezirke Hannover und 
Frankfurt a/M., südlich von Cassel, 
Eichenberg und Leinefelde bezw. mit 
den Stationen der Oberhessischen und 
Main-Neckar-Bahn enthält. Die für die 
hierbei in Frage kommenden Stations- 
verbindungen in den Staatsbahntarifen 
Hannover - Berlin und Frankfurt a/M.- 
Berlin bislang vorhanden gewesenen 
direkten Frachtsätze werden hierdurch 
aufgehoben. — Nähere Auskunft er- 
theilen die Verbands-Güterexpeditionen, 
woselbst auch der Tarifnachtrag erhält- 
lich ist, 
Erfurt, den 16. Februar 1888. 
Königliche Eisenbahndirektion 
als geschäftsführende Verwaltung. 
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> Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Zum Tarifheft Vla für den Güterverkehr 
zwischen Belgischen Seehafenstationen 


und Terneuzen einerseits und, Badischen 
Stationen andererseits vom 1. September 
1885 wird mit Gültigkeit vom 1. März. J. 
der Nachtrag II ausgegeben, welcher die 
Aufnahme der Station Krozingen und 
Riegel in den direkten Verkehr, eine 
Ergänzung der Ausnahmetarife sowie 
einen Ausnahmetarif für bestimmte Stück- 
güter enthält. 

Exemplare des Nachtrags können bei 
diesseitigem Tarifbüreau bezogen werden. 

Karlsruhe, den 14. Februar 1888. (344) 

Generaldirektion. 

Rheinisch Westfälisch - Bayerischer 
Kohlenverkehr. Mit Gültigkeit vom 
15. Februar d. J. wird die Station Anzen- 
kirchen der Bayerischen Staatsbahn in 
den Ausnahmetarif vom 1, Februar 1884 
aufgenommen. 

Das Nähere ist bei den betheiligten 
Güterexpeditionen zu erfahren. 

Köln, den 12. Februar 1888. (345) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 
Niederschlesischer Steinkohlenverkehr. 
Am 1. März d. J. tritt für den Nieder- 
schlesischen Steinkohlen- und Kokes- 
verkehr nach Stationen der K. K. priv. 
Oesterreichischen Südbahngesellschatt, 
der K. . priv. Wien-Pottendorf-Wr. 
Neustädter Bahn und der K. K. priv. 
Eisenbahn Wien-Aspang an Stelle des 
Tarits vom 15. Dezember 1886 ein neuer 
Ausnahmetarif mit ermässigten Fracht- 
sätzen in Kraft. Exemplare des Tarifs 
können durch die betheiligten Güter- 
expeditionen und das Auskunftsbüreau, 
hier, Bahnhof Alexanderplatz, bezogen 

werden. 
Berlin, den 11. Februar 1888. (3466) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
Pfälzisch - Württemb. Güte: verkehr. 
Mit Wirkung vom 1. April d. J. gelangt 
für den vorbezeichneten Verkehr ein 
neuer Tarif zur Einführung, durch wel- 
chen derjenige vom 1. Mai 1882 sammt 
Nachträgen aufgehoben wird. 

Ueber die eintretenden Aenderungen 
ertheilt das Tarifbüreau der K. General- 
direktion der Staatseisenbahnen auf Ver- 
langen nähere Auskuntt. 


Stuttgart, den 11. Februar 1888. (347) 
Generaldirektion 

der Königl. Württbg. Staatseisenbahnen. 
d. Pr.: Wrede. 


Mit Gültigkeit von sofort wird die Sta- 
tion Friedrichshütte des Eisenbahn-Di- 
rektionsbezirks Breslau in den vom 1. De- 
zember 1886 ab gültigen Ausnahmetarift 
für die Beförderung von Eisen und Stahl 
u. s. w. von Deutschen Stationen nach 
Grajewo tr. mit den nachstehenden 
Frachtsätzen aufgenommen. Gleichzeitig 
ist die 1. Kolonne des Kopfes der Tarit- 
tabellen des in Rede stehenden Ausnahme- 
tarits und der dazu gehörigen Nachträge 
1 und II in der Weise abzuändern, dass 
der Inhalt zu lauten hat: „Auf der Be- 
förderungsstrecke nach Grajewo transito 


von“. Es werden erhoben für 100 kg 
in Mark: 
Auf der Ausnahmetarif zul. 
Beförde- | & 1. Kategorie 
rungs- = in Mengen 
strecke a 5000 ke. 
nach = unter 5 BR ® a 
Ben 3 | 5000 | darüber 10000 kg 
roh kg pro Wagen der 
2, ldamdg Versandstation 
| | 
Friedrichs- | 
hütte . .|707| 297 | 194 | 1,62 


Bromberg, den 11. Februar 1888. (348) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
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Mit dem 1. April 1888 tritt ein neuer 
Tarif für den Bromberg-Sächsischen Ver- 
bandsgüterverkehr in Kraft, welcher 
den Tarif vom 1. August 1884 vollstän- 
dig und die Gütertarife für den Breslau- 
Sächsischen Verband vom 1. August 1884, 
tür den Staatsbahnverkehr Bromberg- 
Berlin vom 1. Mai 1885 und für den 
Staatsbahnverkehr Berlin - Breslau vom 
1. April 1885 insoweit aufhebt, als der 
Verkehr mit den Stationen Miloslaw, 
Orzechowo - Warthehaten, Schwarzenan, 
Wreschen, Zerkow des Bezirks Breslau 
und Basslitz, Cossebaude, Dresden-Fried- 
richstadt, Frauenhain, Grossenhain 
(B. D. B.), Naundorf, Weinböhla und Za- 
beltitz des Bezirks Berlin in Frage 
kommt. 

Der neue Tarif, durch welchen neben 
vielfachen Ermässigungen auch in ein- 
zelnen Fällen Erhöhungen der z. Z. gül- 
tigen Frachtsätze herbeigeführt werden, 
ist vom 15. März d. J. ab bei den Billet- 
expeditionen der Verbandstationen käuf- 
lich zu beziehen. Bis zu diesem Zeit- 
punkte wird auf besondere Anfrage über 
die Höhe einzelner Frachtsätze Auskunft 
durch unser Tarifbüreau in Bromberg 
ertheilt. 

Bromberg;, den 15. Februar 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Galizisch - Norddeutscher Eisenbahn- 
verband. Mit dem 1. April d. J. treten 
im Galizisch - Norddeutschen Eisenbahn- 
verbande, Heft 2, für die Beförderung 
von Erzen aller Art, sowie Konverter-, 
Frisch-, Puddelofen- und Schweissofen- 
Schlacken (Ausnahmetarif 6) bei Auf- 
gabe in Mengen von 10000 kg für den 
Frachtbrief und Wagen im Verkehr zwi- 
schen Friedrichshütte, Station der K.K. 
Oesterreichischen Staatsbahnen, und Sta- 
tionen des Direktionsbezirks Breslau 
direkte Frachtsätze in Kraft. 

Näheres ist bei den Versandstationen 
zu erfahren. 

Breslau, den 12. Februar 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbardverwaltungen. 


Mit dem 1. April d. J. treten die in 
den nachbenaunten Ausnahmetarifen 
für die Beförderung von Steinkohlen, 
Steinkohlenbriquetts und Kokes von den 
diesseitigen Oberschlesischen -Stationen 
für die „Guidogrube“ enthaltenen 
Frachtsätze ausser Kraft. 

Tarif: 
für den diesseitigen Lokalverkehr 
etc. vom 1/10. 86, 
nach Stationen des Direktionsbezirks 
Berlin etc. vom 15/11. 84, 
Bromberg etc. vom 1/9. 85, 
Erturt vom 1/1. 87, 
Magdeburg ete. vom 1/2. 85, 
Altona etc. vom 15/1. 86, 
nach Stationen der Sächsischen 
Staatseisenbahnen und Rei- 
chenberg (Südnorddeutsche 
Verbindungsbahn) vom 15/11. 
1884, 
nach Stettin und Swinemünde 
transito seewärts vom 15/7. 83, 
nach Stationen der 
Alt-Damm-Üolberger Bahn 
vom 15/10. 84, 
Stargard-Cüstriner etc. Bahn 
vom 1/l. 85, 
Mecklenburg. Friedrich- 
Franz etc. Bahn vom 15/6. 86, 
Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn vom 1/10. 86, 
Oesterreich. Nordwestbahn 
(Wien-Startsch=:Trebitsch 


vom 1/2. 86, 
Südbahnge- 


(349) 


(350) 


Oesterreich. 
sellschaft etc. vom 1/2. 86, 


« „Ws - ei an DEE 
„an Ba *. Yen £ Be 5 


R. K. Oesterreich. Staats- 
bahnen vom 1/2. 86, 
Eisenbahn Wien-Aspang vom 
1/2. 86, | 
Oesterreich - Ungarischen 
Staatseisenbahn - Gesell- 


schaft und Ungarischen 
Staatsbahnen (Wien-Bruck 
a.d. L.-Szt. Janos etc.) vom 
1/2. 86 


’ 

Mährisch-Schlesischen Cen- 
tralbahn vom 1/8. 84, 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
Südnorddeutsch. Verbin- 
dungsbahn, Böhmischen 
Kommerzialbahn u. Oester- 
reichischen Lokaleisen- 
bahn-Gesellschaft vom 1/10. 
1887, 

Oesterreich - Ungarischen 
Staatseisenbahn- Gesell- 
schaft (nördliche Linien) vom 
15/10. 87, 

vom Oesterreichischen Staate betrie- 
benen Privatbahnlinien Stern- 
berg- Wichstadtl etc. vom 
15/1. 87, 

Kaschau-Oderberger Bahn, 
Ungarischen Staats- und. 
Ungarischen Nordostbahn 
vom 1/7. 87, 

Oesterreichischen Staats- 
eisenbahn - Gesellschaft 
(Ungarische Linien) vom 
1/7. 87, 

Galiz. Carl-Ludwig-, Lem- 
berg - Czernowitz - Jassy 
Bahn, K. K. Oesterreichi- 
schen Staatsbahnen (Ga- 
lizische Linien) und I. Unga- 
risch - Galizischen Bahn 
vom 1/5. 86, 

Lemberg-Ozernowitz-Jassy 
Eisenbahn (Rumänische Li- 
nien) vom 15/12. 87, 

Warschau - Wiener,  War- 
schau-Bromberger, War- 
schau-Terespoler, Lodzer 
Fabrik- und Iwangorod- 
Dombrowl/aer Eisenbahn vom 
1/5. 87, 

Russischen Südwestbahnen 
vom 15/9. 86 und 

St. Petersburg-Warschauer 
Eisenbahn (Nachtrag I vom 
15/2.,86 — zum Ausnahmetarif V des 
Deutsch-Russischen Verbandgüter- 
tarıfs). 

Für die Kohlensendungen von der 
Guidogrube kommen vom 1. April 
d. J. die in den voraufgeführten Tarifen 
für die „sämmtlichen Schächte 
der Königin Luisegrube“, mit 
welcher die Guidogrube zu einer Grube 
vereinigt ist, enthaltenen Frachtsätze 
zur Erhebung. 

Ausgenommen hiervon sind Sendungen 
von der Guidogrube — nunmehr Guido- 
schacht — nach der diesseitigen Station 
Zabrze, für welche der bisherige Fracht- 
satz von 0,081 #4 pro 100 kg in Geltung | 
bleibt. 

Breslau, den 12. Februar 1888. (351) 

Königliche Eisenbahndirektion. ' 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband. 
Theil II, Heft 1. Die Gültigkeit des im 
Nachtrag IV Seite 9 enthaltenen Aus- 
nahmetarifs 1C für Mehl in Mengen von 
10.000 kg von Jägerndorf nach Prag von 
1,30 4 tür 100. kg wird bis auf weiteres, 
längstens bis zum 31. Dezember 1888 ver- 
längert. 

Breslau, den 11. Februar 1888. (352) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(Fortsetz. der offiz, Anzeigen im Beiblatt,) 
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-  Beiblattm N0.J am Zeitung ans Vereins Deutscher Eisenhahn-Verwaltungen. 


Berlin, den 18. Februar 1888. 


I. Offizielle Anzeigen. 


Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 

Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Am 15. Februar d. J. tritt zum Lokal- 
gütertarif für den diesseitigen Di- 
rektionsbezirk vom 1. August 1887 der 
Nachtrag 3 in Kraft. Derselbe enthält 
Aenderungen und Ergänzungen des 
Haupttarifs bezw. der früher zu dem- 
selben herausgegebenen Nachträge. Die 
durch den fraglichen Nachtrag zur Ein- 
führung gelangenden veränderten Fracht- 
sätze für den Verkehr der Stationen 
Adendorf, Echem und Hohnstorf unter- 
einander treten in Rücksicht auf die da- 
mit verbundenen Erhöhungen erst am 
1. Aprild. J. in Kraft. Nähere Aus- 
kunft ertheilen die diesseitigen Güter- 
expeditionen, durch welche auch Exem- 
plare des Nachtrags — soweit der Vor- 
rath reicht — unentgeltlich bezogen 
werden können. 

Altona, den 13. Februar 1888. (353) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch - Sächsischer Verbands- 
süterverkehr. Am 1. April 1888 tritt für 
den Norddeutsch-Sächsischen 
Verbandsgüterverkehrein neuer, wiederum 
aus zwei Heften bestehender Tarif in 
Kraft. 

Derselbe umfasst den Verkehr zwischen 
Stationen der Königlich Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen, ein- 
schliesslich der am 1. April d. J. neu- 
hinzutretenden Stationen der 
Strecke . Dresden » Friedrich- 
stadt -Elsterwerda, sowie der 
Station Reichenberg der Südnord- 
OR Verbindungsbahn, einerseits 
un 


a) im Tarifhefte No. 1 
Stationen des Eisenbahndirektionsbezirks 
Hannover (nördlich von Wilhelmshöhe, 
mit Einschluss der Hoyaer und Warstein- 
ap petadier Eisenbahn), der Grossherzog- 
lich Oldenburgischen Staatsbahn, der 
Unterelbe’schen Eisenbahn, des Eisen- 
bahndirektionsbezirks Frankfurt a/M. 
(Strecke Berlin-Blankenheim, Nordhausen- 
apa lohen, Straussfurt - Grossheringen 
und Halle - Nordhausen - Münden), der 
Hohenebra-Ebeleber Eisenbahn und der 
Braunschweigischen Landeseisenbahn ‚ 
sowie ferner 

b) im Tarifhefte No. 2 
Stationen des Eisenbahndirektionsbezirks 
Altona, der Schleswig - Holsteinischen 
Marschbahn, der Eutin-Lübecker Bahn, 
der Lübeck-Büchener Bahn, der Mecklen- 
burgischen Friedrich - Franz - Eisenbahn, 
des Deutsch-Nordischen Lloyd, der Kreis 
Oldenburger Eisenbahn. der Prignitzer 
Eisenbahn, der Wittenberge-Perleberger 
Eisenbahn, der Paulinenaue-Neuruppiner 
Eisenbahn und der Gnoien-Teterower 
Eisenbahn andererseits. 

Es gelangen durch den neuen Tarif zur 
Aufhebung (dienachstehend unter 
2—6bezeichneten Tarifejedoch 
nur insoweit, als der Verkehr 
mitBasslitz,Cossebaude, Dres- 
den»-Friedrichstadt, Frauen- 
hain, Grossenhain (B. D. B.), 
Naundorf, Weinböhla und 
ZabeltitzinFragekommt): 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


1. der Norddeutsch-Sächsische Güter- 
tarif Heft No. 1 und 2vom 1. Februar 
1837 bezw. 15. Ausust 1885 nebst 
Nachträgen (vollständig); 

2. der Gütertarif für den Verkehr 
zwischen den Stationen des Eisen- 
bahndirektionsbezirks Hannover, ein- 
schliesslich der Hoyaer, der Unter- 
elbe’schen und der Warstein-Lipp- 
stadter Eisenbahn einerseits und den 
Stationen des Eisenbahndirektionsbe- 
zirks Berlin andererseits vom 1.Oktober 
1885 nebst Nachträgen; 


3. der Gütertarif für den Verkehr 
zwischen Stationen derGrossherzoglich 
Oldenburgischen Eisenbahnen und den 
Stationen des Eisenbahndirektions- 
bezirks Berlin vom 1. Oktober 1885 
nebst Nachträgen; 


4. der Gütertarif für den Verkehr 
zwischen.den Stationen derEisenbahn- 
direktionsbezirke Frankfurt a/M. und 
Berlin vom 1. April 1885 nebst Nach- 
trägen ; 

5. der Gütertarif für den Verkehr 
zwischen den Stationen des Eisenbahn- 
direktionsbezirks Altona (mit Aus- 
schluss der Station Berlin, Hamb,. 
Bhf.), der Schleswig-Holsteinischen 
Marschbahn, der Kreis Oldenburger 
Eisenbahn, der Paulinenaue - Neu- 
ruppiner Eisenbahn, der Prignitzer 
Eisenbahn und der Wittenberge-Perle- 
berger Eisenbahn einerseits und den 
Stationen des Eisenbahndirektions- 
bezirks Berlin andererseits vom 
1. Juni 1886 nebst Nachträgen; 


6. der Gütertarif für den Hanseatisch- 
Ostdeutschen Verbandsverkehr vom 
1. Juni 1886 nebst Nachträgen; 


7. der Gütertarif für den Verkehr 
zwischen den Stationen des Eisen- 
bahndirektionsbezirks Berlin einer- 
seits und Stationen des Eisenbahn- 
direktionsbezirks Erfurt ete. anderer- 
seits vom 1. Oktober 1585 nebst Nach- 
trägen; insoweit der Verkehr zwischen 
den Stationen der vormaligen Nord- 
hausen-Erfurter Eisenbahn (mit Aus- 
nahme von (llversgehofen) und der 
Hohenebra-Ebeleber Eisenbahn einer- 
seits und den Stationen Basslitz, 
Cossebaude, Dresden -Friedrichstadt, 
Frauenhain, Grossenhain (B.D. B.), 
Naundorf, Weinböhla und Zabeltitz 
in Frage kommt; 

8. der Gütertarif für den Sächsisch- 
Thüringischen Verbandsverkehr vom 
1. November 1885 nebst Nachträgen, 
insoweit der Verkehr mit denStationen 
Buttstädt, Cölleda, Eckartsberga, Gis- 

ersleben, Greussen, Hohenebra, Klein- 
urra, Olbersleben, Ringleben-Gebesee, 
Sömmerda, Sondershausen, Strauss- 
furt, Walschleben, Wasserthaleben 
und Weissensee der vormaligen 
Nordhausen - Erfurter Bahn, sowie 
ferner mit den Stationen der Hohen- 
ebra-Ebeleber Eisenbahn in Frage 
kommt. e 
Für folgende Stationsverbindungen sind 
direkte Frachtsätze nicht wieder 
erstellt worden: Verkehr zwischen: 
1. Stationen der vormaligen Nordhausen- 


Erfurter Eisenbahn, sowie den Sta- 
tionen der Hohenebra-Ebeleber Eisen- 
bahn einerseits und den Stationen 
Grosssteinberg und Tanndorf der 
Sächsischen Staatsbahnen anderer- 
seits; 

9. Stationen Naundorf b. Dresden und 
Zabeltitz (seither Stationen des Direk- 
tionsbezirks Berlin) einerseits und 
den oben unter a und b (Tarifheft 
No. 1 und 2) genannten aussersächsi- 
schen Bahnen andererseits; 

3. Stationen Basslitz, Cossebaude, Dres- 
den = Friedrichstadt, Frauenhain , 
Grossenhain (B. D. B.), Naundorf, 
Weinböhla und Zabeltitz des Direk- 
tionsbezirks Berlin einerseits und den 
Stationen Altenbruch, Basbeck-Östen, 
Cadenberge, Hechthausen, Himmel- 
pforten und Horenburg der Unter- 
elbe’schen Bahn, sowie den Stationen 


Esperstedtt und Kuckenburg des 
Direktionsbezirks Frankfurt a/M., 
ferner den Stationen Balitz, Kleeth, 


Kleinen, Mölln und Sponholz der 
Mecklenburgischen Friedrich- Franz- 
Bahn andererseits; 

4. sämmtlichen Stationen der Sächsischen 
Staatsbahnen, sowie der Station 
Reichenberg der Südnorddeutschen 
Verbindungsbahn einerseits und der 
Station Oldesloe der Lübeck-Büchener 
Eisenbahn andererseits; 

5. eine formelle Verkehrsbe- 
schränküung tritt ausserdem in- 
sofern noch ein, als die z. Z. im 
Norddeutsch » Sächsischen Verbande 
(Tarifhett No. 1) bestehenden Fracht- 
sätze für den Verkehr zwischen 
Elsterwerda (S. Stb. u. B. D. B.) einer- 
seits und den Stationen Achim, Ban- 
torf, Bennigsen, Bremen (Hauptbhf.), 
Burgdorf, Bückeburg, Celle, Dör- 
verden, Egestorf, Ehlershausen, 
Eldagsen, Eschede, Eystrup, Hagen 
(Kreis Hannover), Hannover (Nord- 
bahnhof), Hainholz, Hannover (Süd- 
bahnhof), Haste, Hämelerwald, Hoya, 
Kirchhorsten, Kloster Wennigsen, 
Langwedel, Lehrte, Linden (Fischer- 
hof), Linden (Küchengarten), Lind- 
horst, Linsburg, Minden i/W., Misburg, 
Nenndorf, Neustadt a. Rbg., Nienburg, 
Oberneuland, Osterholz b, Stadthagen, 
Ottersberg, Peine, Porta, Rohrsen, 
Ronnenberg, Sagehorn, Sebaldsbrück, 
Seelze, Stadthagen, Unterlüss, 
Vechelde, Verden, Wunstorf und den 
Stationen derStrecke Bremen-Bremer- 
haven/Geestemünde des Direktions- 
bezirksHannover, ferner den Stationen 
der Oldenburgischen Staatsbahnen 
(mit Ausschluss derjenigender Strecke 
Osnabrück - Ahlhorn /Vechta), sowie 
endlich den Stationen Calbe (Stadt) 
und Neugattersleben des Direktions- 
bezirks Frankfurt a/M. andererseits, 
in Zukunft nur noch in den engeren 
Preussischen Staatsbahnverkehren 
Anwendung finden. 

Durch die neuen Tarife treten einige 
unerhebliche Erhöhungen, ım 
Wesentlichen aber Ermässi- 
gungen gegen die bisherigen Tarif- 
sätze ein. 


Ueber dieneuenFrachtsätze,insbesondere 
auch über die eintretenden Erhöhungen 
wird schon jetzt von dem Verkehrsbüreau 
der unterzeichneten Verwaltung Aus- 
kunft ertheilt. 

Dresden, am 15. Februar 1888. (354) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Königlich Sächsische Staatseisen- 
bahnen. Am 1. April d. J. tritt für den 
Lokalverkehr der Königlich 
Sächsischen Staatseisenbah- 
nenundderin Verbindungmit 
denselbenverwaltetensonsti- 
sen Eisenbahnen ein neuer Lo- 
kal-Gütertarif (Theil Il) und ein 
neuer Kilometerzeiger in Kraft. 

An dem genannten Tage treten dagegen 
ausser Wirksamkeit: 

Der seit 1. April 1884 gültige Lokal- 
Gütertarif (Theil Il) nebst Nachträgen, 
sowie der seit 18. Mai 1885 massgebende 
Kilometerzeiger nebst Nachträgen. 

Ausserdem treten rücksichtlich der 
laut besonderer Bekanntmachung am 
1. April d. J. in Sächsische Verwaltung 
übergehenden Stationen der Strecke Dres- 
den-Friedrichstadt- Cossebaude -Grossen- 
hain-Elsterwerda (B. D.) ebenfalls. ausser 
Kraft: 

Der Lokal-Gütertarif (Theil II) der 
Königlich Preussischen Eisenbahndirek- 
tion Berlin vom 1. April 1885, nebst 
Nachträgen und der Stettin-Schlesisch/ 
Märkisch - Sächsische Verbands - Güter- 
tarıif (Heft 1) vom 1. Juni 1884 nebst 
Nachträgen, sowie die im letztbezeich- 
neten Verbande laut Tarifes vom 1. März 
1837 zur Anwendung kommenden Ge- 
bührensätze für die Beförderung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thieren 
nach und von Grossenhain (B.D.) und 
Elsterwerda (B. D.), bei letzterer Station 
mit Ausnahme der bis auf weiteres noch 
gemeinsam für Preussische und Säch- 
sische Routen Anwendung findenden Ge- 
bührensätze für Arnsdorf i./Sachsen, 
Bautzen, Bischofswerda, Grossröhrsdorf, 
Leutersdorf, Löbau, Pommritz, Pulsnitz 
und Reichenbach i/L. 

Der neue Lokal-Gütertarif, Theil II, 
nebst Kilometerzeiger und, im Zusammen- 
hange hiermit, die vom 1. November 1884 
ab gültigen Spezialbestimmungen und 
Tarife der Königlich Sächsischen Staats- 
eisenbahnen für die Beförderung von 
Leichen, Fahrzeugenundlebenden Thieren 
sind vom 1. April d. J. auch für die 
Stationen der Strecke Dresden-Friedrich- 
stadt-Elsterwerda massgebend. 

Mit der von diesem Tage ab eintreten- 
den neuen Frachtberechnung für Güter, 
Leichen, Fahrzeuge und lebende Thiere 
sind vielfach Frachtermässigun- 
gen verbunden. Geringfügige und bezw. 
theilweise Frachterhöhungen treten im 
wesentlichen ein: 

a)im Güterverkehre der Sta- 
tionen der Strecke Dresden- 
Altstadt-Cossebaude-Elster- 
werda untereinander: in den 
Spezialtarifen A 2, I, IL und III, sowie 
im Ausnahmetarife 1 (Holz) um 1-2 
für 100 kg bei Entfernungen bis 10 km 
und von 2-3 % für 100 kg bei Ent- 
fernungen von 11—50 km; 

b) im Güterverkehre zwischen Grossen- 
hain (C. Gr. B.) und Priestewitz einer- 
seits und Dresden-Alt- und Neustadt, 
Kötzschenbroda und Radebeul anderer- 
seits um die Gebühren für Entfernungs- 
unterschiede bis zu 7 km; 

c) für die Beförderung von Vieh (aus- 
schliesslich Pferden) in Wagenladungen 
und in einzelnen Stücken in dem unter 
a bezeichneten Verkehre, sowie im Ver- 
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kehre der neueintretenden Stationen 
und älteren Sächsischen Staatsbahn- 
stationen durch die Aenderung von Ein- 
heitssätzen ; 

d) für die Beförderung von Leichen, 
Fahrzeugen und von Pferden in dem 
unter a—c bezeichneten Verkehre, inso- 
fern Entfernungsänderungen eintreten. 

Hierüber, sowie in Betreff einiger 
nebensächlicher Erhöhungen bestehender 
Gebührensätze (infolge anderweiter Ver- 
messung der Linien Geithain-Leipzig und 
Schönberg-Schleiz, Einbeziehung der 
Station Dresden-Elbkai in den direkten 
Wagenladungsverkehr, Einführung neuer 
Tarife für Verbindungsbahnen und für 
Nebengebühren im Güterverkehre) er- 
theilt bis zu dem noch besonders bekannt 
zu machenden Erscheinen der neuen 
Drucksachen unser Verkehrsbüreau in 
Dresden-Altstadt (Böhm. Bhf., Flügel C) 
auf Befragen Auskunft. 

Dresden, am 13. Februar 1888. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


Mit dem 1. April d. J. tritt zu dem 
Ausnahmetarif für die Beförderung von 
Steinkohlen, Briquets und Kokes von 
den diesseitigen Oberschlesischen Sta- 
tionen nach den Stationen der Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen etc. ein Nach- 
trag II in Kraft. Derselbe enthält Fracht- 
sätze für die Stationen der am genann- 
ten Tage in den Besitz des Sächsischen 
Staates übergehenden Bahnlinie Dresden- 
Friedrichstadt-Elsterwerda. Die zur Zeit 
für diese Stationen im Kohlen-Ausnahme- 
tarif von den diesseitigen Stationen nach 
denen des Direktionsbezirks Berlin be- 
stehenden Frachtsätze treten mit dem 
1. April d. J. ausser Gültigkeit. 

Die neuen Frachtsätze sind gegen die 
jetzt gültigen theils um geringe Beträge 

öher, theils niedriger. Druckexemplare 
des Nachtrags sind vom 20. März cr. 
an von unserem Verkehrsbüreau und den 
Versandstationen unentgeltlich zu be- 
ziehen. Bis dahin ertheilt unser Ver- 
kehrsbüreau Auskunft über die Höhe 
der neuen Sätze. 

Breslau, den 14. Februar 1888. (356) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Für Roheisen in Ladungen von 10 000 kg 
zwischen Fronhausen und Rodingen 
kommt vom 20. d. Mts. ab im West- 
deutschen Verbande ein Frachtsatz von 
0,86 4 für 100 kg zur Anwendung. 

Hannover, den 14. Februar 1888. (357) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Zum Tarifheft 6 des Englisch-Südwest- 
deutschen Güterverkehrs vom 1. Mai 1885 
wird mit Gültigkeit vom 1. März |. J. 
der Nachtrag II ausgegeben, welcher 
einen Ausnahmetarif für bestimmte 
Stückgüter, sowie Berichtigungen und 
Ergänzungen des Haupttarifs enthält. 

Exemplare des Nachtrags können bei 
diesseitigem Tarifbüreau bezogen werden. 

Karlsruhe, den 13. Februar 1888. (858) 

Generaldirektion. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Vom 1. April d. J. kommen für lebende 
Thiere in Wagenladungen im Bereiche 
des diesseitigen Lokalverkehrs (ein- 
schliesslich des Verkehrs mit Berlın- 
Lehrter Bahnhof) die Einheitssätze und 


Expeditionsgebühren der westlichen 
Preussischen Staatseisenbahnen zur An- 
wendung. 


Die in den Lokal-Viehtarifen der Altona- 
Kieler und Berlin-Hamburger Bahn (vom 
1. April 1881 beziehungsweise 15. März 
1880), im Berlin-Schleswig-Holsteinischen 
Verbands-Viehtarif (vom 1. Januar 1882), 
beziehungsweise im Niederdeutschen 
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Verbands - Viehtarift (vom 1. September 
1885) nebst Nachträgen enthaltenen be- 
züglichen Frachtsätze treten mit diesem 
Tage ausser Kraft. 

Durch die Anwendung der westlichen 
Staatsbahntaxen, sowie durch die Be- 
rechnung der Fracht über die kürzeste 
Schienenverbindung werden für Pferde 
und sonstiges Grossyieh durchweg, für 
Kleinvieh überwiegend Fracht-Ermäs- 
sigungen herbeigeführt; für Klein- 
vieh ergeben sich jedoch im Bereiche der 
vormalisen Berlin- Hamburger Bahn in 
einer beschränkten Anzahl von Verkehrs- 
beziehungen geringeFracht-Erhöhun- 
gen. Für die Beförderung von Leichen 
und Fahrzeugen, sowie von lebenden 
Thieren in Einzelsendungen bleiben die 
bisherigen Bestimmungen und Fracht- 
sätze bis auf Weiteres unverändert in 
Kraft. 

Nähere Auskunft wird auf Verlangen 
durch unser Tarifbüreau hierselbst er- 
theilt. 

Altona, den 13. Februar 1888. (359) 

Königliche Eisenbahndirektion, _ 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Stettin - Schlesisch /Märkisch - Sächsi- 


scher Verbands - Güterverkehr. Am 
1. April d. J. tritt für obigen Güterver- 
kehr ein neuer Tarif in Kraft, welcher 
wiederum in 2 Hefte zerfällt. Dieselben 
umfassen: 
den Verkehr zwischen Stationen des 
Eisenbahn - Direktionsbe- 
zirksBerlinundderStargard- 
Cüstriner und Glasow-Bar- 
linchener Eisenbahn (Heft No. 1), 
ferner 
den Verkehr zwischen den nördlich 
und östlich von Halle und Leipzig 
gelegenen Stationen des Eisen- 
bahn-DirektionsbezirksEr- 
furt sowie der Zschipkau- 
Finsterwalder und Dahme- 
UckroerEisenbahn (Heft No.2)einer- 
seits und Stationen der Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen, 
sowie den Stationen Friedland 
inBöhmen,Raspenau-Lieb- 
werda und Reichenberg der 
Südnorddeutschen Verbin- 
dungsbahn andererseits. 

Durch den neuen Tarif werden auf- 

gehoben: 

1. der Gütertariff für den Stettin- 
Schlesisch/Märkisch-Sächsischen Ver- 
kehr, Heft No. 1 und 2, vom 1. Juni 
1884 nebst Nachträgen (vollständig); 

9. der Lokal-Gütertarif für den Eisen- 
bahn - Direktionsbezirk Berlin vom 
1.. April 1885 nebst Nachträgen, in- 
soweit der Verkehr mit den Stationen 
Basslitz, Cossebaude, Dresden«Fried- 
richstadt, Frauenhain, Grossenhain 
(B. D. B.), Naundorf bei Dresden, 
Weinböhla und Zabeltitz in Frage 
kommt; 

3. der Staatsbahn - Gütertarif für den 
Verkehr zwischen den Stationen des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Berlin 
einerseits und Stationen des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Erfurt etc. 
andererseits vom 1. Oktober 1835 
nebst Nachträgen, insoweit der Ver- 
kehr mit den vorstehend unter 2 ge- 
nannten Stationen Basslitz u. Ss. w. 
in Frage kommt; auch die Fracht- 
sätze für Station Grossenhain (C.Gr.B.) 
treten insoweit ausser Kraft, als das 
neue Tarifheft No. 2 Frachtsätze 
hierfür enthält; 

4. der Gütertarif für den Verkehr 
zwischen Stationen der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Altona, Berlin etc. 
einerseits und den Stationen der 


eig 


Stargard-Cüstriner und Glasow-Ber- 
linchener Eisenbahn andererseits vom 
1. Dezember 1885 nebst Nachträgen 
bezüglich des Verkehrs mit der Sta- 
tion Dresden-Friedrichstadt; 

5. der Gütertarif für den Verkehr zwi- 
schen Stationen der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Altona, Berlin etc. 
einerseits und den Stationen der 
Dahme-Uckroer Eisenbahn anderer- 
seits vom 1. Oktober 1837, insoweit 
der Verkehr mit den Stationen 
Dresden-Friedrichstadt, Grossenhain 
(B. D. B.) und Grossenhain (C. Gr. B.) 
in Frage kommt. 

Mit Einführung des neuen Tarifes 
treten einize unerhebliche Erhöhungen, 
im Wesentlichen aber Ermässigungen 
gegen die bisher gültigen Frachtsätze ein. 

Ueber die neuen Tarifsätze wird von 
dem Verkehrsbüreau der unterzeichne- 
ten Verwaltung (Böhmischer Bahnhof, 
Flügel C) auf Befragen Auskunft er- 
theilt. 

Dresden, am 15. Februar 1888. (360) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Magdeburg - Sächsischer Verbands- 


- güterverkehr. Am 1.April 1888 tritt für 
den Güterverkehr zwischen Stationen 
des Eisenbahn-Direktionsbe- 


zirks Magdeburg, der Halber- 
stadt -Blankenburger, Neu- 
haldensleber,Österwiek-Was- 
serlebener und der Stendal- 
Tangermünderßisenbahn einer- 
seits und Stationen der Sächsischen Staats- 
bahnen, sowie der Station Reichenberg 
der Südnorddeutschen Verbindungsbahn, 
andererseits, ein neuer Tarif in Kraft. 
% Durch den neuen Tarif gelangen zur 
Aufhebung: 

1. der Gütertarif für den Braunschweig- 
Magdeburg - Sächsischen Verbands- 
güterverkehr vom 1. Juli 1884 nebst 
Nachträgen (vollständig); 

2. der Staatsbahntarif für den Güter- 
verkehr zwischen den Stationen der 
Eisenbahn-Direktionsbezirke Berlin 
und Magdeburg vom 1. Juli 1885 
nebst Nachträgen, insoweit der Ver- 
kehr mit Uen Stationen Basslitz, 
Cossebaude, Dresden-Friedrichstadt, 

» Frauenhain, Grossenhain (B. D. B.), 

: Naundorf, Weinböhla und Zabeltitz 
des Direktionsbezirks Berlin in Frage 
kommt; 

3. der Anhang zum Staatsbahntarif für 
den Verkehr zwischen den Stationen 
der Eisenbahn-Direktionsbezirke Ber- 
lin und Magdeburg, enthaltend ::' Be- 
sondere Bestimmungen und direkte 
Frachtsätze für den Güterverkehr 
zwischen den Stationen des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Berlin einer- 

- seits und den Stationen der Haltker- 
stadt-Blankenburger, der Stendal- 
Tangermünder und ÖOsterwiek-Was- 
serlebener Eisenbahn andererseits 
. vom 1. Juli 1885, ferner die im Staats- 
; bahn-Gütertarif für den Verkehr 
zwischen den Stationen der Eisen- 
bahn-Direktionsbezirke Hannover und 
Berlin vom 1. Oktober 1885 nebst 
-  Nachträgen enthaltenen Entfernungen 
. und Frachtsätze für Osterode a/H., 
soweit die unter 2 genannten Sta- 
tionen . Basslitz u. s. w. in Frage 
kommen; 

4. der Norddeutsch-Sächsische Güter- 

. tarif (Heft No. 1) vom 1. Februar 1887 
bezüglich des Verkehrs mit der Sta- 
tion Osterode a/H. des Direktionsbe- 

 zirks Hannover. 
Für folgende Stationsverbindungen 
«R 
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sind direkte Frachtsätze nicht wieder 
vorgesehen: 

a) Stationen der Strecke Elsterwerda- 
Dresden-Friedrichstadt einerseits und 
Stationen Gittelde, Gr. Möhringen, 
Herzog Juliushütte, Lutter a/Bbge., 
Naensen, Neuekrug, Schandelah und 
Söllingen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Magdeburg andererseits; 
Station Elsterwerda (S. Stb. u.B. D.B.) 
einerseits und Stationen Braun- 
schweig, Jerxheim, Mattierzoll und 
pe need des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Magdeburg andererseits. 

Durch den neuen Tarif treten einige 
unerhebliche Erhöhungen, im wesent- 
lichen aber Ermässigungen gegen die 
bisherigen Tarifsätze ein. 

Ueber die neuen Frachtsätze wird schon 
jetzt von dem Verkehrsbüreau der unter- 
zeichneten Verwaltung (Böhm. Bahnhof 
Flügel C) auf Anfragen Auskunft ertheilt. 

Dresden, am 16. Februar 1888. (361) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Unsere Bekanntmachung vom 12. v. Mts. 
wird dahin ergänzt, dass die in den 
Staatsbahnverkehren Hannnver bezw. 
Oldenburg-Breslau für Rohblei, bezw. 
Rohzinksendungen zur überseeischen 
Ausfuhr nach ausserdeutschen Ländern 
eingeführten Frachtsätze des Spezial- 
tarıfs III ausschliesslich im Rückerstat- 
tungswege zur Anwendung kommen. 

Hannover, den 13. Februar 1888. (362) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens dee betheiligten Verwaltungen. 


Mit dem 20. d. Mts. werden die Sta- 
tionen der an die Galizische Oarl-Lud- 
wigbahn anschliessenden RAN 
Dembica-Rozwadow in dendirek- 
ten Oberschlesischen Kohlenverkehr 
einbezogen. Ueber die Höhe der bezüg- 
lichen Frachtsätze geben die Oberschle- 
sischen Kohlenversand - Stationen und 
unser Verkehrsbüreau Auskunft. 

Breslau, den 14. Februar 1888. (363) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


Berlin - Sächsischer Verbands - Güter- 
verkehr. Am 1. April 1888 tritt für 
obigen Verbands-Güterverkehr ein neuer 
Tarif in Kraft, welcher wiederum den 
Verkehr zwischen den Berliner Bahn- 
höfen und Ringbahastationen 
einerseits und den Stationen der Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen, so- 
wie der Station Reichenberg der 
Südnorddeutschen Verbindungsbahn an- 
dererssits umfasst. 

Durch diesen Tarif gelangen zur Auf- 
hebung: 

1. der Gütertarif für den Berlin- 
Sächsischen Verbandsver- 
kehr vom 1. Oktober 1886 nebst 
Nachträgen (vollständig); 

2. der Lokal-Gütertarif für den 
Eisenbahn - Direktionsbe- 
zirk Berlin vom 1. April 1885; 
ferner die Staatsbahn-Güter- 
tarife für den Verkehr zwischen 
Stationen 

a) der Eisenbahn-Direktionsbezirke 
Altona und Berlin vom 1. Juni 
1886, 
b) der Eisenbahn-Direktionsbezirke 
Bromberg und Berlin vom 1. Mai 
1885, 
c) der Eisenbahn-Direktionsbezirke 
Erfurt und Berlin vom 1. Okto- 
ber 1885 und h 
d) der Eisenbahn-Direktionsbezirke 
Magdeburg und Berlin vom 
1. Juli 1885 
und zwar in Betreff der vorstehend 
unter 2 bezeichneten 5 Tarife, sowie der 
hierzu erschienenen Nachträge lediglich 
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insoweit, als der Verkehr zwischen den 
Berliner Bahnhöfen und Ring- 
bahnstationen einerseit= und den 
Stationen Basslitz, Cossebaude, 
Dresden-Friedrichstadt, Frauen- 
hain, Grossenhain (B. D. B.), 
Naundorf, Weinböhla und Za- 
beltitz andererseits in Frage kommt, 

Der neue Tarif enthält in der Haupt- 
sache Ermässigungen und nur in ein- 
zelnen Stationsverbindungen geringtü- 
gige Erhöhungen gegenüber den seither 
gültigen Frachtsätzen, 

Nähere Auskunft hierüber ertheilt auf 
Anfrage unser Verkehrsbüreau hierselbst 
(Böhm. Bht. Flügel CO). 

Dresden, am 15. Februar 1888. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit 1. März 1888 treten neue Tarife 
für den Kohlenverkehr von unseren 
Stationen, sowie von Bilin, Brüx und 
Dux = Ladowitz K. K. St. B. nach den 
Stationen der Oesterr.- Ungar. Staats- 
Eisenbahngesellschaft und nach den Sta- 
tionen der Oesterr. Nordwestbahn etc. 
via Aussig in Kraft, welche zumeist Er- 
mässigungen gegenüber den seitherigen 
Frachtsätzen enthalten. 

Exemplare dieser neuen Tarife sind 
durch die gefertigte Direktion zu be- 
ziehen. 

Teplitz, den 10. Februar 1888. 

Die Direktion 
der K. K. priv. Aussig-Teplitzer 
Eisenbahngesellschaft, 

im Namen der betheilisten Verwaltungen. 

Oest. - Ung. - Schweizer. - Südbadischer 
Güterverkehr. Einführung der Nach- 
träge II zu Tarif Theil II Heft 1 und 
II zu Tarif Theil II Heft 2. Mit Wir- 
kung vom 1. März ]l. J. gelangen im 
Oest.-Ung.-Schweiz.-Südbadischen Güter- 
verkehre die vorbezeichneten Nächträge 
zur Einführung. Es enthält der 

Nachtrag II zu Tarif Theil II Hett ı 

Frachtsätze für Eier im Verkehre 
mit Südbahnstationen, für Mineral- 
wasser im Verkehre mit Wien Do- 
nauquaibahnhot, für Holztransporte 
im Verkehre mit Fieberbrunn, Fran- 
kenmarkt und Kirchberg i. Tr., dann 
anderweite Klassengutfrachtsätze für 


örgl, 
Naohträg III zu Tarif Theil II Heft 2 
Bestimmungen hinsichtlich der Ab- 
fertigungsbefugnisse der einzelnen 
Budapester Bahnhöfe, Frachtsätze 
für Eier im Verkehre mit Südbahn- 
stationen (Ung. Linien) und für Wein 
im Verkehre mit Polgardi und Keczel. 
Wien, am 13. Februar 1888. (366) 
Die K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
zugleich im Namen der übrigen 
betheiligten Verwaltungen. 


K.K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahngesellschaft (Oesterreichische 
Linien). Einführung des Nachtrages III 
zu Theil II, Gebührentarife für den Gü- 
tertransport. 

Mit 1. März 1888 gelangt der Nach- 
trag III zu Theil II, Gebührentarife für 
den Gütertransport im Lokalverkehre 
aut den Oesterreichischen Linien der 
Gesellschaft vom 1. Juni 1885 zur Ein- 
führung. 

Dieser Tarifnachtrag enthält: 

1. Aenderung der Bestimmungen über 

die Nebengebühren, 

2. Gebührenberechnungstabelle für die 
demnächst zur Eröffnung gelangende 
Frachtenstation Hatna, 

3. Aenderung des Ausnahmetarifes VI 
für Brennholz, 

4. Berichtigungen. 
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Exemplare des Tarifnachtrages können 
durch die Oentralleitung in Wien, die 
Betriebsdirektion in Lemberg sowie durch 
die Stationen der Oesterreichischen Linien 
zum Preise von 10 kr. pro Exemplar be- 
zogen werden. 

Wien, am 10. Februar 1888. (367) 

Die Centralleitung. 


K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. 
Für ordinäre Töpfer- und Steingut- 
waaren, verpackt, werden von Znaim 
St. E. G. u. Oe. N. W. B. nach Tetschen 
Oe. N. W. B./Bodenbach Oe.U. St. E. G. 
transit nach dem Auslande die Fracht- 
sätze der Klasse 


2 ’ B, 
unter Aufrechthaltung der für Güter 
dieser Taritklassen bestehenden Bestim- 
mungen bis längstens Dezember 1883 im 
Kartirungswege angewendet. 
Wien, am 10. Februar 1888. (368) 
Die Betriebsdirektion. 


Mit 1. März 1888 tritt ein neuer Tarif 
für Regiekohlen-Sendungen der Königl. 
Sächs. Staatsbahnen nach Bodenbach etec. 
in Kraft, welcher theilweise Ermässi- 
gungen der Frachtsätze enthält. 
Exemplare dieses Tarifes sind durch 
die gefertigte Direktion zu beziehen. 
Teplitz, am 12. Februar 1888. (369) 
Die Direktion 

der K.K.priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 
gesellschaft, 

im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


Rumänische Eisenbahnen. Am 1. Fe- 
bruar 1888 ist Nachtrag I zum Tarif für 
den Verkehr zwischen Stationen der 
Rumänischen Bahnen und jenen der 
Lemberg - Czernowitz - Jassy Eisenbahn 
(Rumänische Linien); in Kraft getreten. 

Preis 10 bani. (370) 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 
Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszoöw). 
Lokalhahn Jaroslau-Sokal der K.K.priv. 
Galiz. Carl-Ludwigbahn. Ausgabe er- 
mässigter Tour- und Retourbillets von 
Belzec nach Belz. Vom 20. Februar |]. J. 
angefangen bis auf Widerruf gelangen 
zu allen fahrplanmässigen Zügen mit 
Personenbeförderung Tour- und Retour- 
billets 1Il. Klasse von Belzec nach Belz 
und zurück zum Fahrpreise von 1 fil. 
36 kr. pro Billet mit einer fünftägigen 
Gültigkeitsdauer zur Ausgabe, 

Für jedes Fahrbillet wird ein Gepäck- 
freigewicht von 25 kg zugestanden. 

Das Tour- und Retourbillet ist unüber- 
tragbar, das heisst, dasselbe kann zur 
Rückreise, die stets von Belz aus er- 
folgen muss, nur von derjenigen Person 
benützt werden, welche mit demselben 
die Hinreise bewirkt hat. 

Wien, am 5. Februar 1888. 


; (371) 
Die betheiligten Verwaltungen. 


6. Suhmissionen. 

Die Lieferung des Bedarfs anPapier, 
Schreib- und Zeichenmateria- 
lien für die Zeit vom 1. April 1888 bis 
31. März 1889 soll im Wege des öffent- 
lichen Ausschreibungsverfahrens ver- 
geben werden. 

Die Angebote sind bis zum Montag, 
den 27.Februar d.J., Vormittags 

10 Uhr, 


Na 


mit der Aufschrift: 

„Lieferungsangebot auf 

Papier, Schreib- und Zeichen- 
materialien“ 

an unser Generalbüreau hier- 

selbst, Am Bahnhofe No. 23, ver- 

siegelt und portofrei einzusenden. 

Die Eröffnung der Angebote findet am 
vorbezeichneten Tage Vor- 
mittag 11 Uhr im Geschäfts- 
lokale unserer Drucksachen- 
Verwaltung hierselbst,Schmidt- 
stedterstrasse No. 39, statt. Da- 
selbst liegen auch die Bedingungen mıt 
den Bedarfsnachweisungen zur Einsicht 
aus und können dieselben von dort gegen 
Zahlung des Betrages von 50 3 bezogen 
werden. 

Zuschlagsfrist 14 Tage. 

Erfurt, den 6. Februar 1888. (372) 

Königliche Eisenbahndirektion 


Die Lieferung von 
a) 13Stück leichten Normal-Personen- 
wagen II/III. Klasse, 


b) 10. ,„ leichten Normal-Personen- 
wagen IV. Klasse, 

c) 6 ,„ leichten Normal-Post- und 
Gepäckwagen, 

d) 50 „ Normal-Hochbordwagen, 
sowie 

e)158 ,„  Satzachsen und 

f) 316 ,„  Tragfedern 


soll, in Loose getheilt, vergeben werden. 
Der Zeitpunkt zur Eröffnung der An- 
gebote auf Lieferung von: 
1. Satzachsen und Tragfedern ist auf 
Dienstag, den6.Märzd.J., 
2, Wagen auf 
Mittwoch, den 7. März d.)., 
Vormittags 11 Uhr, 
im unterzeichneten Büreau anberaumt. 
Die Bedingungen und Zeichnungen 
liegen hier zur Einsicht aus und werden 
auch gegen Zahlung von je 1,50 4 für 
die einzelnen unter a bis f aufgeführten 
Gegenstände verabfolgt. 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. 
Hannover, den 15. Februar 1888. 
Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


(373) 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 

Verdingung der Lieferung von j 
100 Stück bedeckten Güterwagen mit 
Endperrons und Einrichtung zur 
Personenbeförderung 

in zwei Loosen zu je 50 Stück. 

Termin am 2. März 1888, Vormit- 
tags 11!, Uhr, im unterzeichneten 
Büreau, Neuegasse 29/33, an welches 
auch die Angebote, versiegelt und mit 
entsprechender Aufschrift versehen, post- 
frei bis zum bezeichneten Zeitpunkte 
einzureichen sind. 

Der Ausschreibung liegen die durch 
die Regierungsamtsblätter bekannt ge- 
gebenen Bedingungen für die Bewerbung 
um Arbeiten und Lieferungen vom 
17. Juli 1885 zu Grunde. 

Zeichnungen und Bedingungen können 
im unterzeichneten Büreau während der 
Geschäftsstunden eingesehen oder gegen 
kostenfreie Einsendung von 2 4 eben- 
daher unfrankirt bezogen werden. 

Zuschlagsfrist 2 Wochen. 

Erfurt, den 14. Februar 1888. 

Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 
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Oeffentliche Ausschreibnng. Unter 
Zugrundelegung der bei den Preussischen 
Staatsbahnen gültigen, im Deutschen 
Reichsanzeiger vom 30. Juli 1885 No. 176 
veröffentlichten „Bedingungen für die 
Bewerbung um Arbeiten und Lieferun- 
gen“, sowie der für den diesseitigen Be- 
zirk gültigen, durch die KölnischeZeitung 
vom 12. Januar 1886 No. 12 veröffent- 
lichten „allgemeinen Vertragsbedingun- 
geu“ soll die Anfertigung und Lieferung 
von 

a) 500 _Kohlenwagen 

Kasten, 

b) 200 Kokeswagen, 

c) 100 Plattformwagen, 

d) 1890 Rädersätzen für Wagen, 

e) 3600 Lagerkasten und 

f) 4000 Spiral- und 3600 Tragefedern 

für Wagen 
vergeben werden. 

Bedingungen können zu3 dtüra bis c 
und zu je1l.% für d, eund f von unserm 
maschinentechnischen Büreau bezogen 
werden. 

Angebote sind versiegelt und mit der 
Aufschrift „Verding von Wagen“ ver- 
sehen, portofrei zu dem aufden 2. März 

J., Vormittags 11 Uhr, anbe- 
raumten Verdingungstermin an das vor- 
genannte Büreau einzureichen. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Köln, den 16. Februar 1888. (375) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


mit eisernen 


7. Verkauf von Altmaterialien. 


Am Dienstag, den 28. Februar 
d. J., Mittags 12% Uhr, werden in 
unserem Büreau, Lindenstrasse 19, die 
im diesseitigen Amtsbezirk angesammelten 
Schienen und Metallabgänge öffentlich 
verkauft werden. Die Bedingungen nebst 
Nachweisung der zum Verkauf gestellten 
Materialien liegen in den Stationsbüreaus 


zu Berlin (Stettiner Bahnhof), Stettin 
(Personenbahnhof', Stargard i/ Pom,, 
Schivelbein, Cöslin, Stolp und Danzig 


hohe Thor, sowie in den Büreaus des 
Deutschen Submissionsanzeigers und der 
Redaktion der Allgemeinen Deutschen 
Submissionsberichte zu Berlin zur Ein- 
sicht aus; auch werden dieselben auf 
portofreie Anforderung gegen Einsendung 
vom 50 „8 unfrankirt von uns übersandt. 
Stettin, den 10. Februar 1888. (376) 
Königliches Eisenbahn-Betriebsamt, 
Eisenbahn -Direktionsbezirk Bromberg. 


LI. Privat-Anzeigen. 


200 neue bedeckte, 100 offene neue und 
62 Stück offene fast neue Güterwagen, 
letztere mit eisernen Kastenwänden, sehr 
billig zu verkaufen. 

Vermiethung von Güterwagen aller Art. 

Ign. Qurin, Köln a/Rh. 


> Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
Verantt-ortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereims Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW., Bahnhotstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. 
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Die Zeitung eracheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 


1: Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) ang Se nr] Buch- 
handlung vierteljährlich . 4 Mk. 


2. Beidirecter Zusendung Er Streifdand Baer die 
Expedition (Balnhofstrasse 3 SW.) für das Dun 
Vesterr. Postgebiet jährlich . .»..»« Mk 
für sämmtliche en Staaten jährlich . 3m 
pranumerando frankirt an die Kasse desVereins (König. 
grarzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden, 

Sammtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
ingrgen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, 


Berlin W,, Landgrafen->trasse 16. 


1860. 


Beilagen aus Zeitung 


Privat- ‚Inserate 


sind direot 


an die Buch- und Steindruckerei von H. 5. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr, 


2400 Beilagen in Quart werden den von den E 


senbahn 
Verwaltungen und den durch den Buc JERADNE } 


bezegenen 


Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 
Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin $.,Ritterstr. 86 


Deutscher Risenbahn- -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Achtundzwanzigster Jahrgang 


Berlin, den 22. Februar 1888, 
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Die Anschlüsse der Orientbahnen 


rücken mit unveränderter Langsamkeit ihrer endlichen Ver- 
wirklichung entgegen. Es ist bekannt, dass auf Serbischem 
und Türkischem Boden alles längst beendigt ist, sowohl in der 
Richtung nach Salonik, wie nach Konstantinopel. 


In der Richtung nach Salonik, wo Serbien und die Türkei 
bei Vranja direkt aneinander grenzen, könnte nun schon seit 
mehr als einem halben Jahre der durchgehende Verkehr in 
vollem Gange sein, die Türkei duldet dies aber nicht, sich 
stützend auf eine Bestimmung des Wiener Schlussprotokolls 
vom 9. Mai 1885, wonach beide Anschlüsse, nach Salonik und 
Konstantinopel, gleichzeitig am 15. Oktober 1836 eröffnet 
werden sollten, und diese Gleichzeitigkeit hält die Türkei 
nunmehr fest. Es besteht daher 10 km von Vranja noch immer 
das seltsame Schauspiel, dass auf der Serbisch-Türkischen 
Grenze zwischen zwei in unmittelbarer Nähe zusammenliegenden 
Grenzbahnhöfen im verbindenden Gleise zwei Schienen fehlen 
und Militärposten diese Lücke bewachen. Auch das auf 
Türkischem Gebiet folgende 83 km lange Stück bis Uskub wird 
nicht befahren, die Türkische Regierung bezahlt lieber der 
Baugesellschaft für die Unterhaltung und Bewachung eine er- 
kleckliche Summe. 


In der Richtung nach Konstantinopel sind ebenfalls die 
Stücke auf Serbischem und Türkischem Boden seit langer Zeit 
fertig, es fehlt dazwischen aber noch die 113 km lange Strecke 
in Bulgarien. Der Bau dieser Strecke ist in unausgesetztem 
Fortgang begriffen, ist aber durch den harten diesjährigen 


Winter etwas in Rückstand gekommen. Es fehlt noch (lie 
Gleislage auf 32 km; die Schienen sind an Ort und Stelle, und 
wahrscheinlich noch im Laufe des Monats März wird die Be- 
endigung der Gleislage erfolgen. Zur Eröffnung des Betriebes 


wird freilich die Bahn dann noch nicht ganz im stande sein. 


Ausser einigen kleineren Brücken, welche vorläufig provi- 
sorischen Holzüberbau erhalten sollen, fehlt dann namentlich 


noch ein gut Stück der Schwellenbettung, und wenn auch ein 
vorläufiger innerer Verkehr wohl bald wird stattfinden können, 
so wird die volle Betriebsfähigkeit für einen regelmässigen inter- 
nationalen Verkehr doch wohl nicht vor Juli oder August zu 
erwarten sein. 


Man darf es indess durchaus noch nicht für gesichert er- 
achten, dass alsdann die Türkische Regierung ihre rückhalt- 
lose Einwilligung geben wird. Sie ist bekanntlich in neuerer 
Zeit wieder in eifriger Verhandlung mit dem Baron Hirsch 
über Beseitigung der alten Streitigkeiten vom Bau her, und sie 
wird der Betriebsgesellschaft der Orientalischen Bahnen den 
Betrieb der auf Türkischem Grund und Boden liegenden An- 
schlussstrecken vor genügender Beseitigung dieser Streitigkeiten 
schwerlich übertragen ; eine andere Ausführung dieses Betriebes 
ist aber kaum denkbar, da eine Uebertragung an die jeweilige 
Nachbarbahn (Serbien und Bulgarien) noch viel weniger mög- 
lich erscheint: endlich wäre ein selbständiger Betrieb auf den 
beiden Stücken von 83 bezw. 47 km Länge wohl noch am wenigsten 
denkbar. 


— 124 — 


Eine Verbindung der Hauptstädte von Ostrumelien und 
Bulgarien, Philippopel und Sofia, ist seit einiger Zeit erreicht. 
Hier konnte die Türkische Regierung die Massregel der Lücke 
von einer Schienenlänge auf der Ostrumelisch-Bulgarischen 
Grenze nicht anwenden, denn an dieser Grenze hat sie nur 
theoretisch, aber nicht praktisch Gewalt. Die Verbindung von 
Philippopel nach Sofia hat jedoch vorläufig keinerlei wirth- 
schaftliche Bedeutung und wird nur sehr ausnahmsweise be- 
nutzt, weil dabei drei Parteien mitzusprechen haben: die 
Orientalische Bahn Philippopel-Sarembey (Bellova), die Bau- 
gesellschaft der Verbindungsbahn Bellova-Vakarel, welche 
diese 47 km lange Strecke gegenwärtig, ebenso wie die Strecke 
Vranja-Uskub auf Kosten der Türkischen Regierung unterhält, 
und endlich die Bulgarische Baugesellschaft; wichtig ist da- 
gegen das Stück Bellova-Vakarel gewesen zum Herantransport 
der Baumaterialien für die Bulgarische Bahn, namentlich der 
sämmtlichen Schienen und eisernen Brücken ; diese Transporte 
wurden ausgeführt von Dedeagatsch (am Aegäischen Meer) bis 
Bellova durch die Orientalischen Bahnen, von Bellova weiter 
hauptsächlich durch die Baugesellschaft der Anschlussstrecke 
Bellova-Vakarel. Diese Anschlussstrecke war auf diese Weise 
gleichsam in einem vorläufigen Betrieb, was jetzt aufhört, und 
man spricht davon: die Baugesellschaft der Anschlussstrecke 
wolle nunmehr ihrerseits die Lückentheorie, wie bei Vranja, 


Rumäniens Eisenbahnen. 
(Fortsetzung und Schluss aus No. 14.) 


II. Die wirthschaftliche Entwickelung und die Betriebs- 
ergebnisse der Jahre 1881 — 1886. 

Eine eigentliche Tarifpolitik ist in Rumänien erst seit 
der Verstaatlichung möglich geworden, da vorher jede der ein- 
zelnen Bahnen nur auf ihren eigenen Vortheil Rücksicht nahm 
und den der Gesammtheit bei Seite setzte. 

Die Linien der ehemaligen Rumänischen Eisenbahn- 
gesellschaft hatten mit einem schwer zu überwindenden Mit- 
bewerber, der mächtigen und wohl eingerichteten Donau- 
dampfschifffahrts-Gesellschaft, zu kämpfen; dieselbe suchte den 
Verkehr auf den Strecken Verciorova-Giurgewo und Galatz-Giur- 
gewo ausschliesslich in ihren Besitz zu bringer, in welchem 
Bestreben sie durch die Bahn Giurgewo - Bukarest unterstützt 
wurde. Die Staatsbahn Ploesti- Predeal musste infolge des 
zwischen der Rumänischen und Ungarischen Regierung abge- 
schlossenen Tarifübereinkommens, nach welchem der Rumä- 
nische Staat für die Strecke Bukarest - Verciorova keine 
grösseren Zugeständnisse machen durfte als für die Strecke 
Bukarest-Predeal, die Sendungen von der längeren Linie Bu- 
karest-Verciorova abziehen und der kurzen und infolge der un- 
günstigen Steigungsverhältnisse bei weitem kostspieligeren 
Linie Bukarest-Predeal zuführen, zugleich aber einen wirk- 
samen Wettkampf gegen die Donaudampfschifffahrts - Gesell- 
schaft unmöglich machen. Die Lemberg - Czernowitz - Jassy 
Eisenbahn wiederum suchte die auf ihren Linien zur Aufgabe ge- 
langenden Sendungen ihren Oesterreichischen Linien zuzuführen. 
Die Staatsbahn Jassy-Ungheni endlich war gezwungen, die über 
Galatz gehende Ein- und Ausfuhr auf den Weg über Odessa zu 
weisen. 

Dem Wettbewerb der Donaudampfschifffahrts - Gesell- 
schaft suchte die Rumänische Regierung zunächst durch den 
Ankauf der Bahn Giurgewo-Bukarest entgegenzutreten, neuer- 
dings auch durch die von der Hauptlinie abgehenden, nach den 
Donauplätzen Calafat, Corabia, Turnu -Magurele und Calarasi 
führenden Abzweigungen, welche theils in Bauvorbereitung, 
theils in der Ausführung, theıls auch schon im Betriebe sich 
befinden. Die Nichterneuerung des mit 1. Juni 1836 abgelaufenen 
Zollvertrages mit Ungarn nahm der Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahn ihren Einfluss. Endlich die Verbindung der Linie 
Czernavoda-Constanta mit dem übrigen Netze der Staatsbahnen 
wird einen wirksamen Wettkampf mit Odessa und seinen Ver- 
kehrslinien ermöglichen. 

Nach diesem Streiflicht auf die wirthschaftlichen Bezie- 
hungen wird es nicht ohne Interesse sein zu sehen, wie sich 
in den letzten sechs Jahren die Betriebsergebnisse der 
Staatsbahnen und Privatlinien gestaltet haben. 


A. Staatsbahnen. 

Von den Staatsbahnen hatten iin Jahre 1881 die Linien 
der ehemaligen Rumänischen Eisenbahngesellschaft, für welche 
allein statistische Nachrichten für dieses Jahr uns vorliegen, 
an Betriebsmitteln 137 Lokomotiven, 131 Tender, 330 Per- 


anwenden, und an beiden Enden ihrer Strecke je ein Schienen- 


paar herausnehmen. Die Türkische Regierung wird damit ge- 
wiss einverstanden sein, wenn auf diese Weise das geschieht, 
was sie unzweifelhaft dringend wünscht, aber selbst nicht ins 
Werk setzen kann; — was aber die Bulgaren dazu sagen 
würden, ist eine andere Frage. Die einmal hergestellte und 
auch schon fahrbare Schienenverbindung zwischen ihren beiden 
Hauptstädten, Sofia und Philippopel, werden sie sich wahr- 
scheinlich nicht so ohne weiteres wieder aufheben lassen. 


Schliesslich sei erwähnt, dass der Verkehr von Ungarn 
durch Serbien und Bulgarien nach Konstantinopel, welcher 
bereits im vorigen Jahre mit Hilfe von Landfuhrwerk in Gang 
gebracht war, noch sehr geringe Bedeutung hat. Die Serbische 
Bahn ist zwar bis zur Bulgarischen Grenze bei Pirot in einem, 
wenn auch provisorischen, so doch regelmässigen Verkehr; so 
lange man aber von Pirot an den Landweg nehmen muss bis 
nach Tatar-Bazardschik, eine Strecke von über 200 km, solange 
werden weitaus die meisten Reisenden den alten Weg über das 
Schwarze Meer vorziehen. Freilich würde sich die Sache ganz 
anders gestalten, wenn der jetzt schon bestehende fahrbare 
Schienenweg Sofia-Tatar-Bazardschik benutzt werden könnte, 
denn dann bliebe nur eine kleine Tagereise über Sofia, unge- 
fähr 60 km übrig, welche sich rasch weiter verkürzen würde, 


sonenwagen und 3311 Güterwagen; durch die im Jahre 1882 
erfolgte Vereinigung der mit eigenen Betriebsmitteln aus- 
gerüsteten verschiedenen Strecken trat eine bedeutende Er- 
höhung des Bestandes derselben ein, so dass am Jahresschlusse 
189 Lokomotiven, 180 Tender, 343 Personen- und 4243 Güter- 
wagen vorhanden waren. Die nächsten Jahre brachten bald 
bei dieser bald bei jener Gruppe einen Zu- bezw. Abgang; eine 
etwas bedeutendere Vermehrung fand erst im Jahre 1886 statt. 
Am Ende dieses Jahres standen der Rumänischen Staatsbahn 
für ihre vollspurigen Linien 214 Lokomotiven, 183 Tender, 374 
Personen- und 4339 Güterwagen zur Verfügung. 

ImPersonenverkelır hatte die Bahn 1831 im ganzen 
891433 Personen zu befördern, diese Anzahl überstieg bereits 
im nächsten Jahre 1 000000 und betrug 1883 1 360 036 Personen; 
in den nächsten beiden Jahren wurde zwar diese Anzahl nicht 
ganz erreicht, dagegen kamen 1886 im ganzen 1502088 Personen 
zur Beförderung. Die Anzahl der zurückgelegten Personen- 
kilometer stieg von 76 655 087 (1831) auf 110002070 (1883), ging 
dann auf 107447713 (1885) zurück, betrug jedoch im nächsten 
Jahre wieder 112745866 km. Ein eigentliches Bild von der 
Dichtigkeit des Verkehrs ergibt jedoch erst das Verhältniss 
der geleisteten Personenkilometer zur Betriebslänge; 1881 kamen 
33776 Personenkm auf 1 km Betriebslänge, diese Zahl erreichte 
nach einem unbedeutenden Rückgang im folgenden Jahre ihre 
grösste Höhe (94534) 1883, nach einem abermalisen Rückgang 
ın den beiden folgenden Jahren betrug sie 1886 85 934 Personenkm. 
Von allen Reisenden benutzten etwas mehr als die Hälfte die 
III. Klasse, etwa ein Viertel die II. Klasse; der Rest vertheilt 
sich auf die in der I. Klasse Beförderten und die Angehörigen 
des Heeres ungefähr zu gleichen Theilen, die im Jahre 1835 
eingerichtete IV. Wagenklasse wurde in diesem Jahre nur von 
1 pCt., im folgenden Jahre von 4,1 pCt. aller Reisenden benutzt. 

Im Güterverkehr kamen 1831 im ganzen 940743 t 
zur Beförderung, diese Zahl überstieg im nächsten Jahre bereits 
1000000, wuchs alsdann weiter auf 1281655 (1883) und nach 
einem unbedeutenden Rückgang im folgenden Jahre auf 1 447 873 
(1835) und 1531561 t (1886). Dasselbe Wachsthum zeigte die 
Anzahl der geleisteten Tonnenkilometer, welche von 125 113 400 
(1881) auf 164238419 (1883) und nach einer geringen Abnahme 
in 1884 auf 210907 347 (1885) und 238025 867 (1886) stiegen. Die 
grösste Dichtigkeit des Güterverkehrs zeigte das Jahr 1886, in 
welchem 179913 geleistete Tonnenkilometer auf 1 km Betriebs- 
länge kamen, es folgen 1885 mit 163875, alsdann 1883 und 1881, 
den dünnsten Güterverkehr hatten die Jahre 1882 mit 125 774 
und 1884 mit 125 353 tkm. 

Den weitaus grössten Theil des gesammten Güterverkehrs 
(2/4 bis */,) macht der Binnenverkehr aus, den übrigen Theil der 
direkte Verkehr, während der Durchgangsverkehr kaum in Be- 
tracht zu ziehen ist. Auf die einzelnen Güterarten vertheilt 
sich der Verkehr derart, dass auf die Wagenladungsgüter 
etwa °%/, auf die Stückgüter etwa 1 entfällt, während die 
übrigen Güterarten nur unbedeutend sind, 

DieEinnahmen aus dem Personenverkehr stiegen von 
4 486 347 4 1881 auf 6492 386 4 1833, dieser Betrag wurde nach 
einem Rückgang in den beiden folgenden Jahren erst 1886 


Ps 
Zu 


u Ds a Bin ui ee nn ee. ee ee ee el ee ai ee eier ee 


u ee a Me ee Men er ee TE re en 


RE EM 


(6 549 472 44) überschritten. Bei Berücksichtigung der auf 1 km 
Betriebslänge entfallenden Einnahmen nimmt indessen das Jahr 
1883 mit 5582 „& den ersten Platz ein, ihm folgen die Jahre 
1882, 1884, dann 1886 (4 992 4), 1885, endlich 1881 mit 4903 4 
Für jedes Personenkilometer wurden 1881 in der I. Klasse 
durchschnittlich 10,74, in der II. Klasse 7,83, in der III. Klasse 
4,87 und bei ermässigten Preisen 2,74 4 bezahlt, erst im Jahre 
1886 ist eine durchgehende Ermässigung hiergegen eingetreten, 
da in diesem Jahre nur 9,92 bezw. 7,61, 4,76 und 2,72, sowie für 
die IV. Klasse 2,39 43 für 1 Personenkm bezahlt wurden; diese 
Zahlen sind immer noch etwas höher wie die entsprechenden 
der meisten Oesterreichisch-Ungarischen Verwaltungen, während 
sie die entsprechenden Zahlen der Deutschen und Nieder- 
ländischen Bahnen ganz beträchtlich überschreiten. 

Der Güterverkehr brachte im Jahre 1881 im ganzen 
8.055 009 #4 ein, (dieser Betrag erreichte 1883 seine grösste Höhe 
(10 939 873 44) und blieb dann stets über 10000000 44; 1886 be- 
trugen die Einnahmen 108794927 4. Die auf 1km Betriebs- 
länge entfallenden Einnahmen waren am höchsten 1883 (9 366 4), 
es folgten die Jahre 1882, 1881, 1885, dann erst 1886 mit 8223, 
endlich 1884 mit 7911 „4 Im Jahre 1881 wurden durch- 
schnittlich für jedes Tonnenkilometer bei Eilgütern 24,07, 
bei Stückgütern 10,90, bei Wagenladungsgütern 5,40 und für 
lebende Thiere 11,73 48 eingenommen, während sich die ent- 
sprechenden Zahlen des Jahres 1886 auf 27,14 bezw. 9,08, 3,74 
und 7,68 stellen; auch im Güterverkehr ıst daher — wie 
zugleich die Angaben der dazwischen 
stätigen — eine Ermässigung der Einheitssätze eingetreten, nur 
bei den Eilgütern hat eine Erhöhung stattgefunden. Durch- 
schnittlich sind diese Sätze nicht höher als wie die meisten 
der übrigen Bahnen des Vereins Deutscher Eisenbahnver- 
waltungen, theilweise sogar niedriger. 

Aus sonstigen Quellen hatte die Bahn 1881 noch 129421 .% 
Einnahmen, die im stetigen Zunehmen 1884 sogar auf 786 928 44 
stiegen; nach einem nicht unbedeutenden Rückgang im folgen- 
den Jahre erreichten sie 1886 nur die Höhe von 673 234 4. 

Die Gesammteinnahmen betrugen 1881 12 670 777 4, stie- 
gen bis auf 17976047 4 (1883) und nach einem unbedeutenden 

inken bis auf 18102133 44 im Jahre 1886. Den höchsten Be- 
trag der auf 1 km entfallenden Gesammteinnahmen weist das 
Jahr 1883 (15 390 .%) auf, es folgen die Jahre 1882, 1885, 1881, 
1886 (13683 4) und 1884 (13536 x). Zu den Gesammtein- 
nahmen trugen der Güterverkehr durchschnittlich 60—65, der 
Personenverkehr etwa 35 pCt., die sonstigen Quellen den 
Rest bei. 

Die Ausgaben für die allgemeine Verwaltung bewegten 
sich zwischen 411156 4 (1882) und 749013 4 (1836), davon 
505 639 „4 allein für Besoldungen, diejenigen der Bahnaufsicht 
und Bahnerhaltung zwischen 3 260 922 „4 (1883) und 4 370 603 44 
(1886), diejenigen des Verkehrsdienstes zwischen 2104127 U. 
(1882) und 3 302644 „4 (1885) — das Jahr 1886 kam mit 3.288 130 
Mark erst an zweiter Stelle —, endlich diejenigen des Zugför- 
derungs- und Werkstättendienstes zwischen 2309 823 (1881) und 
3227105 (1882); im Jahre 1886 betrugen die Ausgaben für letz- 
teren Dienstzweig 2969839 

. „Die gesammten Ausgaben, welche sich 1831 auf 8693 459 „4 
beliefen, stiegen im . regelmässigen jährlichen Zunehmen bis auf 
11 377585 „4 im Jahre 1886. Im Verhältniss zur Betriebslänge 
waren sie jedoch 1881 am höchsten, da in diesem Jahre 9439 4 
auf 1 km Betriebslänge entfielen, hiernach folgen die Jahre 
1885, dann 1886 mit 8 600 ., ferner 1882, 1884 und 1883 (8421 4). 
Von den Gesammtausgaben des Jahres 1886 beanspruchten die 
allgemeine Verwaltung 6,6, die Bahnaufsicht und Bahnerhaltung 
38,4, der Verkehrsdienst 28,9 und der Zugförderungs- und Werk- 
stättendienst 26,1 pCt. 

Von den Gesammteinnahmen verzehrten die Betriebsaus- 
geben 1881 68,6 pCt., dieses Verhältniss ermässigte sich in den 

eiden folgenden Jahren auf 58,4 bezw. 54,7 pCt., stieg dann 
wieder für 1884 und 1885 auf 62,2 und 1886 auf 62,8 pCt. 

Der Ueberschuss betrug 1881 nur 3 977318 4, stieg 
in den beiden nächsten Jahren auf 6607199 bezw. 8 140 373 4, 
ging 1884 auf 6548919 «4 zurück, stieg 1885 wieder auf 
6747 238 44 und ermässigte sich 1886 auf 6724548 .& Aut 1 km 
Betriebslänge berechnet, ergibt sich für diese 6 Jahre 4319 
bezw. 6.067, 6969, 5112, 5243 und 5083 U 

Die Verzinsung des Anlagekapitals stellte sich 1881 auf 
1,74 pCt. stieg auf 2,61 bezw. 2,91 pCt. in den folgenden beiden 
Jahren; 1884 trat ein Rückgang auf 2,31 pCt. ein und nach 
einer abermaligen Erhöhung auf 2,39 pCt. in 1885 betrug die- 
selbe 1886 nur 2,26 pCt. 

{ Die im Thale der Bistriza (eines Nebenflusses des Sereth) 
sich hinziehende, 57,9 km lange Schmalspurbahn Bacau- 
Buhus-Piatra (Neamtu) ist mit einer Spurweite von Im 
gebaut; der Unterbau, welcher eine Kronenbreite von 3 m hat, 
ist auf der ganzen Länge der Bahn durch besonderen Bahn- 
körper gebildet; die stärkste Neigung der Bahn beträgt 1:200, 
der kleinste Krümmungshalbmesser 400 m. Bei dem Oberbau 
sind breitfüssige Schienen auf Querschwellen, deren durch- 


liegenden Jahre be- | 


schnittliches Gewicht 1 t auf 1 km Gleis beträgt, zur Ver- 
wendung gelangt; der grösste zulässige Raddruck beträgt 
3583 kg. Die grösste gestattete Fahrgeschwindigkeit beträgt 
30 km in der Stunde, es sind daher von den vorhandenen 55 ın 
Schienenhöhe liegenden Wegeübergängen nur 2 bewacht. Sta- 


‚tionen bezw. Haltestellen sind 6 angelegt. 


Das verwendete Anlagekapital beträgt 1914904 4 oder 
33 072 Ad. auf 1 km. 

An Betriebsmitteln sind 4 Lokomotiven, 15 Personen- und 
51 Gepäckwagen vorhanden. 

ie Betriebsergebnisse der beiden ersten Jahre nach der 
Eröffnung zeigen bereits einen erfreulichen Aufschwuug, wie 
man aus den Ängaben für das Jahr 1886, denen die entspre- 
chenden Zahlen des Vorjahres in Klammern beigefügt sind, 
ersehen wird. 

Der Verkehr erstreckte sich auf 91349 (42735) Personen 
und 27177 (18315) t Güter, welche 2693578 (1501833) bezw. 
1185 596 (825 270) km zurücklesten. ‘ 

An Einnahmen brachte der Personen- und Gepäckver- 
kehr 97 918 (73 157) 4 und der Güterverkehr 54899 (52136) 4; 
aus sonstigen Quellen kamen 3129 (571) 44 hinzu, so dass sich 
die Gesammteinnahme auf 155 946 (125 864) „4 belief. 

An Ausgaben waren für die allgemeine Verwaltung 6645 
(5 242), für die Bahnaufsicht und Bahnerhaltung 38 772 (36 456) #4, 
für den Verkehrsdienst_23 226 (26 671) „4, und für den Zugför- 
derungs- und Werkstättendienst 32825 (32683) 44 erforderlich, 
so dass die 101 468 (101 052) 4 betragende Gesammtsumme der 
Ausgaben 65,06 (80,29) pCt. der Einnahmen verzehrte. 

Als Ueberschuss der Betriebseinnahmen über die Aus- 
gaben verblieben daher 54478 (24812) „4, welche eine Verzin- 
Pie des verwendeten Anlagekapitals von 2,84 (1,29) pCt. dar- 
stellen. 

Das günstigere Ergebniss des Jahres 1886 ist daher einer- 
seits eine Folge der vermehrten Einnahmen, andererseits der 
verhältnissmässig niedrigeren Ausgaben, denn der Unterschied 
zwischen der thatsächlich — übrigens nur unbedeutend — 
höheren Ausgaben von 1886 und denen von 1885 entspricht 
keineswegs der um 1) Monate kürzeren Betriebszeit des 
Jahres 1885. 

Für die breitspurige Linie Jassy-Ungheni liegen 
uns nur für die Jahre 1885 und 1886 kurze Nachrichten über 
deren Betriebsergebnisse vor. 

Im Jahre 1885 wurden 287 666 4 Einnahmen erzielt, hier- 
von wurden 153683 „4 zu den Betriebsausgaben verwendet, so 
dass ein Ueberschuss von 133983 4 verblieb; das im Betrage 
von 2983 924 44 verwendete Anlagekapital verzinste sich daher 
mit 4,49 vom Hundert. 

Im Jahre 1886 wurde für die 25 672 beförderten Personen, 
welche zusammen 496424 km zurücklegten, eine Einnahme von 
28 363 4 erzielt, hierzu kamen 153 t Gepäck, welche zusammen 
3537 km zurücklegten, mit einer Einnahme von 1615 % und 
65 Hunde, mit 45 .4 Einnahme. Im Güterverkehr legten die 
als Eilgut beförderten 10 t zusammen 198 km, die als Stück- 
gut beförderten 1613 t zusammen 35462 km und die als 
Wagenladungsgut beförderten 74518 t zusammen 1584044 km 
zurück, wofür 99 bezw. 7748 und 247 298 4 vereinnahmt wurden. 
Die Beförderung von 1023 Stück lebenden Thieren auf zu- 
sammen 17760 km brachte eine Einnahme von 3391 44, 
hierzu kamen noch 3119 4 an Nebengebühren. Der Ge- 
sammteinnahme von 291678 .4 steht eine Ausgabe von 
123 002 „4 gegenüber, so dass ein Ueberschuss von 168676 4 
verbleibt, d. 1. 5,65 pCt. des verwendeten Anlagekapitals. 

Diese günstigen Ergebnisse dürften im wesentlichen der 
Nichterneuerung des Rumänisch - Oesterreichischen Handels» 
vertrages zuzuschreiben sein, was zur Folge hatte, dass die 
früher über die Linien der Lemberg - Özernowitz- Jassy Bahn 
nach Oesterreich ausgeführten Sendungen den Seeweg: über die 
Linien Jassy-Ungheui-Odessa oder Roman-Galatz aufsuchen. 

Die für 13 167 898 .4 gekaufte Bahn Ozernavoda-Oon- 
stanta hatte im Jahre 1885 nur eine Einnahme von 344 897 AL, 
dagegen erforderte der Betrieb eine Ausgabe von 494432 4, so 
dass noch ein Ausfall von 149 535 44 zu decken blieb. Ist dieses un- 
günstige Ergebniss wohl hauptsächlich der abgeschlossenen 
Lage der Bahn zuzuschreiben, so kommt doch auch hinzu, dass 
die äusserst leistungstähige Donaudampfschifffahrts-Gesellschaft 
durch niedrige Tarife ihren Dampfern die vom Schwarzen Meere 
kommenden Sendungen zu sichern weiss und der das Mün- 
dungsdelta abschneidenden Bahn entzieht. Es sind daher auch 
die Ergebnisse des Jahres 1886 keine günstigeren, ein Auf- 
schwung wird vielmehr erst eintreten, wenn die Bahn durch 
Ueberbrückung der Donau zwischen Fetesti und Czernavoda in 
unmittelbare Verbindung mit dem übrigen Netze der Rumä- 
nischen Bahnen getreten ist, 

Im Jahre 1886 wurden 1038927 Personen befördert, welche 
zusammen 2297 341 km zurücklegten und 107 371 44 einbrachten; 
die auf zusammen 20672 km beförderten 372 t Gepäck erzielten 
eine Einnahme von 5793 4 und die beförderten 142 Hunde 
eine solche von 181 #4 Im Güterverkehr wurden 98 t als Eil- 
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gut, 2848 t als Stückgut und 64860 t in Wagenladungen auf- 
gegeben, ‚welche 5688 bezw. 143%68"und 3245491 km zurück- 
legten und eine Einnahme von 1566 bezw. 23258 und 168 045 4% 
erzielten. Lebende Thiere wurden 49 befördert, welche bei 
einer zurückgelegten Strecke von 3015 km 258 44 einbrachten. 
Diesen Einnahınen treten an Nebengebühren und verschiedenen 
Einnahmen noch 93 970 „4. hinzu, so dass sich eine Gesammt- 
einnahme von 400.442 4. ergibt. Dieselbe weist indessen gegen 
die 574829 „M. betragende Gesammtausgabe noch einen Fehl- 
betrag von 174387 #4 auf, d. i. 24852 „4 mehr als im Vorjahre. 


B. Privatbahnen. 

Die Lemberg-Czernowitz-Jassy Bahn besass 1881 an Be- 
triebsmitteln für ihre Rumänischen Linien 22 Loko- 
motiven nebst Tender, 42 Personenwagen und 450 Güterwagen, 
die Zahl der Güterwagen wurde 1884 auf 395 Stück (einschliess- 
lich 9 Post- und Gepäckwagen) herabgesetzt, seitdem ist keine 
Veränderung im Stande der Betriebsmittel eingetreten. 

Der Personenverkehr bewegte sich zwischen 
249506 beförderten Personen im Jahre 1881 und 222650 Per- 
sonen in 1886, während die Grenzen der zurückgelegten Per- 
sonenkilometer das Jahr 1883 mit 17256 162 km (77 0386 auf 1 km 
Betriebslänge) und das Jahr 1886 mit 14681588 km. (65543 auf 
1 km) bildeten. Von den zurückgelegten Personeskilometern 
kamen 1886 auf die 1. Klasse 5,2, auf die II. Klasse 17,5, auf 
die III. Klasse 73,4 und auf Angehörige des Heeres 3,9 pCt. 

Der Güterverkehr wies die grösste Anzahl der be- 
törderten Tonnen im Jahre 1885 auf (403324), die geringste 
Anzahl 1881 bei 249854 t, im Jahre 1886 gelangten 345 980 t zur 
Beförderung. Die Summen der geleisteten Tonnenkilometer 
wurden begrenzt von 39 667 775 im 
Betriebslänge) und 28916220 (129090 auf 1 km) im Jahre 1881; 
im Jahre 1886 wurden 33 684 779 tkm (150378 auf 1 km) zurück- 
gelegt, von denselben entfielen 96,3 pÜt. auf Wagenladungs- 
güter, 2,7 pÜt. auf Stückgüter, 0,8 pCt. auf lebende Thiere und 
0,2 pCt. auf Eilgüter. 

Die Einnahmen aus dem Personenverkehre erreichten 
ihre grösste Höhe 1883 mit 965 805 % (4312 auf 1 km Betriebs- 
länge) und waren am niedrigsten 1886 bei 859 390 4 (3837 auf 
1 km), sie waren also bedeutend niedriger als auf der Staats- 
bahn, da auf dieser selbst im ungünstigsten Jahre 4903 4 auf 
1 km Betriebslänge entfielen. Für jedes Personenkilometer 
wurden 1886 in der I. Klasse durchschnittlich 10,39, in der 
II. Klasse 8,83, in der III. Klasse 4,93 und von Angehörigen des 
Heeres 3,77 3 bezahlt, also bedeutend mehr als auf der 
Staatsbahn. 

Die Einnahmen aus dem Güter verkehre schwankten 
zwischen 2095 685 4 (9356 auf 1 km Betriebslänge) im Jahre 1835 
und 1542555 4 (6886 auf 1 km) im Jahre 1881, demnächst folgt 
als ungünstigstes Jahr 1886 mit 1640493 .4 (7324 auf 1 km). 
Auch im Güterverkehre sind daher die auf 1 km Betriebslänge 
entfallenden Einnahmen der Staatsbahnen höher; dagegen sind 
die für 1 tkm zu bezahlenden Einheitssätze der letzteren höher 
als die der Lemberg-Czernowitz-Jassy Bahn, bei dieser wurden 
nämlich durchschnittlich für 1 tkm Eilgut 21,06, Stückgut 
9,60, Wagenladungssut 4,22 und für lebende Thiere 10,21 4% 
eingenommen. 

Die Einnahmen aus sonstigen Quellen waren 
am höchsten 1882 bei 49167 4 und am niedrigsten 1885 bei 
20 264 4; 1886 betrugen dieselben 22582 4 

Die höchsten Gesammteinnahmen — 3 023 086 4. (13 496 
auf 1 km Betriebslänge) — wurden 1885 erzielt, am niedrigsten 
blieben dieselben 1881 bei 2535 160 44 (11318 auf 1 km), dem- 
nächst kommt 1886 mit 2553255 . (11398 auf ] km). Auch 
hier fällt ein Vergleich zwischen den Staats- und Privatbahnen 
zu Ungunsten der letzteren aus, da bei den Staatsbahnen selbst 
im ungünstigsten noch 13536 44 (also mehr als bei den Privat- 
bahnen im günstigsten Jahre) auf 1 km Betriebslänge entfallen. 
Zu den Gesammteinnahmen des Jahres 1886 trug der Güterver- 
kehr 64,2, der Personenverkehr 34,9 und die sonstigen Quellen 
0,9 pCt. bei; es ist also ungefähr dasselbe Verhältniss wie bei 
den Staatsbahnen. 

Die Ausgaben für die allgemeine Verwaltung bewegten 
sich zwischen 656589 (1885) und 237 685 44 (1881) — 1886 315710 
— diejenigen der Bahnaufsichft und Bahnerhaltung zwischen 
901 316 „4 (1884) und 526 195 4 (1886), diejenigen des Verkehrs- 
dienstes zwischen 707765 #4 (1884) und 659834 4 (1885) — 
1886 6738870 44 — endlich diejenigen des Zugförderungs- und 
a en zwischen 734 367 4 (1881) und 561 675 4. 

1886). 

Die Gesammtausgaben waren am höchsten 1885 bei 
2770419 4 (12 368 „4. auf 1km Betriebslänge) und am niedrigsten 
1886 bei 2082450 4 (9296 auf 1 km); auch die Ausgaben sind 
also ungünstiger wie bei der Staatsbahn. Von den Ausgaben 
des Jahres 1886 entfielen auf die allgemeine Verwaltung 15,2, 
auf die Bahnaufsicht und Bahnerhaltung 25,3, auf den Ver- 


kehrsdienst 32, 6 und auf den Werkstätten- und Zugförderungs- 
dienst 26,9 pCt. 


ahre 1885 (177088 auf’ 1 km | 


Von den Gesammteinnahmen mussten zur Deckung der 
Betriebsausgaben 1881 96,2, 1882 87,0, 1883 89,4, 1884 92,6, 1885 
91,6 und 1886 81,6 pCt. verwendet werden. 

Der höchste Ueberschuss wurde 1833 erzielt, 494 825 „4 
(2209 auf 1 km Betriebslänge), demnächst folgt 1886 mit 470 805 4 
(2102 auf 1 km), alsdann die Jahre 1882, 1885, 1884 und 1831, in 
welch letzterem nur 97 332 „4 (455 auf 1 km) verblieben. 

Die höchste Verzinsung des verwendeten Anlagekapitals 
aus dem Ueberschuss der Betriebseinnahmen über die Aus- 
gaben ergab das Jahr 1883 mit 0,76 pCt., es folgen 1886 mit 0,72, 
1882 mit: 0,52, 1885 mit 0,39, 1884 mit 0,32 und 1881 mit 0,15 pCt; 
es hat also niemals — selbst im ungünstigsten Jahre der Staats- 
bahnen nicht — deren niedrigste Verzinsung (1,74 pCt.) auch nur 
zur Hälfte erreicht. 

Es musste daher auch im Jahre 1886 behufs Verzinsung 
des Kapitals die Bürgschaft des Staates, welcher einen Rein- 
ertrag von jährlich 3092139 44 gewährleistet hat, in Anspruch 
genommen werden; die Staatskasse leistete einen Zuschuss 
von 3 088330 „4, so dass die Gesammtsumme der bis Ende des 
Jahres 1886 gezahlten Zuschüsse 39 472 520: beträgt. 

Die vorstehende Darstellung wird dargethan haben, dass 
die Lemberg-Czernowitz-Jassy Bahn nicht deshalb den Be- 
strebungen der Rumänischen Regierung, die in Rumänien ge- 
lerenen Linien der Bahn anzukaufen, einen so energischen 
Widerstand entgegengesetzt hat, weil sie etwa aus dem Betriebe 
dieser Linien an und für sich grosse Vortheile hoffen kann, 
sondern vielmehr aus dem Grunde, um ihren Oesterreichischen 
Linien den Verkehr der Moldau zu sichern. GeRL 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 


Nr. 456 vom 16. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Personenverkehrs; Be- 
gleitschreiben zu verschiedenen Drucksachen, und zwar a) neuen 
Ausführüngsvorschriften zu den Bestimmungen über kombinir- 
bare Rundreisebillete, b) dem Kouponverzeichnisse voranzu- 
schickenden Erläuterungen, c) Anleitung zur Zusammenstellung 
von Rundreisen und d) den Billetumschlägen beizugebenden 
Beförderungsbedingungen (abgesandt am 17. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Staatsvertrag zwischen Deutschland und Dänemark, betreffend 
die Eisenbahn von Heide über Friedrichstadt, Husum und 
Tondern nach Ribe. 


Das „Eisenbahn-Verordnungsblatt“ No. 5 vom 18. d. Mta. 
publizirt den zwischen Deutschland und Dänemark unterm 
18. Dezember 1887 abgeschlossenen Staatsvertrag, betreffend die 
Eisenbahn von Heide über Friedrichstadt, Husum und Tondern 
nach Ribe. 

Die Bestimmungen desselben lauten wie folgt: 

Art. 1. Die Königlich Preussische. und die Königlich 
Dänische Regierung haben im beiderseitigen Einvernehmen 
den Bau einer Eisenbahn von Heide über Friedrichstadt, Husum 
und Tondern nach Ribe zugelassen und die Eröffnung des Be- 
triebes derselben gestattet. 

Die Konzession für den auf Preussischem Staatsgebiete 
te Theil der Bahn ist der Holsteinischen Marschbahn- 
gesellschaft und für den auf Dänischem Staatsgebiete belegenen 
Theil dem Etatsrath Tietgen ertheilt worden. 

Art. 2. Die beiden Regierungen sind einverstanden, dass 
die Spurweite der Bahn in Uebereinstimmung mit den an- 
schliessenden Bahnen 1,435 m im Lichten derSchienen betragen soll. 
Auch werden im übrigen, was die Konstruktionsverhältnisse und 
die Betriebsmittel — mit Ausnahme des Lokomotiven — und ins- 
besondere den Anschluss beider Bahntheile sowohl unmittelbar 
auf der Landesgrenze aneinander, wie auf der Station Heide der 
Holsteinischen Marschbahn und auf der Station Ribe der Dä- 
nischen Staatsbahn an die dort bereits bestehenden Eisenbahnen 
betrifft, beide Regierungen dauernd dafür Sorge tragen, dass 
ein ineinandergreifender Betrieb stattfinden kann. 

Bezüglich des Punktes, wo die bezeichneten Bahntheile 
auf der beiderseitigen Landesgrenze zusammenstossen, behält 
es bei der durch Kommissarien der beiden Regierungen ge- 
troffenen Feststellung sein Bewenden. Dasselbe gilt von der 
getroffenen Vereinbarung der beiden Regierungen, wonach für 
den Preussischen und den Dänischen Theil der Bahn je ein 
besonderer Grenzbahnhof, jeder auf dem betreffenden Staats- 
gebiete unmittelbar an der Landesgrenze, angelegt worden ist, 
und wonach diese Bahnhöfe, deren Mittellinie und Höhenlage 
von den beiden Regierungen gemeinsam festgestellt ist, in einer 
den direkten Uebergang von Personen und Gütern möglichst 
erleichternden Verbindung stehen sollen. 


. 
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Beide Bahntheile sind zunächst nur mit einem durch- 
gehenden Gleise versehen worden. Die Herstellung eines 
zweiten durchgehenden Gleises bei eintretendem Bedürfniss 
bleibt weiterer Verständigung vorbehalten. 

Art. 3. Der Betriebswechsel findet auf den Grenzbahn- 
höfen statt. Die von einer der beiden Regierungen geprüften 
Betriebsmittel sind ohne nochmalige Prüfung auch auf der im 
ickng: der anderen Regierung liegenden Balınstrecke zuzu- 
assen. 

Art.4. Die Feststellung und Genehmigung der Fahr- 
läne und Tarife bleibt jeder der beiden Regierungen für ihr 
Bebiet vorbehalten. 

Beide Regierungen sind jedoch in dieser Beziehung dar- 
über einverstanden, dass die zwischen der Grenze und der 
Station Ribe verkehrenden, der Personenbeförderung dienenden 
Züge der Dänischen Bahnverwaltung sich bei der Ankunft auf, 
beziehungsweise bei dem Abgang von der Grenzstation, thun- 
lichst unmittelbar an die auf der Deutschen Seite abgehenden, 
en dort anlangenden Personenzüge anschliessen 
sollen. 

Art. 5. Jede der beiden Regierungen hat auf der Grenz- 
station ein Zollamt errichtet. Diesen Zollämtern werden beider- 
seits die den Verkersverhältnissen entsprechenden Abfertigungs- 
befugnisse eingeräumt. 

Art.6. Die wegen Handhabung der Pass- und überhaupt 
der Fremdenpolizei im Eisenbahnverkehr zwischen beiden Re- 
gierungen bestehenden oder noch zu treffenden Abkommen 
sollen auch auf die in Rede stehende Eisenbahnverbindung 
Anwendung finden. 

Art. 7. Die Benutzung, der Bahn zur Postbeförderung 
aus dem Gebiete der einen in das Gebiet der anderen vertrag- 
schliessenden Regierung ist der Verständigung der beider- 
seitigen Postverwaltungen vorbehalten. 

Art. 8. Beide Regierungen genehmigen die Anlegung 
eines für den Eisenbahndienst bestimmten elektrischen Tele- 
graphen längs der Bahn, auch kann ein elektrischer Telegraph 
für den internationalen und öffentlichen Verkehr längs der 
Bahn, und zwar durch eine jede der beiden Regierungen für 
ihr Gebiet, hergestellt werden. Ueber die Regelung des Be- 
triebes der letztgedachten Telegraphen werden die beider- 
seitigen Telegraphenverwaltungen sich eintretendenfalls ver- 
ständigen. 

Art. 9. Die Bestimmungen dieses Vertrages sollen auch 
in dem Falle Geltung behalten, dass in den Eigenthumsverhält- 
nissen des einen Ser anderen Theils oder beider Theile der 

Bahn eine Aenderung u. s. w. eintreten sollte. 


Unfälle auf den Deutschen Bahnen im Dezember v. J. 
Nach der im Reichs - Eisenbahnamt aufgestellten, im 
Reichsanzeiger“ veröffentlichten Nachweisung der auf Deutschen 
Risenbahnen — ausschliesslich Bayerns — im Monat Dezember 


v. J. beim Eisenbahnbetriebe (mit Ausschluss der Werkstätten) | 


A N Unfälle waren im ganzen zu verzeichnen: 
9 Entgleisungen und 5 Zusammenstösse 
23 Entgleisungen und 21 Zusammenstösse in Stationen und 
150 sonstige Unfälle (Ueberfahren von Fuhrwerken, Feuer im 
Zuge, Kesselexplosionen und andere Betriebsereignisse, sofern 
bei letzteren Personen getödtet oder verletzt worden sind). 
Bei diesen Unfällen sind im ganzen, und zwar grösstentheils 
urch eigenes Verschulden, 162 Personen verunglückt, sowie 
62 Eisenbahnfahrzeuge erheblich und 131 unerheblich beschä- 
digt. Von den beförderten Reisenden wurden 2 getödtet und 
2 verletzt, und zwar entfällt ı Tödtung und 1 Verletzung 
auf den Verwaltungsbezirk der Königlichen Eisenbahndirektion 
zu Berlin, 1 Tödtung auf den Verwaltungsbezirk der König- 
lichen Eisenbahndirektion zu Altona und 1 Verletzung auf 
den Verwaltungsbezirk der Königlichen Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische) zu Köln; von Bahnbeamten und 'Arbeitern 
im Dienst wurden beim eigentlichen Eisenbahnbetriebe 21 ge- 
‚tödtet und 95 verletzt; bei Nebenbeschäftigungen 1 getödtet und 
5 verletzt; von Steuer- etc. Beamten 1 getödtet; von fremden Per- 
sonen (einschliesslich der nicht im Dienst befindlichen Bahnbe- 
amten und Arbeiter) 15 getödtet und 7 verletzt; bei Selbstmord- 
versuchen 11 Personen getödtet und 2 verletzt. Von den sämmt- 
lichen Verunglückungen — mit Ausschluss der Selbstmorde — 
entfallen auf: A. Staatsbahnen und unter Staatsverwaltung 
stehende Bahnen (bei zusammen 30000,70 km Betriebslänge 
und 776196421 geförderten Achskilometern) 139 Fälle, darunter 
die grösste Anzahl auf die Verwaltungsbezirke der König- 
lichen Eisenbahndirektion zu Breslau (21), Berlin (17) und 
Elberfeld (16); verhältnissmässig , h. unter Berücksichti- 
gung der geförderten Achskilometer und der im Betriebe 
gewesenen Längen, sind auf der Main-Neckar Eisenbahn, 
und in den Verwaltungsbezirken der Königlichen Eisenbahn- 
direktionen zu Elberfeld und Altona die meisten ee 
vorgekommen. B. Grössere Privatbahnen — mit je über 150 km 
Betriebslänge — (bei zusammen 1743,09 km Betriebslänge und 
23 747 092 geförderten Achskilometern) 7 Fälle, und zwar auf die 


auf freier Bahn, | 


Hessische Ludwigs-Eisenbahn 5 Fälle und auf die Ostpreussische 
Südbahn 2 Fälle, verhältnissmässig sind auf der Östpreussi- 
schen Südbahn die meisten Verunglückungen vorgekommen. 
C. Kleinere Privatbahnen — mit je unter 150 km Betriebs- 
länge — (bei zusammen 1589,51 km Betriebslänge und 9785 425 
seförderten Achskilometern) 3 Fälle, und zwar auf die Alt- 
damm-Oolberger, die Unterelbesche und die Lübeck-Büchener 
Eisenbahn je 1 Fall. 


Aus dem Preussischen Abgeordnetenhause. 
Auf der Tagesordnung der am 21. u. 22. «. Mts. statt- 


‚ findenden 22. u. 23. Plenarsitzung des Hauses der Abgeordneten 


stehen folgende Gegenstände: Erste Berathung des Gesetz- 
entwurfs, betreffend die weitere Herstellung neuer Eisenbahn- 
linien für Rechnung des Staats und sonstige Bauausführungen 
und Beschaffungen zur Vervollständigung und besseren Aus- 
rüstung des Staatseisenbahnnetzes, sowie die Betheiligung des 
Staats an den Baukosten eirer Eisenbahn von Sıgmaringen 
(Inzigkofen) nach Tuttlingen. — Fortsetzung der zweiten Be- 
rathung des Entwurfs des Staatshaushaltsetats für 1888/89, und 
zwar: Eisenbahnverwaltung. In Verbindung damit: Berathung 
der Verhandlungen des Landes - Eisenbahnraths im Jahre 1887. 
— Berathung des Berichts über die Bauausführungen und Be- 
schaffungen der Eisenbahnverwaltung während des Zeitraums 
vom 1. Öktober 1886 bis dahin 1837. — Berathung des Berichts 
über die Ergebnisse des Betriebes der für Rechnung des Staats 
verwalteten Eisenbahnen im Betriebsjahr 1886/87. — Berathung 
des Nachweises über die Verwendung der in dem Etat der 
Eisenbahnverwaltung für 1. April 1886/87 unter Titel 41 der 
einmaligen und ausserordentlichen Ausgaben vorgesehenen 
Dispositionsfonds von 1500000 #4 

Wir werden über das Resultat der Berathungen dem- 
nächst berichten. 


Aus der Mitteleuropäischen Fahrplankonferenz. 

Für die Plenarverhandlung der am 18. v. Mts. in Frank- 
furt a/M. stattgehabten Konferenz lag ein Antrag der Direktion 
der Linksrheinischen Eisenbahn vor, wonach die gegenseitige 
Zusendung eines Exemplares des höheren Ortes genehmigten 
Fahrplanes mindestens drei Wochen vor Einführung desselben 
bewirkt werden soll. Der Vertreter der Linksrheinischen Di- 
rektion begründete diesen Antrag damit, dass ausser den 
Plakatfahrplänen in neuerer Zeit zum Theil offizielle Kurs- 
bücher rechtzeitig hergestellt werden müssen. Nach der für 
die Preussischen Staatsbahnen bestehenden Instruktion soll die 
Publikation der Fahrpläne 14 Tage nach deren Einführung er- 
folgen, und es liegt deshalb ein bedeutendes Verkehrsinteresse 
darin, dass der Austausch der Fahrpläne unter den Bahnver- 
waltungen früher als bisher geschieht. Der Antrag wurde 
ohne Diskussion mit sehr grosser Mehrheit angenommen. (Kine 
zuverlässige Mittheilung über die tragliche Konferenz haben 
wir erst so spät erlangen können, dass wir uns auf die vor- 
stehende Mittheilung beschränken dürfen. D. Red.) 


Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn. 

In der ersten Hälfte des laufenden Monats wurden von 
den an die Eisenbahnen angeschlossenen Zechen täglich im 
Durchschnitt an Steinkohlen und Kokes 171 Wagenladungen 
zu je 10 t abgefahren gegen 178 Wagenladungen in der vorauf- 
gegangenen vierzehntägigen Periode und gegen 140 Wagen- 
ladungen in der entsprechenden Zeit des Vorjahres, Die 
gesammte Eisenbahnleistung betrug in der ersten Februar- 
hälfte 2223 Wagenladungen zu je 10 t gegen 1813 Wagen- 
ladungen in der ersten Februarhälfte 1837. 


Gernrode-Harzgeroder Eisenbahn. 

. Nach der „Nordh. Ztg.“ soll die Strecke Mägdesprung- 
Alexisbad demnächst dem Personenverkehr übergeben werden. 
Ueber die Eröffnung der Strecke Alexisbad-Harzgerode ist noch 
nichts bestimmt. 


Weimar-Geraer Eisenbahn. 

Von mehreren Aktionären ist, wie die „Voss. Ztg.“ be- 
richtet, für die nächste ordentliche und ausserordentliche 
Generalversammlung der Antrag eingebracht worden, die Bahn 
der Königlich Sächsischen Regierung zum Kauf anzubieten; 
eine Preisbestimmung enthält dieser Antrag nicht. 


Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 

Das von der geplanten Staatsbahnlinie Marienburg- 
Hohenstein berührte Gebiet hat, wie die „Danz. Ztg.“ 
schreibt, in engeren Verkehrsbeziehungen mit Danzig bisher 
nicht gestanden, vielmehr werde der Verkehr von und nach 
jenem Gebiet namentlich mit Hilfe des Oberländischen Kanals 
durch Elbing vermittelt. Hiernach könne von einer nennens- 
werthen Schädigung desLokalverkehrs der Marienburg-Mlawkaer 
Bahn nach Eröffnung der betreffenden Staatsbahnlinie nicht 
die Rede sein. 
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Niederwaldbahn. 

Im Jahre 18387 wurden nach dem „Rh. K.“ 220366 Per- 
sonen gegen 241996 Personen im Vorjahre befördert. Das ge- 
nannte Blatt glaubt, dass sich der Verkehr mit der endlichen 
Herstellung einer Landebrücke in Assmannshausen wieder heben 
wird. Die Aufnahme Assmannshausens in den Schiffsverkehr 
ist in diesem Frühjahre mit Sicherheit zu erwarten. Nach 
Fertigstellung der Landebrücke wird der Verkehr der Nieder wald- 
bahnen sich aber insofern günstiger gestalten, als er sich dann 
gleichmässiger auf beide Linien vertheilt, während gegenwärtig 
80 pCt. des Gesammtverkehrs auf die Rüdesheimer Linie entfallen. 
Um eine Veränderung dieses Verhältnisses schon jetzt herbeizu- 
führen, wird beabsichtigt, in Zukunft an Stelle der Retour- 
billets, welche nur für eine Linie Gültigkeit besitzen, Durch- 
gangsbillets einzuführen, welche zur beliebigen Benutzung der 
beiden Linien berechtigen. Die Betriebsausgaben stellten sich 
im vergangenen Jahre auf 64000 4 und sind um 7000 AA 
niedriger, als im Jahre 1886, trotzdem der Zugverkehr auf ziem- 
lich gleicher Höhe blieb. Die Einnahmen betrugen 136000 „44 
gegen 148000 „4 im Jahre 1886; indess wird doch die gleiche 
Dividende von 21/, pCt. in Vorschlag gebracht, weil diesmal die 
früher benöthigten ausserordentlichen Ausgaben — 9068 4 
Emissionskonto — wegfallen und andererseits, wie schon be- 
merkt, die Betriebskosten um 7000 4 geringer sind. 

Im übrigen soll eine Vereinigung der Niederwaldbahn 
mit der Zahnradbahn Assmannshausen-Niederwald beabsichtigt 
sein. Da aber die Konzessionsdauer beider Gesellschaften ver- 
schieden lautet, sollen erst Versuche gemacht werden, dieselbe 
gleich zu stellen, 


Grosse Berliner Pferdeeisenbahn. x 

Der Aufsichtsrath hat beschlossen, der voraussichtlich in 
der zweiten Hälfte des Monats März stattfindenden General- 
versammlung die Vertheilung einer Dividende von 12 pCt. gegen 
11!/, pCt. im Vorjahre vorzuschlagen. Die Abschreibungen für 
1887 betragen 120000 44 mehr als für das Jahr 1886. Die Stadt 
Berlin erhält 117 000 .#4 mehr als für das Jahr 1886, so dass die- 
selbe an Apgabe- und Pflasterrente für 1837 zusammen 997 000 4 
empfängt. 


Allgemeine Berliner Omnibusgesellschaft. 

Die Dividende für 1837 beträgt 9% pCt., gegen 10 pCt. 
im Vorjahre. Dies Ergebniss wurde dem Verwaltungsbericht 
zufolge erreicht durch möglichste Beschränkung der Ausgaben, 
Ersparnisse im Betriebe und aussergewöhnliche Einnahmen, 
letztere im Betrage von 78764 „4 infolge eines Grundstückver- 
kaufs und eines gewonnenen Prozesses. Der Bericht beklagt, 
dass der Mitbewerb der Pferdebahnlinien noch vergrössert 
wurde, wenn auch in geringerem Masse, durch andere Omnibus- 
unternehmungen. Die Futterpreise stellten sich im allgemeinen 
niedriger als im Jahre 1886, nur Heu war etwas theurer. Da- 
gegen wurden die Unkosten an Löhnen vergrössert durch 
monatlich zwei bezahlte freie Tage, welche jedem der Konduk- 
teure und Kutscher bewilligt wurden; auch die 'Kosten der 
Billetkontrole vertheuerten den Geschäftsbetrieb. Die Zahl der 
beförderten Personen betrug 1887: 15 434 554, 1886: 15 772052 und 
für den Tag und Wagen 364 Personen gegen 376 im vorigen 
Jahre. Die Einnahmen betrugen 1769 179 #4 gegen 1833 365 4, 
durchschnittlich für den Tag und Wagen 41,76 44 gegen 43,68 4 
im Vorjahre. Der durchschnittliche tägliche Pterdebestand be- 
trug 1240 Pferde, 8 Pferde mehr als im vorigen Jahre, weil 
im Laufe des Jahres 2 Wagen mehr eingestellt wurden. Im 
ganzen wurden 452763 Tagesrationen verabreicht, welche für 
die Ration 1,26 4 kosteten gegen 1,33 „4 im Vorjahre. Die 
Gesammteinnahmen betrugen 18833675 .4, die Ausgaben 
1275770 „4, so dass sich ein Gewinn von 607904 4 ergibt. 
Davon wurden 321362 4 zu Abschreibungen (einschliesslich 
etwa 40000 4) für Strassenpflasterung und Kanaiisationsan- 
schluss, verwandt. 


Stettiner Strasseneisenbahn-Gesellschaft. 

Nach dem Geschäftsbericht für 1887 hat sich die Gleis- 
länge gegen das Vorjahr nicht verändert. Die Gesammt-Be- 
triebseinnahmen stellten sich auf 364212 44 oder um 39073 MM. 
höher als im Vorjahre. Es wurden 2962053 Personen ausschl. 
der Abonnenten befördert. Die durchschnittliche Tagesein- 
nahme betrug 997,84 4 (890,79 „4 im Jahre 1886). Die Fourage 
stellte sich derart billiger, dass dıe Ration nur 1,44 4 gegen 
1,55 #4 im Vorjahre kostete. Der Reingewinn betrug 26 666 44, 
wovon 2 pCt. Dividende = 24000 44 ausgezahlt werden sollen. 


Coblenzer Strassenbahn. 
Die Gesellschaft schliesst das erste Geschäftsjahr mit 
einem Reingewinn von 14214 44 Nach Abschreibungen von 
8000 4 erhalten die Aktionäre 8 pCt. Dividende. 


r Nord-Ostseekanal. 
Die Erdarbeiten zum Bau des Nord-Ostseekanals sind vor 
NRiEnn Tagen eröffnet worden. Unweit der Kanalmündung 
bei Brunsbüttel erfolgte, wie die, „Magd. Ztg.“ meldet, 


unter entsprechenden, von den Baubeamten des Bauamtes I. 
veranstalteten Feierlichkeiten der erste Spatenstich, welchem 
ein zahlreiches Publikum beiwohnte. 


Verkehr auf den Berliner Wasserstrassen im Jahre 1887. 
Nach einer, in der Januarsitzung des Centralvereins für 
Fluss- und Kanalschifffahrt mitgetheilten Angabe hat der Ver- 
kehr auf den Berliner Wasserstrassen im Jahre 1887 gegen das 
Vorjahr wesentlich zugenommen. Der Gesammtumsatz betrug 
etwa 5000000 t; davon kommen auf den Durchgangsverkehr 
etwa 300000 t.,, auf die entladenen Fahrzeuge 4 344 400 (600 000 
mehr als 1886), auf die beladenen 355 600 (60 000 mehr als 1886). 


Aus Italien. 
Bauten und Projekte. 

Nach dem Wortlaut des Vertrages mit der Südbahn- 
gesellschaft (vergl. No. 10 S.79d. Ztg.) sollen fertiggestellt 
werden: 

Rocchetta Melfi-Gioja del Colle in 3 Jahren, Lecco-Colico 
in6 Jahren, Rocchetta-Potenza sowie Sulmona-Isernia in 8 Jahren 
und Barletta-Spinazzola spätestens in 3 Jahren nach Eröffnung 
von Rocchetta-Gioja. 

Die Tramwaygesellschaft Novi Ligure-Ovada (Konzes- 
sionärin der Eisenb ahn Basaluzzo-Frugarolo) will die Tramlinie 
Novi-Ovada in eine Eisenbahn umwandeln und bis 
Molare, dem voraussichtlichen Anschlusspunkt an die Projekt- 
linie Genua-Acqui-Asti verlängern, und hat ein bezügliches Ge- 
such vorgelegt. 

Durch Erdstürze zwischen S. Giovanni in Persiceto und 
s. Felice, Linie Bologna-Verona, wird die baldige Vollendung 
und beabsichtigte Eröffnung der Strecke S. Giovanni-Crevalcore 
sich verzögern. 

Arezzo-Stia ist bereits fertiggestellt und wird von der 
Venetianischen Baugesellschaft baldmöglichst eröffnet werden, 
ebenso die von der Südbahngesellschaft erbaute Strecke Lugo- 
Massalombarda und von den Sardinischen Bahnen Ca- 
gliari-Isili. 

Betreten der Bahnhöfe. 

Mit 1. Februar ist das Betreten des Innern von Bahnhöfen 
für Personen aus dem Publikum, soweit sie sich nicht durch 
eine Fahrkarte als Reisende ausweisen, seitens der Verwaltungen 
des Mittelmeer- wie des Adrianetzes von der Lösung besonderer 
Eintrittskarten abhängig gemacht worden. Für letztere beträgt 
der Preis bei Stationen mit bedeutenderem Verkehr 20 und bei 
den anderen 10 Cent.; als zu den ersteren gehörig sind vor- 
läufig 27, zu den anderen 109 Bahnhöfe bestimmt worden. Diese 
27 sind: Alessandria, Caserta, Castellamare, Civitavecchia, 
Como 8. Giovanni, Frascati, Genua Piazza Prinzipe sowie 
Piazza Brignole, Livorno S. Marco, Luvino, Mailand Central- 
bahnhof sowie Porta Ticinese, Neapel, Novara, Pavia, Pisa 
Centralbahnhof, Rom Termini, Reggio Calabr. Centralbahnhof, 
Salerno, Sampierdarena, Savona, Siena, Spezia, Turin Porta 
Nuova sowie Porta Susa, Vercelli und Verona. 

Bezüglich genannter Erlaubnisskarten für Personen, 
welche Reisenden das Geleit geben oder solche in Empfang 
nehmen wollen, ist ein besonderes Reglement aufgestellt worden, 
aus welchem die für das Publikum wissenswerthen Vorschritten 
durch Aushang auf allen denjenigen Bahnhöfen veröffentlicht 
sind, auf welchen ein Verkauf solcher Karten stattfindet. Aus 
den Bedingungen für die Benutzung ist zu erwähnen, dass die 
Karten für die Stunde des Eintrittes in die Bahnhofsräume und 
die BR folgende Stunde gelten. Sie tragen die Bezeichnung 
der Station, eine Serien- und laufende Nummer sowie oben und 
unten am Rande die 12 Stundenzahlen, ferner auf der Rück- 
seite die Verpflichtung des Inhabers zur Beobachtung der er- 
lassenen Vorschriften, alles in rothem Druck auf dem weissen 
Papptäfelchen. Der Verkauf findet an den Schaltern statt, und 
ausnahmsweise sind sie auch (gleich den Fahrkarten gewisser 
Sorten) bei Verkautsstellen innerhalb der Stadt und in dem 
Bahnhofsrestaurant zu haben. Bei dem Eintritt in den Warte- 
saal u. s. w. wird die bezügliche Stundenziffer durch einen Be- 
amten durchlöcht und hiermit die Gültigkeitsdauer festgestellt; 
bei Zugverspätungen hat der Bahnhotsvorsteher das Recht, 
dieselbe zu verlängern, ohne dass das Lösen einer neuen Karte 
erforderlich wird. Vorkommende Unregelmässigkeiten bezüg- 
lich der Karten, Einsteigen in Wagen, Mitbringen von Hunden, 
Belästigung der Reisenden, Besorgung des Gepäcks derselben 
u. dergl. von seiten der Karteninhaber sind unstatthaft und 
(ähnlich den entsprechenden Bestimmungen hei Fahrkarten) 
straffällig;; ebenso ist für das Mitbringen von Kindern die allge- 
mein geltende Bestimmung massgebend. he 

Durch polizeiliche oder betriebstechnische Anordnung kann 
die Benutzung genannter Erlaubnisskarten zeitweise ausser 
Kraft gesetzt werden. 

Der Reinertrag nach Abzug der Herstellungs- und Druck- 
kosten fliesst in die Pensions- und Unterstützungskasse der 
Beamten und Arbeiter. i 
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Aus Russland. 

Getreideausfuhr und Waareneinfuhr über Mlawa und Grajewo. 
Nach den Ausweisen der Russischen Zollämter hat die Ge- 
treideausfuhr über Mlawa in jüngster Zeit einen er- 
heblichen Aufschwung genommen und den Versand über Gra- 
jewo überflügelt.e Im Jahre 1886 sind über Grajewo 586 000 
schetwert und über Mlawa 480 000 Tschetwert Getreide aus- 
geführt; im letzten Jahre hob sich dann der Vorsprung von 
Grajewo auf rund 500000 Tsch. (1363000 gegen 870000 Tsch.); 
neuerdings sind aber umgekehrt über Mlawa grössere Getreide- 
mengen ausgegangen als über Grajewo. Es sind nämlich aus- 


geführt: 
über Grajewo über Mlawa 
Tsch. sch. 
vom 18. bis 25. Dezember 1887 
MeUEn I SthlE) Mast 2. See 30 600 37 000 
vom 25. Dezember 1887 bis 1. Ja- 
Tara Dealer ia ne, 34 900 119 109 
vom 1. bis 8. Januar d. J. 40 600 25 900 
vom 8. bis 13. Januar d. J. 23 000 28.000 


Die allgemeine Waareneinfuhr nach Russland 
war auch im letzten Jahre über Mlawa grösser als über Gra- 
jewo. Es sind an ausländischen Frachtgütern auf die Russi- 
schen Eisenbahnen im direkten Verkehr übergegangen: 

über Grajewo über Mlawa 


Pud Pud 
vom 1. Januar bis 1. November 1886 
KEILONESDILA) EEE 1130 000 2 883 000 
vom 1. Januar bis 1. November 1887 941 000 2271000 


Im Vergleich zum Vorjahre hat die Einfuhr bei beiden 
Zollämtern abgenommen, was durch die Russischen Zollerhö- 
hungen und den Rückgang des Kubelkourses erklärt wird. 


Zuckerausfuhr. 

Der internationale Zuckermarkt dürfte demnächst wieder 
grössere Posten Russischen Zuckers aufzunehmen haben. We- 
nigstens sind die Mitglieder des sogenannten Kiewer Kartells 
von den Leitern desselben aufgefordert worden, ihre Ausfuhr- 
verpflichtung thunlichst bald zu erfüllen. Nach den getroffenen 
Abmachungen sind seit Ende vorigen Jahres im ganzen noch 
4400000 Pud Zucker auszuführen. Ueber die einschlägigen 
Verhältnisse hat der Fabrikant Tereschtschenko, welcher an der 
Spitze der Vereinigung steht, noch im vorigen Jahre einen Be- 
richt erstattet, aus dem folgende Zahlen hervorzuheben sind: 
Die Russische Zuckererzeugung umfasste 1885—86: 29 300 000 
Pud und 1886—87: 26000000 Pud; diese Gesammtsumme von 
55 300. 000 Pud ist durch die bei Beginn der Betriebszeit 1885 bis 
1886 vorhandenen überschüssigen Vorräthe auf 57300000 Pud 
erhöht. Davon sind bis zum 1. August 1887 mit Hilfe der Re- 
gierungsprämie 7800000 Pud ins Ausland geschafft; weitere 
2500000 Pud wurden seitdem auf Grund des Kartellvertrages 
ausgeführt. Nach Erhebungen des Finanzministers betrugen 
am 1. August 1887 die Russischen Zuckervorräthe 5000000 Pud. 
Letztere und die ins Ausland geschafften 10 300000 Pud habe 
man von den obigen 57300000 Pud in Abzug zu bringen, um 
die in den Jahren 1885—86 und 1886-87 in Russland wirklich 
verbrauchte Zuckermenge zu finden. Es sind das 42000 000 
Pud, wovon etwa 20500000 Pud auf das Jahr 1885—86 und 
21500000 Pud auf das Jahr 1886-87 entfallen. Der Bericht- 
erstatter veranschlagt die Zuckererzeugung des laufenden 
Jahres (1887—88) auf 23500000 Pud und berechnet danach mit 
Einschluss der erwähnten Vorräthe von 5000000 Pud die ver- 
fügbare Zuckermenge auf 28350000) Pud. Da nun von den im 
Kartellvertrage für das Vorjahr zur Ausfuhr gebundenen 
25 pCt. noch 2000000 Pud Zucker auszuführen sind, so ver- 
bleibe eine Zuckermenge von 26500000 Pud verfügbar, während 
der inländische Verbrauch nur 22500000 Pud benöthigen werde. 
Angesichts des Ueberschusses von 4000000 Pud sei dringend 
erwünscht, dass man an die Ausfuhr der rückständigen 2000 000 
Pud und der 2400000 Pud (Erzeugung über die für die ein- 
zelnen Fabriken festgesetzte „Norm“), welche nach dem Ver- 
trage im laufenden Jahre zu versenden sind, so rasch als mög- 
lich herantrete. 

ß Fleischausfuhr., 

, Die „Erste Russische Gesellschaft für die Ausfuhr von 
Fleisch u. s. w. hat, wie der „Magd. Ztg.“ gemeldet wird, in 
Frankreich und England Beziehungen angeknüpft, namentlich 
mit, der grossen Englischen Viehhandlungsfirma T. Fowler. 
Ein Beauftragter soll zur Zeit die Kleinrussischen Gouverne- 
ments bereisen, um wegen der Vieh- und Fleischausfuhr näheres 
mit den dortigen Grossgrundbesitzern zu verabreden. Angeb- 
lich soll eine Englisch-Russische Ausfuhrgesellschaft gegründet 
werden und bereits der Beitritt von 50 lnteirthen aus dem 
Poltawaer Gouvernement zu derselben in Aussicht stehen. Die 
Englischen Unternehmer wollen für eigene Rechnung an ver- 
schiedenen Russischen Plätzen Schlachthäuser bauen und ein- 
richten lassen. 


| ob Russland sie kaufen könne. 


Aus Finnland. 

In dem Finnischen Landtage ist von Vertretern des 
Bürgerstandes der Antrag eingebracht, die Uleaborg- 
Eisenbahn sobaldals irgend möglich bisan dieSchwe- 
dische Reichsgrenze bei Tornea zu verlängern. In 
der Begründung des Antrages werden die Vortheile einer Ver- 
bindung Finnlands mit einem eisfreien Hafen der Nordsee und 
einer internationalen Vereinigung mitden Eisenbahnen Schwedens 
und Norwegens hervorgehoben. Ist die Bahn bis Tornea er- 
baut, so fehlt nämlich nur noch ein unbedeutendes Zwischen- 
glied, um von St. Petersburg direkt nach Ofoten fahren zu 
können, da die Strecke von Tornea bis zur nächsten Station der 
Bahn Ofoten-Lulea nur sehr kurz ist. (Ofoten an der Nord- 
see, Lulea an der Ostsee.) Die grosse wirthschaftliche Be- 
deutung einer Verbindung der Finnischen mit den Norwegisch- 
Schwedischen Bahnen ist unverkennbar; auch in Norwegen 
wird der Vortheil gewürdigt, durch eine direkte Verbindung 
mit Russland einen neuen grossen Markt gewinnen zu können. 
Viel grösser als die wirthschattliche würde die strategische 
Bedeutung einer Verbindung der Uleaborgbahn mit der Ototen- 
Lulealinie sein. Auch ist die Möglichkeit nicht ausgeschlossen, 
dass Rusland sich in den Besitz der Ofoten-Luleabahn bringen 
könnte, die einer Englischen Gesellschaft gehört. Norwegische 
Blätter werfen bereits nicht ohne Besorgniss. die Frage auf, 
Mit Rücksicht auf diese Mög- 
lichkeit wird von einem dieser Blätter bemerkt: „Eine Eisen- 
bahn ist nicht nur ein Mittel zum Zusammenschliessen. In 
den Händen der Fremden kann sie auch eine Eisenmauer 
werden, die einen ganzen Landestheil von einem Volke ab- 
schneidet.“ 

Getreideverkehr. 

Für den Getreidehandel muss man, wie die „Voss.-Ztg.“ 
schreibt, als eine Thatsache von Bedeutung die Eröffnung der 
unmittelbaren Verbindung in dem Moskau-Warschauer Eisen- 
bahnverbande ansenen. Das Getreide kann von der Moskau- 
Brester Bahn und den hinter ihr liegenden Linien unmittelbar 
auf der Station der Weichselbahn, bezw. nach Danzig, weiter- 
kartirt werden. Die Kosten des Gotreidetransports fallen nach 
dem neuen Tarif bedeutend niedriger aus. Bisher fehlte die 
Verbindung der Terespoler und Weichselbahn, und mussten die 
Kaufleute für das Ueberexpediren eines Getreidewagens aus 
dem Terespoler Praga nach dem Weichsel Praga 3,60 R. zahlen 
und 62 Kop. für die Uebergabe, und ausserdem waren die Fracht- 
sätze für dıe Strecke der Terespoler und Weichselbahn, berechnet 
nach den Ortstarifen, weit höher, als die gegenwärtigen. Der 
neue Tarif gilt vom 13. Januar ab, ist aber erst am 7. d. Mts. 
veröffentlicht worden. 


J Uraleisenbahn. 
Die Vereinigung der Uraleisenbahn mit der Bahn Jekaterin- 
burg-Tjumen ist jetzt erfolgt. 


Russische Südwestbahnen. 

Die Verwaltung erlässt eine Bekanntmachung, worin sie 
darauf aufmerksam macht, dass auf Grund eines von der 
Generalversammlung der Kiew-Brester Eisenbahngesellschaft in 
Liqu. gefassten Beschlusses von Seiten der Kiew-Brester Aktio- 
näre nach Zahlung des Koupons für das 1. Halbjahr 1837 keine 
Ansprüche mehr gegenüber der Regierung und der Gesellschaft 
der Sadwedtbahnen geltend gemacht werden können. Die beim 
Umtausch von Kiew-Brester Aktien in Aktien der Südwest- 
bahnen ausgelieferten Zeugnisse geben also kein Recht auf 
Zahlung etwaiger nachträglicher Dividende. 


Neue Obligationen der Kursk-Charkow-Azower Eisenbahn. 

Im Anschlusse an unsere bereits in No. 13 S. 114 d. Ztg. 
veröffentlichte Mittheilung über den Umtausch der 5 pCt. Obli- 
gationen der Kursk-Charkow-Azower Eisenbahn in steuerfreie, 
von der Regierung garantirte 4 pCt. Obligationen bemerken wir 
auf Grund der neuerdings bekannt gewordenen bezüglichen An- 
gaben noch folgendes: Den Besitzern der 5 pOt. Obligationen 
wird eine Prämie von 5 pCt. des Nennbetrages bei der Ein- 
reichung baar gezahlt; die abzustempelnden alten Obligationen 
werden demnächst gegen die neuen Titres, welche gleichen 
Zinslauf wie die alten Obligationen haben, umgetauscht. Die 
alten Obligationen besitzen keine unmittelbare Garantie, sondern 
sind durch eine bei der Russischen Staatsbank erfolgte Hinter- 
legung von garantirten Aktien der eigenen Gesellschaft fundirt. 
Sowohl die Koupons der alten Obligationen wie die Koupons der 
zu ihrer Sicherheit dienenden Aktien sind inzwischen von der 
Russischen Kouponsteuer betroffen worden. Die Russische Re- 
gierung hat nunmehr ihre Zustimmung dazu gegeben, dass die 
steuerpflichtigen indirekt garantirten 5 püt. Obligationen in 
4 pCt. Obligationen uimgetauscht werden, welche von jeder 
Steuer befreit und von der Russischen Regierung für Ver- 
zinsung und Tilgung unbedingt garantirt werden. In Bezug 
auf die Steuerfreiheit und Garantie werden die neuen Obli- 
gationen den gleichen Wortlaut erhalten, wie die neuen Emis- 
sionen der Kursk-Kiew- und Rjäsan-Koslow-Eisenbahngesell- 
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schaft. Gleichzeitig mit dieser Umwandlung tritt zu Gunsten 
der Obligationäre eine erhebliche Verstärkung der Tilgung in 
Kraft derart, dass, statt wie bisher !/,, pCt., fortan mindestens 
0,311 pOt. alljährlich zur Rückzahlung gelangen, so dass unter 
Berücksichtigung dieser Tilgungsverstärkung und der gewährten 
Konvertirungsprämie die jetzt gewährte 4 pOt. Verzinsung dem 
Zinssatze von 4!/, pCt. gleichkommt. In den Währungen, auf 
welche die Obligationen ausgestellt sind, tritt keine Aenderung 
ein, so dass ein Umtausch für die auf Pfund Sterling lautenden 
Stücke wieder Abschnitte in der gleichen Valuta gewährt werden, 
während für die auf Thaler lautenden Stücke die Ausstellung 
in dem entsprechenden Reichsmarkbetrage erfolgt. Die ver- 
stärkte Tilgung der neuen Obligationen beginnt bereits mit dem 
laufenden Jahre. Ausser der Konvertirungsprämie findet keine 
Verrechnung statt, da die neuen Obligationen ebenso wie die 
alten mit Koupon vom 1. Juli 1888 versehen sind, und wird die 
Ausgabe der neuen Titres spätestens 14 Tage vor Fälligkeit 
dieses ersten Koupons erfolgen. 


Beförderung von Ausstellungsgegenständen zu 
der internationalen Pariser Ausstellung im 
Jahre 1889. 


Hinsichtlich der für die internationale Pariser ' Aus- 
stellung des Jahres 1889 b estimmten Gegenstände enthält ein auf 
den Bericht des Direktors der Eisenbahnen Lax unter dem 
6. Januar d. J. ergangener Erlass des Herrn Ministers der 
öffentlichen Arbeiten, Loubet, etwa folgende Vorschriften: 

1. Beförderung auf den Eisenbahnen. 
a)Gegenstände jeder Art (ausgenommen Thiere, 
Kunstwerke und Werthsachen). 

Gegenstände jeder Art (ausgenommen Thiere, Kunst- 
werke und Werthsachen), Fahrzeuge und rollendes Material, 
dessen Versendung auf den Französischen Eisenbahnen zulässig 
ist, werden, insciern dieselben für die im Jahre 1889 in Paris 
stattfindende Universalausstellung bestimmt sind, zur Hälfte 
der bei gewöhnlichen Ausstellungen und Wettbewerbungen an- 
zuwendenden Sätze der allgemeinen und besonderen Tarife 
befördert. 

Der ermässigte Satz darf keinesfalls den Betrag von 
4 Cent. für das Tonnenkilometer unterschreiten; dieser Satz 
von 4 Cent. wird jedoch nicht zur Anwendung gelangen, die 
Erhebung vielmehr nach Massgabe der gewöhnlichen (allge- 
meinen oder besonderen) Tarife erfolgen, falls die Sätze der 
letzteren für den Versender vortheilhafter sein sollten. 

Die Bedingungen der allgemeinen oder besonderen Tarife 
finden auf die für die Ausstellung bestimmten Sendungen An- 
wendung; letztere unterliegen den Vorschriften bezüglich der 
Nebenkosten, deren Erhebung durch die Verwaltung genehmigt 
ist, sowie bezüglich der gewöhnlichen Einschreibungsgebühren 
(droit ordinaire d’enregistrement) und des dem Staate zu ent- 
richtenden Stempelbetrages. 

In den Fahrzeugen, welche unter den Bedingungen des 
vorliegenden Tarifes befördert werden, dürfen sich keine Per- 
sonen befinden. 

b) Thiere. 

Die für die Ausstellung bestimmten Thiere werden zu den 
vollen Sätzen der allgemeinen Tarife hin- und unentgeltlich zu 
dem Versandorte zurückbefördert. Hinsichtlich der Verant- 
wortlichkeit für diese Sendungen sind die Bedingungen der be- 
sonderen Tarife massgebend. 

} Behufs Nachweisung des Anspruches auf die unentgelt- 
liche Rückbeförderung haben die Versender vorzulegen: 
1. die Bescheinigung über die Entrichtung des vollen Tarif- 
satzes für die Hinbeförderung; 
2. die Bescheinigung über die Zulassung der zurückzubefördern- 
den Thiere zur Ausstellung. 

Der Versender ist im übrigen jederzeit berechtigt, die 
Anwendung der sonstigen zulässigen Tarife zu beanspruchen, 
falls dieselben ihm vortheilhafter erscheinen sollten. 
ec) Kunstgegenstände, Werthsachen und 

? theilbare Massen. 

Die Versendung von Kunstgegenständen, Werthsachen und 
untheilbaren Massen (abgesehen von den auf eigenen Rädern 
laufenden Wagen, Lokoınotiven und Tendern), welche mehr als 
10000 kg wiegen, sowie von Gegenständen, deren Masse die- 
jenigen des Rollmateriales übertreffen, erfolgt nach Massgabe 
der auf jedem Bahnnetze in Kraft befindlichen Sätze und Be- 
dingungen der gewöhnlichen Tarife. 
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e 2. Beförderung in Paris. 
Die Beförderung der für die Ausstellung bestimmten 
Gegenstände kann durch die Aussteller bezw. deren Beauftragte, 
oder durch die Eisenbahngesellschafteu erfolgen. Im ersten 


Falle werden die Kollis nach den Bahnhöfen der verschiedenen 
Linien in Paris gesandt und daselbst seitens der durch die 
Aussteller bezeichneten Empfänger abgenommen. In dem 
zweiten Falle erfolgt der Transport durch die Gesellschaften 
nach Massgabe der nachstehenden Sätze und Bedingungen, ein- 
schliesslich der Kosten für die Be- und Entladung und er- 
forderlichenfalls für die Anwendung von Krahnen. 

Die Kollis im Gewichte unter 1200 kg werden mit Fuhr- 
werk abgerollt. 

Die Kollis in Gewichte von 1200 kg und darüber werden 
auf der Gürtelbahn befördert. 

Die zu einem Ganzen gehörigen Theile, wie beispielsweise 
die Theile einer Maschine, werden, wenn einzelne Stücke mehr, 
andere weniger als 1200 kg wiegen, zu einer Sendung vereinigt 
und vermittelst der Eisenbahn zur Ausstellung gebracht. 

Wagenladungen, welche aus dem Auslande kommen und 
zollamtlich verschlossen sind, können mit. der Gürtelbahn be- 
fördert werden und werden auf den Ausstellungsgleisen den 
Empfängern oder deren Beauftragten übergeben, welche für 
die Entladung und Vertheilung des Inhaltes dieser Wagen zu 
sorgen haben. 


Für die durch die Gesellschaften bewirkte Beförderung 


in Paris werden 10 Fres. auf die Tonne erhoben. 

Als geringstes Gewicht kommen bei der Bestimmung der 
Kosten 10 kg und als geringster Betrag 1 Fres. in Ansatz. 

Die mit Fuhrwerk abgerollten Kollis werden auf den 
makadamisirten Strassen der Ausstellung in thunlichster Nähe 
der dem betreffenden Aussteller überwiesenen Stelle entladen 
und demselben dort übergeben; alle etwaigen weiteren Ge- 
bahrungen mit den Kollis sind Sache der Aussteller. 

Falls die Benutzung der Krahne erforderlich sein sollte, 
findet die Entladung und Uebergabe der Kollis auf der, dem 
Bestimmungsorte derselben am nächsten gelegenen Station statt. 

Die nicht plombirten, auf der Gürtelbahn und der Zweig- 
strecke nach dem Marsfelde beförderten Wagen werden auf den 
besonderen Ausstellungsgleisen thunlichst nahe bis zu ihrem 
Bestimmungsorte herangeschoben und alsdann mit Hilfe der 
etwa verfügbaren, fahrbaren Krahne der Ausstellungsverwaltung 
entladen; in Ermangelung solcher erfolgt die Entladung ver- 
mittelst des nächsten festen Krahnes. 


3. Betörderungsbedingungen. 

1. Behufs Nachweisung des Anspruches auf die vor- 
erwähnten Tarife hat jeder Aussteller auf der Aufgabestation 
die Bescheinigung über die Zulassung seiner Transportgegen- 
stände zur Ausstellung vorzulegen. 

2. Die Bahngesellschaften haften nicht für Beschädi- 
gungen während der Fahrt, welche durch mangelhafte Ver- 
packung oder schlechte Beschaffenheit der Kollis verursacht 
werden sollten. 

3. Die Frachtgebühren, einschliesslich der Abröllgebühr, 
für alle Sendungen werden, falls dieselben an die Ausstellung 
adressirt sind, auf der Aufgabestation erhoben; bei der Rück- 
beförderung der Sendungen werden die Frachtkosten über- 
wiesen. Hinsichtlich der Sendungen aus Algier und Tunis 
bleibt es indessen dem Belieben der Gesellschaften, welche die 
Bahnen in diesen beiden Ländern betreiben, überlassen, die- 
selben den Schiffsunternehmungen, welche die Weiterbeförderung 
zu bewirken haben, unter Ueberweisung oder Entrichtung der 
Fracht zu überliefern, ohne dass alsdann in ersterem Falle der 
Bahn eine Verantwortlichkeit erwächst. } 

4. Alle Sendungen zur Ausstellung werden an die 
Aussteller als Empfänger adressirt und durch letztere, oder 
bei Behinderung derselben durch Vertreter, welche ermächtigt 
sind, die Uebergabe der Güter zu bescheinigen, in Empfang 
genommen. 

Neben dieser Adresse wird die Ausstellungsverwaltung 
den Ausstellern noch andere Zettel liefern, auf welchen die 
Gruppe, die Abtheilung und die Klasse, für welche jede Sen- 
dung bestimmt ist, angegeben wird. Muster zu diesen Zetteln, 
von welchen an jedem Kolli zwei anzubringen sind, werden den 
einzelnen Bahngesellschaften überwiesen werden. 

5. Falls der Empfänger oder sein Beauftragter 


nicht 


gegenwärtig sein sollte, um die Kollis bei ihrer Ankunft auf 
dem Ausstellungsgebiete in Empfang zu nehmen, werden die 


Gesellschaften dieselben unverzüglich entweder auf ihren Bahn- 
höfen oder in einem öffentlichen Lagerhause unterbringen; für 
diese Leistung werden die gewöhnlichen Roll- und Lager- 
gebühren erhoben. 


6. Nach dem Schlusse der Ausstellung findet die Rück- 


sendung aller ausgestellten Gegenstände unter den Bedingungen 


des vorliegenden Tarifes statt, vorausgesetzt, dass dieselbe 


binnen 6 Monaten nach dem Schlusse der Ausstellung erfolgt. 
Im übrigen bleibt es den Ausstellern selbstverständlich auch 
überlassen, die Beförderung der ausgestellten Gegenstände in 


Paris selbst oder durch ihre Beauftragten bewirken = lassen. 
—e. 
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Reichsgerichts - Entscheidungen. 
Haftpflicht. Der Umstand, dass die Arbeit, bei 
welcher ein Unfall eingetreten, mit Rücksicht auf den Eisen- 
bahnbetrieb einer besonderen Beschleunigung bedurfte, be- 
gründet die Haftpflicht des Unternehmers, auch wenn anzu- 
nehmen sein sollte, dass der Unfall ebenfalls eingetreten wäre, 
wenn eine besondere Eile nicht erforderlich gewesen. 

Nach dem vom Vorderrichter in Bezug genommenen 
Thatbestande des ersten Urtheils hatte der Kläger als Stations- 
arbeiter der Oberschlesischen Eisenbahn am 2. Juli 1885 früh 
auf dem Centralbahnhofe zu Breslau einen Zug zu revidiren, 
der um 4 Uhr 5 Minuten Vormittags abgelassen werden sollte, 
und zu diesem Zwecke in die einzelnen Wagen hineinzusteigen. 
Als er die Revision zur Hälfte vollendet hatte und zwischen 
zwei an einander hängende Wagen trat, um wiederum einen 
Wagen behufs der Revision zu besteigen, stürzte er mit dem 
rechten Fusse in ein verdecktes tiefes Wasserloch, während 
er mit dem linken Beine auf eine Schiene stiess. 

Wegen der hierbei erlittenen Verletzungen beansprucht 
er auf Grund des $ 1 des Haftpflichtgesetzes und der $$ 116 ff. 
Titel 6 Theil I des Allgemeinen Landrechts Schadensersatz von 
dem Beklagten. In erster Instanz wurde der erhobene Anspruch 
durch Zwischenurtheil dem Grunde nach für gerechtfertigt er- 
klärt. Dagegen hat das Berufungsgericht abändernd auf Ab- 
weisung der Klage erkannt. Dasselbe erachtet den $ 1 des 
Haftpflichtgesetzes für unanwendbar, indem es ausführt: die 
Thätigkeit des Klägers und die Art des Unfalles lasse einen 
Zusammenhang des letzteren mit der besonderen Gefährlichkeit 
des Eisenbahnbetriebes nicht erkennen, da ein derartiger Unfall 
bei jeder ähnlichen Thätigkeit in anderen Wirkungs- und Be- 
rufskreisen sich ereignen könne; die Möglichkeit eines Zu- 
sammenhanges mit der dem Eisenbahnbetriebe eigenthümlichen 
besonderen Gefährlichkeit lasse sich auch nicht auf die An- 
nahme stützen, dass die ‚Arbeit des Klägers mit besonderer 
Eile habe verrichtet werden müssen, denn einerseits sei nach 
den vorliegenden Umständen anzunehmen, dass der Unfall auch 
dann nicht vermieden worden wäre, wenn Kläger seine Arbeit 
ohne besondere Eile verrichten konnte, und andererseits sei 
auch nicht einmal erwiesen, dass Kläger seıne Arbeit mit be- 
sonderer Eile verrichten musste. Ebenso wird von dem Vorder- 
richter das von dem Kläger in zweiter Reihe behauptete Ver- 
schulden des Beklagten verneint, weil eine schuldbare Ver- 
säumniss in der Beseitigung oder Unschädlichmachung der an 
dem Schienengleise durch Regengüsse entstandenen Vertiefung 
dem Beklagten bezw. dessen Beamten oder Vertretern nach 
dem Ergebniss der Beweısaufnahme nicht zur Last zu legen sei. 

In letzterer Beziehung kann nun auch die von dem Kläger 
eingelegte Revision einen Erfolg nicht erzielen, da das Gericht 
insoweit den gesammten Inhalt der Verhandlungen berück- 
.sichtigt und ohne ersichtlichen rechtlichen Verstoss dargelegt 
hat, dass die Voraussetzungen für die Anwendbarkeit des $ 367 
No. 12 Strafgesetzbuchs fehlen, und dass möglicherweise die 
Gefährlichkeit der stattgefundenen Ausspülung des Erdreiches 
und die Nothwendigkeit ihrer Beseitigung für den Beklagten 
und dessen Vertreter vor dem Eintritte des Unfalles nicht er- 
kennbar war. 

Unhaltbar erscheinen dagegen die Gründe, welche das Ober- 
landes ericht für die Ausschliessung der Anwendung des $ 1 des 
eo ichtzagefiee anführt. Allerdings setzt der $1cit. die Mög- 
lichkeit eines ursächlichen Zusammenhanges zwischen dem Un- 
falle’ und der dem Eisenbahnbetriebe eigenthümlichen Gefähr- 
lichkeit voraus. Diese Voraussetzung aber miuss, wie das Reichs- 

ericht in vielfachen Entscheidungen ausgesprochen hat, stets 
Em als vorliegend angesehen werden, wenn der Unfall bei 
einer die Beförderung aut der Bahn vorbereitenden Thätigkeit 
eingetreten ist, welche mit Rücksicht auf die Anforderungen 


he 


des regelmässigen Bahnverkehrs mit besonderer Eile 
verrichtet werden musste. War solche Eile geboten, so kann 
es nicht weiter darauf ankommen, ob der Unfall sich möglicher- 
weise auch zugetragen haben würde, wenn dıe Ausführung der 
Thätigkeit ohne Eile erfolgt wäre. Mehr als eine Möglichkeit 
wird sich in dieser Beziehung regelmässig nicht feststellen 
lassen und ist insbesondere auch von dem Berufungsgerichte 
nicht festgestellt worden, indem dasselbe seine Ueberzeugung 
von der Unvermeidlichkeit des Unfalles nur damit motivirt, 
dass der Kläger, auch wenn seine Beschäftigung besonderer 
Beschleunigung nicht bedurfte, „gewiss“ kein Bedenken ge- 
tragen hätte, in das an dem Schienengleise entstandene 
Wasserloch hineinzutreten, was sich ja bei der Beschäftigung 
unterer Eisenbahnbediensteter unter derartigen Umständen 
„kaum“ vermeiden lasse. Für unmöglich ist danach die 
Vermeidung des Unfalles nicht erklärt und nach Lage der Sache 
nicht zu erklären gewesen, denn dass der Unfall zu vermeiden 
gewesen wäre, weun der Kläger sich die Zeit genommen hätte 
und nehmen konnte, die Tiefe des Wasserloches zu untersuchen 
und danach eine geeignete Stelle für das Betreten des Eisen- 
bahnwagens auszuwählen, erscheint unbedenklich und kann 
auch dem Vorderrichter nicht entgangen sein. Seine Aus- 
führung, dass der $ 1 des Hattpflichtgesetzes auch dann nicht 
anwendbar sei, wenn die Arbeit des Klägers mit besonderer 
Hast und Eile habe verrichtet werden müssen, beruht somit 
lediglich auf einer zu engen und deshalb rechtsirrthümlichen 
Auffassung des Gesetzes. (Vergleiche Entscheidungen des Reichs- 
gerichts in Civilsachen Bd. 2 S. 85, Bd. 3 S. 20.) 

Die Vorinstanz vermisst sodann freilich auch den Nach- 
weis dafür, dass Kläger seine Arbeit mit besonderer Eile ver- 
richten musste, und stellt auf Grund der Aussage des Stations- 
vorstehers H. fest, dass die Arbeit des Klägers einer besonderen 
Beschleunigung nicht bedurfte. Die Begründung dieser Fest- 
stellung erscheint indessen im Hinblick auf die Anforderungen 
des $ 259 der Civil-Prozessordnung nach verschiedenen Rich- 
tungen unzureichend und rechtsverletzend. 

(Urtheil des VI. Civilsenats des Reichsger. v. 11. Juli 1897.) 


Personalnachrichten. 
Preussische Staatsbahnen. 

Zu Eisenbahn-Bauinspektoren sind ernannt: die König- 
lichen Regierungsbaumeister (für das Maschinenbaufach) Neu- 
mann in Oppeln unter Verleihung der Stelle eines ständigen 
Hilfsarbeiters bei dem Königlichen Eisenbahn-Betriebsamte da- 
selbst, Uhlenhuth in Nordhausen unter Verleihung der 
Stelle eines ständigen Hilfsarbeıters bei dem Königlichen Eisen- 
bahn-Betriebsamte daselbst, Walter in Essen unter Verleihung 
der Stelle eines ständigen Hilfsarbeiters bei dem Königlichen 
Eisenbahn-Betriebsamte (rechtsrheinisch) daselbst undKrüger 
in Posen unter Verleihung der Stelle eines ständigen Hilfs- 
arbeitersbeidem KöniglichenEisenbahn-Betriebsamte (Direktions- 
bezirk Bromberg;) daselbst. 

Zu Eisenbahn - Maschineninspektoren sind ernannt: der 
Maschinenmeister Seidl in Breslau unter Verleihung der Stelle 
eines Eisenbahn-Maschineninspektors bei der Hauptwerkstätte 
(Breslau-Freiburg) daselbst und der MaschineningenieurStein- 
biss in Hamburg unter Verleihung der Stelle eines Eisenbahn- 
Maschineninspektors bei der Hauptwerkstätte daselbst. 

Es ist verliehen: den Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
inspektoren Richard in Berlin die Stelle eines ständigen 
Hilfsarbeiters bei dem Königlichen Eisenbahn - Betriebsamte 
(Berlin-Magdeburg) in Berlin und Mackenthun in Berlin 
die Stelle eines ständigen Hilfsarbeiters bei dem Königlichen 
eh hr (Direktionsbezirk Frankfurt a/M.) in 

erlin. 


1. Offizielle Anzeigen. 


1. Schliessung von Stationen. 


Schliessung der Stationen Kalk Rh., 
Mülheim a/Rh. Rh. und Schlebusch Rh. 
für die Abfertigung von Eilgütern, 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren. Am 1. April d. J. werden die 
an der früheren Rheinischen Bahnstrecke 
Troısdorf- Opladen gelegenen Stationen 
Kalk Rh., Mülheim a/Rh. Rh. und Schle- 
busch Rh. für die Abfertigung von Eil- 
Anien Leichen, Fahrzeugen und leben- 

en Thieren geschlossen und auf den 
Frachtgutverkehr (Stückgut und Wagen- 
‚ladungen) beschränkt werden. 

Die für diese Stationen im Lokalver- 
kehr, im Verkehr mit Stationen der 
übrigen Preussischen Staats- und unter 
‚Staatsverwaltung stehenden Bahnen und 


A. 


in allen anderen Verkehren bestehenden 
Frachtsätze für die Beförderung von Eil- 
gütern bezw. Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren treten daher auch mit 
Ende März d. J. ausser Kraft. 
Köln, den 9. Februar 1888. 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 
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2. Verkehrsstörungen. 

K.K. Oesterreichische Staatsbahnen. 
Infolge neuerlicher Schneeverwehung 
wurde in der Strecke Tarnöw-Gryböw 
am 12. d. Mts. der Güterverkehr wieder 
eingestellt. 

Dagegen wurde der Güterverkehr in 
nachfolgenden Strecken wieder eröffnet 
u. z. am 


10/2. in der Strecke Dolina-Wygoda, 


11a Ma « Stanislau-Husiatyn, 

NE er H Steinach-Irdning-Bi- 
schofshofen, 

LL/OI MA, RN Saalfelden-St.Johann 
i. Tirol, 

12/2. Klostergrab -Moldau. 


Wien, am 14. Februar 1888. 
Die Fachabtheilung. 


Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. 

1. Der wegen starken Eisganges auf der 
Donau seit 27. Dezember 1887 zwischen 
Gombos und Erdöd eingestellt ge- 
wesene Trajektverkehr wurde am 
2. Februar 1. J. für Tageszüge wieder 
eröffnet. 

. Wegen neuerdings eingetretener 
Schneeverwehungen musste der ge- 


(378) 


189) 


sammte Verkehr auf den Strecken 
Szekeljhid - Margitta und Cameral- 
Moravıice-Fiume am 29. Januar |]. J. 
auf unbestimmte Zeit eingestellt 
werden. 
Budapest, am 14. Februar 1887. (379) 
Die Direktion. 


3. Verkehrs-Wiederaufnahme. 

Ungarische Nordostbahn. Auf der 
Lokalbahn Nyiresyhäza-Mäteszalka wur- 
de der infolge Schneeverwehung einge- 
stellte Zugverkehr am 12. d. Mts. wieder 
aufgenommen. 

Budapest, am 14. Februar 1888. 

Die Generaldirektion. 


K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwig-Bahn. 
Infolge neuerlicher Schneestürme wurde 
der Gesammtverkehr auf unserer Lokal- 
bahnDembica-Rozwadöw-Nadbrzezie vom 
12. bis inklus. 14. d. Mts. eingestellt und 
ist von diesem Tage an der Gesammt- 
verkehr auf allen unseren Linien wieder 
eröffnet. 

Lemberg, den 17. Februar 1888, 

Die Betriebsdirektion. 


4. Güterverkehr. 
Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband, 
Theil II Heft 1. Mit sofortiger Gültig- 
keit bis auf weiteres, längstens bis zum 
31. Dezember 1888 kommt für Schlacken 
in Mengen von mindestens 10000 kg für 
den Frachtbrief und Wagen von Stefa- 
nau nach Morgenroth ein direkter Fracht- 
satz von 0,62 4. für 100 kg zur Ein- 
führung. 
Breslau, den 17. Februar 1888. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Vom 15. Februar 1888 ab treten für 
rohe Baumwolle sowie für Abfälle von 
Baumwolle bei Aufgabe in Mengen von 
10000 kg für einen Wagen oder bei Be- 
zahlung der Fracht für dieses Gewicht 
für einen Wagen im Verkehr nach 
Alexandrowo transito nachste- 
hende ermässigte Tarifsätze für 100 kg 
in Kraft: 


(380) 


(381) 


(382) 


von Al, 
Bremerhafen und Geestemünde . 1,29 
Bremen. » wu n e, 1,29 
Hamburg B. 1,25 
Swinemünde. 0,82 
Stettin . zupl 0,62 
Neufahrwasser .. 0,41 
Danzıenloe. Ihre 0,39 


Bromberg, den 15. Februar 1888. (383) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Mit dem 20. d. Mts. treten für die Be- 
förderung von roher Baumwolle 
und rohen Baumwolleabfällen 
in Mengen von mindestens 10000 kg pro 
Wagen von den Nord- und Ostseehäfen 
nach Sosnowice trans. folgende 
ermässigte Ausnahmefrachtsätze in Kraft: 


pro 100 kg 
von Bremen ne a ee BO 
». Bremenhafen ır.f „4, 6.42.2,9,032 2 
ngeestemundenst 2 rer 
” Hamburg 1,86 ” 
„ Harburg . 1,82 „ 
„ Stettin 1225 
„. :Swinemünderis, pen: ep Are 

Die bezüglichen Frachtsätze in den 

Staatsbahnverkehren Altona - Breslau 


(Ausnahmetarif 7), Breslau - Hannover 
(Ausnahmetarif 9) und Berlin - Breslau 
(Ausnahmetarif 12) werden hierdurch 
aufgehoben. 

Breslau, den 18. Februar 1888. (384) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandverwaltungen. 

Mit dem 1]. April 1888 gelangt zum 
Deutschen Eisenbahn-Gütertarif, Theil I 


vom 1. April 1887 ein Nachtrag I zur 
Einführung, welcher neben Aenderungen 


| 
| 


ST. 


des Betriebsreglements und der Zusatz- 
bestimmungen zu demselben die nach 
den Beschlüssen der Deutschen Eisen- 
bahnverwaltungen in der Generalkonfe- 
renz vom 15. Dezember v. J. neu redi- 
girtenallgemeinen Tarifvorschriftennebst 
Güterklassifikation, sowie den Neben- 
gebührentarif enthält. Durch die be- 
schlossenen Aenderungen werden ausser 
unwesentlichen Frachterhöhungen nur 
Fraehtermässigungen herbeigeführt. — 
Exemplare des Tarifs zum Preise von 
30 3 für das Stück können von den 
einzelnen Eisenbahnverwaltungen, in 
Berlin vom Auskunftsbüreau der Deut- 
schen Reichs- und Preussischen Staats- 
Eisenbahnverwaltung (Bahnhof Alexan- 
derplatz) bezogen werden. 

Berlin, den 16. Februar 1888. (385) 
Namens sämmtlicher Eisenbahnverwal- 
tungen des Deutschen Reichs: 

Die Königliche Eisenbahndirektion zu 
Berlin, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Staatsbahn-@ütertarif Bromberg-Bres- 
lau. Am 1. April 1888, dem Tage der 
Uebernahme der Strecke Gnesen-Jarot- 
schin in die Verwaltung der unterzeich- 
neten Direktion, scheiden die Stationen 
jener Strecke: Schwarzenau, Wreschen, 
Miloslaw, Orzechowo »Warthehafen und 
Zerkow aus dem Lokal-Gütertarif Bres- 
lau aus und treten in den vorbezeich- 
neten Gütertarif über. 

Die neu berechneten Kilometer erhöhen 
sich für den Verkehr Wreschen - Bern- 
stadt, Breslau Freibg. Bhf., Friedrichs- 
grube, Glatz, Gr. Stein, Idaweiche, Ko- 
schentin, Ohlau, Orzesche, Oswitz, Pawel- 
nitz, Pitschen, Ratibor, Rothsürben, 
Schoffschütz, Tworkau, Wohlau, Zabrze 
C. A., Miloslaw-Alt-Boyen, Augustwalde, 
Beuthen a/O., Camin, Dölitz, Louisen- 
hain, Neusalz a. D., Reppen; Orzechowo:- 
Warthehafen-Arnswalde, Gr. Gandern, 
Hermannia, Lassowitz, Laurahütte, Pleis- 
kehammer, Reisen, Sprottau; Zerkow- 
Guhrau, Schrimm und Szoldry um je 
1 km, wogegen für den Verkehr mit 
Schwarzenau mehrere Kürzungen um je 
1 km eintreten. Die Entfernungen wer- 
den in dem Nachtrage XIV zu obigem 
Tarif enthalten sein. 

Bromberg, den 15. Februar 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


(386) 


Staatsbahn-Gütertarif Bromberg-Bres- 
lau. 1. Am 1. April 1888 treten im Ver- 
kehr zwischen 

Böhmischdorf-Gumbinnen, 
Bölımischdorf-Judtschen, 
Neisse-Zantoch, 
Hundsfeld-Hohenstein i/Ostpr., 
Kunigundenweiche-Elsenau, 
Pless-Melschin, 
Stolzmütz-Melschin und 
Nieder-Hermsdorf-Zantoch 
Erhöhungen von Entfernungen um 10, 
50 bezw. 100 km in Kraft. 

2. An demselben Tage werden die im 
Nachtrage XIII enthaltenen Frachtsätze 
des Ausnahmetarifs 1 für Getreide u. s. w. 
von Vossowska nach Ganglau, Gries- 
lienen, Heinrichsdorf-Ruttkowitz, Hohen- 
stein ı. Ostpr., Klonowo, Konojad, Lau- 
tenburg i. Westpr., Najmowo, Neustadt 
1. Westpr., Radosk, Soldau, Stabigotten 
und Strasburg i. Westpr. durchweg um 
0,01 A für 100kg und die Sätze zwischen 
Neustadt i. Westpr.-Lissa i.P., Rawitsch 
und Schildberg-Schlawe erhöht; für Bres- 
lau Oderth.-Bhf.-Neustadt i. Westpr. tre- 
ten Ermässigungen der Frachtsätze und 
zwischen Böhmischdort-Pudewitz, Lesch- 
nitz-Trebnitz i. d. Mark, Laurahütte- 
Stralkowo, Schiedlow-Berlin Ostbhf. tre- 


ten Ermässigungen 
sofort in Kraft. 
Nähere Auskunft ertheilen auf Ver- 
langen die Güterexpeditionen. 
Bromberg, den 13. Februar 1888. (387) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


der Entfernungen 


Magdeburg-Bayerischer Güterverkehr. 
Neue Frachtsätze für den Verkehr mit 
den Stationen Herzog Juliushütte und 
Langelsheim. Mit Gültigkeit vom 20. Fe- 
bruar d. J. ab gelangen direkte Fracht- 
sätze zwischen der Bayerischen Station 
Oberwerrn einerseits und den Stationen 
Herzog Juliushütte und Lanzelsheim 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Magde- 
burg andererseits zur Einführung, über 
deren Höhe die betheilisten Güterexpe- 
ditionen Auskunft ertheilen. 

Magdeburg, den 16. Februar 1888. (388) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. März d. J. kommen zu den 
Staatsbahn - Gütertarifen Hannover- 
Elberfeld, -Köln {rechtsrheinisch) und 
-Köln (linksrheinisch) Nachträge 1 zur 
Einführung, welche Aenderungen und 
Ergänzungen der Haupttarife enthalten, 
u. a. auch Frachterhöhungen _ herbei- 
führen. Letztere treten indess erst am 
16. April d. J. in Kraft. Die Nachträge 
sind bei den betheiligten Güterexpeditio- 
nen käuflich zu haben. 

Hannover, den 14. Februar 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Mit dem 1. März d. J. tritt der Nach- 
trag 2 zu Heft 8 des Westdeutschen | 
Verbandsgütertarifs in Kraft, enthaltend 
Aufnahme der Stationen Heide (West- 
holsteinisch) und Maxau (Badisch), so- 
wie Berichtigungen. | 
Gleichzeitig wird zum Tarif für die 
Beförderung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren im Westdeutschen 
Verbande ein Nachtrag 1 herausgegeben, 
enthaltend Aufnahme Westholsteinischer 
Stationen. 
Die Nachträge können auf den Ver- 
bahndsstationen eingesehen, daselbst 
auch käuflich bezogen werden. 
Hannover, den 11. Februar 1888. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(389) 


(390) . 


Gütertarif für den Nachbarverkehr 
mit der Rhene-Diemelthal Eisenbahn. Am 
1. März d. J. werden für den Verkehr 
zwischen der Station Martenberg der 
Rhene-Diemelthal Eisenbahn einerseits 
und der Station Uerdingen des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirk Köln (linksrh.) 
andererseits direkte Frachtsätze einge- 
führt, deren Höhe bei den betreffenden 
Güterexpeditionen zu erfahren ist. 

Elberfeld, den 16. Februar 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(391) 


Lokalverkehr Köln (rechtsrheinisch) 
und Rheinischer Nachbarverkehr. Am 
1. April d. J. kommen für die Zeche 
Präsident I über Station Präsident ander- 
weite, theils erhöhte, theils ermässigte 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs B für 
Steinkohlen etc. zur Einführung. 

Das Nähere ist bei den betheiligten 
Güterexpeditionen zu erfahren. 

Ferner wird vom genannten Tage ab 
der Kohlenfrachtsatz Bochum B.M.-Ur- 
mitz von 0,47 auf 0,51 4 für 100 kg be- 
richtigt. 

Köln, den 17. Februar 1888. (392) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.). | 


Be: 


“ 


BAT ee 


Baiblattn 015 tor Zeitung ass Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Berlin, den 22. Februar 1888. 


Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 


Eröffnung der neuen Haltestelle Kirch- 
hellen für den Güterverkehr ete. Am 
1. April d. J. wird die zwischen den 
Stationen Bottrop Rh. und Dorsten ge- 
legene Güterhaltestelle Kirchhellen nach 
der 2,5 km näher nach Dorsten hin ge- 
legenen Personenhaltestelle Kirchhellen 
verlegt werden. Die neue. Güterhalte- 
stelle wird in demselben Umfange wie 
die bisherige der Abfertigung von Eil- 
und Frachtgütern, sowie von Leichen; 
Fahrzeugen und lebenden Thieren dienen. 

Infolge der Verlegung treten an dem 
genannten Tage im Lokalverkehr unseres 
Bezirks und im Rheinischen Nachbar- 
verkehr anderweite, theils erhöhte, theils 
ermässigte Tarifsätze für die Beförderung 
von Eil- und Frachtgütern, sowie von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thie- 
ren, nach und von Kirchhellen in Kratt. 

Die neuen Tarifsätze sind bis zur Her- 
ausgabe der bezüglichen Tarifnachträge 
bei unserem Verkehrsbüreau hier zu er- 
fahren. 

Köln, den 17. Februar 1888. (393) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Die Station Altenahr wird am 1. März 
d. J. mit direkten Frachtsätzen in den 
sowohl im Rheinischen Nachbarverkehr 
als im Lokalverkehr der unterzeichneten 
Direktion bestehenden Ausnahmetarif E 
für Basaltsteine, Thon, Quarz etc. aufge- 
nommen. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die betreffenden Güterexpeditionen 
Auskunft. 

Köln, (len 22. Februar 1888. (394) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Nassau - Pfälzischer Verkehr. Zum 
1. März d. J. kommt der Taritnachtrag V 
zur Ausgabe, enthaltend Bestimmungen 
über Eröffnung des Staatsbahnhofs in 
Frankfurt a/M. sowie über Aufnahme der 
Station Frankfurt a/M. = Sachsenhausen 
(Staatsbhf.) in den Tarit, ferner eine 
Aenderung des Artikelverzeichnisses für 
den Ausnahmetarif für Eisenerze etc. 

Näheres ist auf den betreffenden Sta- 
tionen zu erfahren. (395) 

Frankfurt a/M., den 15. Februar 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Direkter Ausnahmetarif für Kameel- 
haare von Odessa-Tawarnaja nach Wien 
Nordbahnhof. Mit 1. März n. St. 1888 
findet die Berechnungsweise der Fracht 
für den Artikel „Kameelhaare“ in Partien 
von 10000 kg pro Frachtbrief von Odessa- 
Tawarnaja nach Wien Nordbahnhotf nach 
den im direkten Ausnahmetarif für Wolle 
in der gleichen Relation vom 10/22. Juli 
a/n: St. 1887 enthaltenen Frachtsätzen 
und Bestimmungen Anwendung. 

Gleichzeitig wird P. 3 der im genann- 
ten Ausnahmetarif enthaltenen Bestim- 
mungen dahin ergänzt, dass nach den 
Worten „mehr als ein Wagen“ die Worte 
„jedoch in maximum drei Wagen be- 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 
nöthigt werden, so wird..... “ einzu- 


schalten sind. 
(396) 


Wien, den 15. Februar 1888. 
Die Generaldirektion 
der K.K. priv. Galiz. Carl-Ludwig-Bahn, 


Namens der betheiligten Verwaltungen. 


K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn 
und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 
Für Holztransporte des Spezialtarifs 2, 
welchevonderStationDitters- 
dorf (Mähr. -Schles. Central- 
bahn) stammen, werden nnter Be- 
rücksichtigung der im Verordnungsblatte 
des K.K. Handelsministeriums für Eisen- 
bahnen und Schifffahrt enthaltenen spe- 
ziellen Bedingungen folgende ermässigte 
Frachtsätze mit Gültigkeit bis Ende 
Dezember 1883 gewährt u. zwar: 

von OÖlmütztransitnachRei- 

chenberg transit 0,76 .4 pro 
100 kg, 
von ÖOlmütz transit nach Tetschen/ 
Bodenbach transit 0,34 4 pro 100 kg. 
Wien, am 16. Februar 1888. (397) 
Die Betriebsdirektion. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Schweizeri- 
scher Eisenbahn-Verband. IV. Nachtrag 
zum Theil IV, 1. Heft. Zum Ausnahme- 
tarife tür Holz, Theil IV, 1. Heft, gültig 
vom 1. Februar 1885, tritt mit 10. März 
1883 der IV. Nachtrag in Kraft, welcher 
Frachtsätze für die neu aufgenommenen 
Schweizerischen Stationen Goldach, Murg 
und Sirnach enthält. 

Exemplare dieses Taritnachtrages sind 
im Wege der betheiligten Verwaltungen, 
namentlich auch durch das Auskunfts- 
büreau der K. K. Oesterr. Staatsbahnen 
(Wien, I. Johannesgasse 29) zu beziehen. 

Wien, am 18. Februar 1888. (398) 
Die K. K. Generaldirektion der Oesterr. 

Staatsbahnen, 
zugleich im Namen der übrigen be- 
theiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlagsverkehr. (Einführung 
neuer Tarife) Mit 1. März a. c. treten 
neue Tarife Oesterreich - Laube und 
Oesterreich-Dresden-Elbequai in Kraft. 

Hierdurch werden die gleichen Tarife 
vom 1. April 1885 sammt Nachträgen 


aufgehoben. 
Die Tarife enthalten Klassenguttarife 
und Ausnahmetarife gültig im Kar- 


tirungswege, welche ohne Beschränkung 
zur Anwendung gelangen, und Aus- 
nahmetarife gültig im Rückvergütungs- 
wege, welche nur für Transporte An- 
wendung finden, die nachweislich nach 
oder von Hamburg per Elbe verschifft 
wurden. 

Die Tarife liegen bei den betheiligten 
Bahnverwaltungen, speziell aber bei der 
unterzeichneten Generaldirektion zur 
Einsicht sowie zum Bezuge bereit. (399) 
Die K. K. priv. Ossterr. Nordwestbahn 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Ungarischer Eisenbahnverband. Im 
Ungarischen Eisenbahnverbande treten 
am 1. März l. J. tolgende Tarife ins 
Leben u. z.: 

1. Theil II Heft II, welcher direkte 
Frachtsätze im Verkehre einiger Sta- 
tionen der Kön. Ung. Staatsbahnen unter- 


I. Offizielle Anzeigen. 


einander und solcher der Ung. Nordost- 
bahn untereinander enthält. 

2. Ausnahmetarif für den Transport 
von Grosshornvieh, Borstenvieh und 
Schafen im Verkehre von Stationen der 
Ungarischen Eisenbahnen, sowie von den 
auf Ungarischem Gebiete gelegenen Sta- 
tionen der K. K. pr. Südbahn - Gesell- 
schaft, der I. Ungar.-Galiz. Eisenbahn, 
der Kaschau-Oderberger Eisenbahn sowie 
der pr. Oest.- Ungar. Staats-Eisenbahn- 
gesellschaft nach}Pozony fiokpalyandvar. 

3. Nachtrag I zu dem, vom 1. Juli 1887 
gültigen Ausnahmetarife für Privatsalz- 
sendungen, welcher Nachtrag direkte 
Frachtsätze im Verkehre mit Stationen 
der priv. Oesterr. - Ungar. Staats-Eisen- 
bahngesellschaft enthält. 

Gleichzeitig wird der vom 30. Juli 1884 
gültige Ausnahmetarif für Grosshorn- 
vieh, Borstenvieh und Schafen nach 
Pressburg Filialbahnhof ausser Kraft 
gesetzt. 

Insofern jedoch der letztere Tarif für 
einzelne Relationen billigere Frachtsätze 
als die neuen enthält, werden dieselben 
bis zum 11. April 1. J. in Kratt verblei- 


ben. Diese Tarife sind in dem Tarif- 
büreau der betheilisten Verwaltungen 
erhältlich. 


Budapest, im Februar 1888. (400) 
Die Direktion 

der Königl. Ung. Staatseisenbahnen. 

Oesterreichisch - Ungarischer Eisen- 
bahnverband. Neuer Tarif Theil II, 
Heft 5. Am 1. März ]. J. tritt ein neuer 
Tarif Theil Il Heft 5 für den direkten 
Transport von Eil- und Frachtgütern 
zwischen Stationen der K. K. pr. Kaiser 
Ferdinards-Nordbahn, der Station Brünn, 
Bahnhof der Oesterr.-Ungar. Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft und den Oesterr. Sta- 
tionen der Kaschau-Oderberger Eisen- 
bahn einerseits und Stationen der Ungar. 
Eisenbahnen andererseits in Kratt. 

Exemplare des neuen Tarifes sind bei 
den betheilisten Verwaltungen und na- 
mentlich bei der pr. Oesterr. - Ungar. 
Staats - Eisenbahngesellschaft in Wien, 
I. Pestalozzigasse 8 erhältlich. (401RM) 


Priv. Oesterr.-Ungar. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft. Nachtrag XXX zum Lo- 
kalgütertarife TheilII Heft 3 und Nach- 
trug XIV zum Oesterr. Verbandtarife 
Theil II Heft 1. Am 1. März 1. J. tritt 
der Nachtrag XXX zum Lokalgüter- 
tarife Theil IT — Heft 3 und der Nach- 
trag XIV zum Oesterr. Verbandtarife 
Theil II — Heft 1 in Kraft. 

Diese Nachträge enthalten Aenderung 
der Ausnahmetarife für den Transport 
von gewöhnlichen Eilgütern, indem ab 
1. März ]. J. Eilgüter bei Aufgabe von 
Quantitäten bis inkl. 50 kg und bis 
10 Kolli per Frachtbrief und Sendung 
zum doppelten Frachtsatze der Klasse I 
befördert werden. (402RM) 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 
Mit dem 1. April d. J. gelangen die 
zwischen Bernburg und Berlin Anh. Bhf. 
über Cöthen- Dessau bestehenden Rück- 
fahrkarten zur Einziehung. An deren 
Stelle werden für den genannten Ver- 
kehr Rückfahrkarten mit wahlweiser 


Benutzbarkeit über Güsten - Belzig und 
über Cöthen-Dessau mit den gegenwärtig 
über Güsten-Belzig zur Erhebung kom- 
menden Preisen ausgegeben. 

Näheres bei den betheiligtön Billet- 
expeditionen. 

Erfurt, den 15. Februar 1888. (403) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


6. Submissionen. 
Verding von 
a) 50 Stück vierrädrigen Pla- 
teauwagen mit Lenkachsen (in 
einem Loose), 
b) 120 Stück Normalwagenachsen 
(in einem Loose). 

Angebote auf Wagen bezw. Achsen 
sind bs Montag, den 5. März 1888, 
Vormittags 11 Uhr bezw. 12 Uhr 
versiegelt mit der Aufschrift: „An- 
gebot auf Wagen“, bezw. „An- 
gsebotauf Wagenachsen“ porto- 
frei an das unterzeichnete Büreau, 
Berlin, W.. Königgrätzerstr. 132, einzu- 
reichen. 

Angebotbogen, Bedingungen und Zeich- 
nungen können daselbst während der 
Geschäftsstunden eingesehen, auch von 
dort gegen portofreie Einsendung zu 
a) von 2,50 .4, zu b) von 1,50 4 in Baar 
oder in Zehnpfennig - Briefmarken be- 
zogen werden. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Berlin, den 16. Februar 1888. (404G) 

Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Die Lieferung von 
a) 13Stück leichten Normal-Personen- 
wagen II/III. Klasse, 


b) 10 ,„ leichten Normal-Personen- 
wagen IV. Klasse, 

ec) 6 ,„ leichten Normal-Post- und 
Gepäckwagen, 

d) 50 ,„  Normal-Hochbordwagen, 
sowie 

e)158 ,  Satzachsen und 

r) 316 Tragfedern 


soll, in Loose getheilt, vergeben werden, 
Der Zeitpunkt zur Eröffnung der An- 
gebote auf Lieferung von: 
1. Satzachsen und Tragfedern ist auf 
Dienstag, den6. Märzd.),., 
2. Wagen auf 
Mittwoch, den 7. März d.J., 
Vormittags1ll Uhr, 
im unterzeichneten Büreau anberaumt. 
Die Bedingungen und Zeichnungen 
liegen hier zur Einsicht aus und werden 
auch gegen Zahlung von je 1,50 M für 
die einzelnen unter a bis f aufgeführten 
Gegenstände verabfolgt. 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. 
Hannover, den 15. Februar 1888. 
Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Oeffentliche Ausschreibung. Unter 
Zugrundelegung der bei den Preussischen 
Staatsbahnen gültigen, im Deutschen 
Reichsanzeiger vom 30. Juli 1885 No. 176 
veröffentlichten „Bedingungen für die 
Bewerbung um Arbeiten und Lieferun- 
gen“, sowie der für den diesseitigen Be- 
zirk gültigen, durch die Kölnische Zeitung 
vom 12. Januar 1886 No. 12 veröffent- 
lichten „allgemeinen Vertragsbediugun- 
gen“ soll die Anfertigung und Lieferung 
von 
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a) 500  Kohlenwagen mit eisernen 
Kasten, 

b) 200 Kokeswagen, 

c) 100 Plattformwagen, 

d) 1890 Rädersätzen für Wagen, 

e) 3600 Lagerkasten und 

f) 4000 Spiral- und 3600 Tragefedern 

für Wagen 
vergeben werden. 

Bedingungen können zu3 X tfüra bis c 
und zu je 1. fürd, eund f von unserm 
maschinentechnischen Büreau bezogen 
werden. 

Angebote sind versiegelt und mit der 
Aufschrift „Verding von Wagen“ ver- 
sehen, portofrei zu dem aufden 2. März 

. J., Vormittags 11 Uhr, anbe- 
raumten Verdingungstermin an das vor- 
genannte Büreau einzureichen. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Köln, den 16. Februar 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 
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Verdingung von Radreifen. Die im 
Rechnungsjahre 1888/89 erforderlichen 
250 Stück Tender-Radreifen und 2800 Stück 
Wagen-Radreifen, letztere eingetheilt in 
7 Loosen, sollen in öffentlicher Aus- 
schreibung verdungen werden. 

Bedarts-Nachweisungen, Zeichnungen 
und Bedingungen liegen im diesseitigen 
Materialienbüreau hier, Fürstenwall- 
strasse No. 10 zur Einsicht aus und 
können auch von demselben gegen fran- 
kirte Einsendung von 1 4 bezogen 
werden. 

Angebote sind auf vorgeschriebenem 
Formular, versiegelt und portofrei mit 
der Aufschrift: 

AngebotaufLieferung von 
Tender- oder Wagen-Radreifen 
bis zum Eröffnungstermine am 
Montag,den 5. März 1888, 
Vormittags1ll Uhr 
an das diesseitige Materialienbüreau ein- 
zusenden. 
I? Zuschlagsfrist läuft am 19. März 
. ab. 

Lie dieser Ausschreibung zu Grunde 
liegenden „Bedingungen für die Bewer- 
bung um Arbeiten und Lieferungen“ 


| 
| 


» 


sind in No. 74 des Deutschen Reichs- 
Ar, vom 28. März 1887 veröffent- 
icht. 
Magdeburg, den 17. Februar 1888. (407) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


7. Verkauf von Altmaterialien. 

Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Ausschreibung. Zum Verkauf auf Bahn- 
hot Eilenburg lagernder rund 208000 kg 
für Eisenbahnzwecke unbrauchbarer 
Eisenschienen ist Termin auf 
Dienstag, den 6. Märzd. J., Vor- 

mittags 11 Uhr, 
im hiesigen Amtsgebäude, Franckestr. 1, 
angesetzt. 

Der Ausschreibung liegen die durch 
die Regierungsamtsblätter bekannt ge- 
gebenen Bedingungen für die Bewerbung 
um Arbeiten und Lieferungen vom 
17. Juli 1885 zu Grunde. 

Die Verkaufsbedingungen können in 
unserem Betriebsbüreau eingesehen oder 
auch gegen portofreie Einsendung von 
20 8 von demselben bezogen werden. 

Angebote sind verschlossen und porto- 
frei mit der Aufschrift: 

„Gebot auf Ankauf von Altmaterialien“ 
bis zum obigen Termine einzureichen. 

Der Zuschlag erfolgt innerhalb drei 
Wochen. (408) 

Halle a/S., den 18. Februar 1888. 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


eERIEITEerT 


II. Privat-Anzeigen. 


200 neue bedeckte, 100 offene neue und 
62 Stück offene fast neue Güterwagen, 
letztere mit eisernen Kastenwänden, sehr 
billig zu verkaufen. 

Vermiethung von Güterwagen aller Art. 

Ign. Qurin, Köln a/Rh. 


Damptpumpe ohne Ventile. 


Pulsometer und Dampfpumpen 


für Wasserstationen. 


Saug- u. Druckpumpen ohne Ventile 


tür Dampfbetrieb 


(Bampfwürgelpumpen) 


Druckhöhe bis zu 30 m. 


Pumpen jeder Art und für alle Zwecke. 
Sinus-Condensationstöpfe 


System Klein 


zum automatischen Abführen des Condensationswassers 


aus Dampfleitungen, Heizungen ete. 


Cowudensatioustopf. 


Uebersetzungsverhältniss 1:2. 


(Grosse Ventilöffnung 


Werden 1 Monat unentgeltlich zur Brobe gegeben. 
Armaturen jeder Art. 


Klein, Schanzlin & Becker, 
Frankenthal (Rheinpfalz). 


DE 400 Arbeiter. =& 


; r Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Veranty,ortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 


Br 


N®. 16, 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 


l. Bei A: durch die Post (innerhalb des Deutach- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Buch- 
handlungvwierteljährlih. - 2... 20. 4M 

2, Bei direceter Zusendung unter Streifpand durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Oesterr. Postgebiet jährlich 20 Mk. 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
grätzerstr. 132 SW. hier) einzusenden. 

Sammtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 ) einzusenden, Manuscripte 
ängegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, 


Berlin W,, Landgrafen-Strasse 16. 


eg 


= 


Deutscher Eisen 


bahn-Verw 


1880. 


Beilagen zur Zeitung 

sind direot 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 5. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW,) einzusenden. 


Privat-Inserate 
und 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin S.,Ritterstr. 86, 


altungen. 


Organ des Vereins. 


Achtundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 25. Februar 1888, 


Dieser Nummer liegt No. 4 des „Anzeigers überzähliger Güter und Gepäckstücke“ bei. 


. Inhalt: 


Schülerabonnements, 
Aus Oesterreich-Ungarn: 

Die Bosnischen Bahnen und die 
Schmalspur. 

Die Nordbahntarife für 
Regiekohle der Südbahn. 

Erweiterungsbauten der Oester- 
reichischen Staatseisenbahn- 


Zum Entwurf eines Gesetzes, 

„betr. die weitere Herstellung 

_ neuer Eisenbahnlinien für 

“ Rechnung des Preussischen 
Staates. 

Die ersten Kilometerbillets auf 

einer. Deutschen Lokalbahn. 


34, Sitzung der ständigen Tarif- 


die 


Sale Verwaltung. 
omnlasion, der Deutschen Verbot des Verkaufes eines 
£ f x Fahrplanbuches. 
Vereins-Mittheilungen. Die Schneeverwehungen. 
Rundschreiben. Aus dem Königl. Ungar. Kom- 


munikationsministerium. 
Steuerfreiheitu.d.Kaufschillings- 
prozess der Südbahn. 
Triester Eisenbahnfrage und die 
Tauernbahn, 


Aus Sachsen: 
Wagenverkehr aufdem Leipziger 
Uebergabebahnhof. 
Länge der Sächsischen Staatsh. 
Gültigkeit der Tagesbillets. 


Selbstentzündung von Flachs- | Präjudizien: 
sendungen (Rechtsfall). Inbetrachtziehung des Neben- 
Steuerbares Reineinkommen der verdienstes bei Berechnung 
Eisenbahnunternehmungen. der Rente. 
Eintragung von Grunddienstbar- | Verschiedenes: 


keiten derEisenb. (Rechtsfall). 
Zahnradbahn auf die Schmitten- 


Zerlegbare Eisenbahnbrücke. 
Eisenbahn in Siam. 
Eisenbahn in Marokko. 


höhe. 
Identitätskarte b. Fahrbegünstig. | Offizielle Anzeigen: 
Fusionsplan der Buscht£hrader B. 1. Zollamtliche Abfertigungen. 
Ungarische Westbahn und Steie- 3, Verkehrsstörungen. 

rische Nordostbahn. Ä 3. Verkehrswiederaufnahme. 
Gen.-Vers. der Ofener Gebirgs- 4. Güterverkehr. 

bahngesellschaft. 5. Personen- u. Gepäckverkehr, 
Gen.-Vers. der Wien-Pottendorf- 6. Submissionen. 

Wiener Neustädter Bahn. 7. Verkauf von Altmaterialien. 


Börsenbericht. Privat-Anzeigen. 


Zum Entwurf eines Gesetzes 
betreffend die weitere Herstellung neuer Eisenbahnlinien für Rechnung des Preussischen Staates.*) 


In dem vorstehenden Gesetzentwurfe werden nach dem 
Vorgange früherer Jahre wiederum Mittel für die im Ver- 
kehrsinteresse wie zu erhöhter Sicherheit des Betriebes und 
der militärischen Leistungsfähigkeit nothwendig gewordenen 
Bauausführungen und Beschaffungen im Bereich der Staats- 


‚ eisenbahn- Verwaltung erbeten. 


Durch die Herstellung der 
im $ 1 unter:No. I des Gesetzentwurfes 
‚ vorgesehenen neuen Eisenbahnlinien soll einerseits die von 
den Interessenten dringend gewünschte und den Provinzial- 
 behörden warm befürwortete Erschliessung verschiedener, mit 
Schienenverbindungen noch nicht bedachter Landestheile, an- 
dererseits eine aus Rücksichten auf wichtige Interessen ge- 
botene Ergänzung und Erweiterung des Staatseisenbahnnetzes 
herbeigeführt werden. 
ie unter No. 9 bezeichnete Bahn von Arnstadt nach 
Saalfeld soll als Vollbahn, die übrigen unter No. 1 bis 8 und 
10 bis 19 aufgeführten Bahnen sollen dagegen nach den für 
Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung massgebenden Bestim- 
mungen gebaut und betrieben werden. 

Die Herstellung der einzelnen Bahnlinien ist wie bisher 
von einer angemessenen Betheiligung der Interessenten ab- 
hängig gemacht und demgemäss unter Berücksichtigung einer- 
seits der Leistungsfähigkeit der Interessenten, andererseits 
der für sie aus der Bahnanlage zu erwartenden Vortheile und 
endlich der Höhe der Grunderwerbskosten, bestimmt worden: 

1. dass für die Linien unter No. I litt. a 1 bis 5, 7 bis 10 und 
“ 17 bis 19 nur der erforderliche Grund und 
Boden unentgeltlich herzugeben, und für die Linien 1 bis 


..*) Abgedruckt in No. 13 S. 109 fg. Die nachstehende 
Mittheilung ist der Begründung (den Motiven) des Gesetz- 
sntwurfs entnommen. 


[2 


PR 


8 und 10 bis 19 auch das Recht auf unentgeltliche Mitbe- 

nutzung der Chausseen und sonstigen Öffentlichen Wege 

einzuräumen, 

zu den Grunderwerbskosten der unter No. 9 und 19 aufge- 

führten Linien ein Staatszuschuss zu gewähren, da- 

gegen 

. zu den Baukosten der unter No. 6, 11 und 16 aufgeführten 
Linien von den Interessenten neben der unentgeltlichen 
Hergabe des erforderlichen Grund und Bodens noch ein 
unverzinslicher, nicht rückzahlbarer Baarzuschuss zu 
leisten ist. 

Hiernach sollen die Kosten des Grunderwerbs für die 
unter No. 12 bis 15 aufgeführten Bahnen im Herzogthum Gotha 
vom Preussischen Staate übernommen werden. Die Gründe 
hierfür ergeben sich aus der nachstehend dargelegten Bedeu- 
tung dieser Bahnen für den Preussischen Staat und die son- 
stigen Bedingungen, unter welchen ihre Herstellung für Rech- 
nung desselben stattfinden soll. Dem Grundsatz, dass die 
Interessenten den Grund und Boden zu beschaffen haben, ist 
dabei insofern Rechnung getragen, als Einheitssätze vereinbart 
sind, über welche hinaus dem Preussischen Staate die veraus- 
lagten Beträge erstattet werden sollen. 

Die Gewährung eines Staatszuschusses von 700 000 „4 zu 
den im ganzen auf rund 1400000 4 anzunehmenden Kosten 
des Grunderwerbs für die Bahn unter No.9 (Arnstadt- 
Saalfeld) erscheint gerechtfertigt, da die Bahn als Vollbahn 
geplant, und daher der Grund und Boden gleich für einen 
zweigleisigen Unterbau zu erwerben ist. 

Bei der Bahn unter No.19 (Mayen-Gerolstein) hat 
die Gewährung eines Staatszuschusses ebenso wie bisher bei 
dem Bau von Nebenbahnen in der Eifel in Aussicht genommen 
werden müssen, weil die betheiligten Interessenten nach‘ den‘ 
angestellten Ermittelungen bei ihrer nur beschränkten Leistungs- 
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fähigkeit zur Aufbringung der gesammten auf 516000 „4 ver- 
anschlagten Grunderwerbskosten nicht im Stande sein würden. 
Der mit Rücksicht hierauf auf 400000 «4 bemessene Staats- 
zuschuss steht ungefähr in demselben Verhältniss zu den ge- 
sammten Grunderwerbskosten, in welchem der Staat unter 
ähnlichen Verhältnissen auf Grund der Gesetze vom 15. Mai 1832 
(Gesetzsamml,. S. 280) und 21. Mai 1883 (Gesetzsamml. S. 85) 
zu den Grunderwerbskosten der Eifelbahn Prüm-St. Vith- 
Montjoie-Rothe Erde mit Zweigbahn nach Malmedy Zuschüsse 
geleistet hat. 

Die Fassung der im $ 1 unter Lit. A, B und C für den 
staatsseitigen Ausbau der einzelnen Linien gestellten Be- 
BDEmmERn stimmt mit dem Wortlaut der letztjährigen Gesetze 
überein. 

Wenngleich die Erfüllung der Bedingungen, unter welchen 
hiernach und nach den näheren Darlegungen der beigefügten 
Denkschriften*) der staatsseitige Ausbau der geplanten Eisen- 
bahnen gemäss den Bestimmungen im $ 1 unter litt. A, Bund C 
erfolgen soll, noch nicht überall durch rechtsgültige Beschlüsse 
der betreffenden Kommunalverbände gesichert ist, so kann 
doch nach dem Ergebniss der eingeleiteten Verhandlungen im 
allgemeinen erwartet werden, dass die Interessenten auch im 
vorliegenden Falle durch Uebernahme der von ihnen verlangten 


Leistungen die Ausführung der einzelnen Linien ermöglichen 


werden. 
Ueber die Bedingungen des Baues und Betriebes‘ der 


Bahnen: 

a) Triptis-Blankenstein (No. 8), welche mit dem 
grössten Theile ihrer Länge in das Grossherzogthum 
Sachsen - Weimar und die Fürstenthümer Reuss Aelterer 
Linie und Reuss Jüngerer Linie entfällt, 

b) Arnstadt-Saalfeld (No. 9), welche in ihrer ganzen 
Ausdehnung im Herzogthum Sachsen-Meiningen und in den 
Fürstenthümern Schwarzburg-Sondershausen und Schwarz- 
burg-Rudolstadt belegen ist, 

c) Gremsmühlen - Lütjenburg (No. 11), welche in 
ihrer Anfangsstrecke das zum Grossherzogthum Oldenburg 
gehörende Fürstenthum Lübeck durchschneidet, 

sind die erforderlichen Abmachungen in entsprechenden Staats- 
BertEhaent) getroffen worden. Was die Bahn zu b) — Arnstadt- 
Saalfeld — noch anlangt, so soll nach den Vereinbarungen im 
Artikel IV und V des Staatsvertrages vom 6. Januar 1888 
Preussen den Grund und Boden unter Betheiligung der Inter- 
essenten an den Kosten zwar selbst erwerben. Dem Grundsatz 
der Beschaffung desselben durch die Interessenten ist indess 
auch hier insofern Rechnung getragen, als die betreffenden 
fremden Staatsregierungen die über den Betrag von 700000 44 
Preussischerseits gezahlten Beträge zu erstatten, die Interessenten 
also auch hier das Risiko zu tragen haben. Der dem Preus- 
sischen Staate zur Last fallende Betrag von 700000 «4 stellt 
sich daher als Zuschuss zu den Grunderwerbskosten dar. 

Die Bahnen Ballstädt-Herbsleben, Bufleben- 
Grossenbehringen, Ohrdruf- Gräfenroda und 
Georgenthal-Tambach (No. 12 bis 15) sind ebenfalls 
durchweg in ausserpreussischem Gebiete und zwar im Herzog- 
thum Gotha belegen. Die Anlage derselben war ep ringtieh] 
wenn auch zum Theil mit anderer Linienführung von der 
Herzoglichen Regierung in Aussicht genommen und nach er- 
folgter gesetzlicher Bewilligung der erforderlichen Mittel bereits 
zur Bauausführung vorbereitet, während der Betrieb demnächst 
voraussichtlich von einem Privatunternehmer geführt werden 
sollte, welcher bereits im Herzogthum Gotha und auch in 
anderen Thüringischen Staaten verschiedene Bahnlinien betreibt. 
Wenngleich die geplanten Verbindungen zunächst nur zur Be- 
friedigung örtlicher Verkehrsbedürfnisse dienen sollten, so 
musste denselben Preussischerseits doch von vornherein eine 
weittragende Bedeutung insofern beigelegt werden, als mit 
ihrer Ausführung zugleich die Herstellung selbständiger, von 
den Preussischen Staatseisenbahnen unabhängiger Schienen- 


verbindungen bezweckt wurde, welche jenen den bisherigen’ 


Verkehr zum Theil entzogen und im Falle einer demnächstigen 
Fortsetzung noch ungünstigere Rückwirkungen auf dıe Ent- 
wickelung; der Preussischen Staatsbahnen geübt haben würden. 
Durch Verhandlungen mit der Herzoglich Sachsen-Coburg- 
Gothaischen Regierung ist es gelungen, eine Lösung der Frage 
auf einer auch den Preussischen Interessen entsprechenden 
Grundlage herbeizuführen. In dem dem Gesetzentwurfe bei- 
gefügten Staatsvertrage vom 26. November 1887 erklärt sich 
Preussen bereit: 

a) die oben bezeichneten Bahnen bald nach gesetzlicher Er- 
mächtigung, und ausserdem später noch eine Bahn von 
Schnepfenthal nach Georgenthal herzustellen und zu be- 
treiben (Artikel: I), 

b) bei Emleben an der Bahn Gotha-Ohrdruf und bei der Kind- 
lebener Strasse zu Gotha an der Bahn Gotha-Leinefelde 


*) Dieselben sind nebst den zugehörigen Schlussproto- 
kollen dem Gesetzentwurf beigefügt. 


Haltestellen, bei Waltershausen an der Bahn Fröttstädt- 
Friedrichroda eine Holzladerampe und bei Georgenthal 
an der Bahn Georgenthal-Tambach ein Ladegleis anzulegen. 
(Artikel IV Absatz 6.) 


Als Gegenleistung für diese Zusicherung übernimmt die 
Herzoglich Gothaische Regierung im Artikel III folgende Ver- 
pflichtungen: 

1. den zur planmässigen Ausführung der neuen Bahnen und 
der bezeichneten Anlagen (Artikel IV Absatz 6) dauernd 
erforderlichen Grund und Boden auf Verlangen der Preus- 
sischen Regierung zu beschaffen und ihr gegen Zahlung 
der hierfür festgestellten Beträge, deren für jede Bahn be- 
rechnete Summe jedoch über den nach vereinbarten Ein- 
heitssätzen sich ergebenden Gesammtbetrag nicht hinaus- 
gehen darf, lasten- und schuldenfrei zum Eigenthum zu 
überlassen, 

2. die unentgeltliche Mitbenutzung der Chausseen und sonstigen 
öffentlichen Wege für die Dauer des Bestehens und Be- 
triebes der Bahnen zu gestatten, 

3. die ihr gehörigen im Betriebe befindlichen Bahnen: 

a) von Gotha nach Ohrdruf, welche zur Zeit für Rechnung 
der Herzoglichen Regierung vom Preussischen Staate 
betrieben wird, und | 

b) von Fröttstädt nach Friedrichroda, welche zur Zeit 
von der Herzoglichen Regierung bis zum 1. Oktober 1892 
an einen Privatunternehmer verpachtet ist, | 

mit allem beweglichen und unbeweglichen Zubehör, jedoch aus- 
schliesslich des, der Herzoglichen Regierung nach Auflösung 
des Pachtverhältnisses verbleibenden, vereinigten Reserve- und 
Erneuerungsfonds der Bahn Fröttstädt-Friedrichroda, dagegen 
einschliesslich des zum Theil getrennt von diesem Bahnunter- 
nehmen verpachteten Stationsgebäudes in Waltershausen nebst 
allem Zubehör, sowie einschliesslich derjenigen Betriebsmittel, 
welche der Herzoglichen Regierung gehören, am 1. April 1889 
der Königlich Preussischen Regierung ohne weitere Entschädi- 
gung lasten- und schuldenfrei zum vollen uneingeschränkten 
Eigenthum zu überlassen.*) 


Die nach den Vereinbarungen mit Gotha vom 26. No- 
vember 1887 Preussischerseits auszuführenden Anlagen werden 
voraussichtlich rund 5919000 4 erfordern und der hierfür 
jährlich erforderliche Zinsenbetrag bei Zugrundelegung eines 
Zinssatzes von 3% pCt. rund 207 000 4 ausmachen. 


Nach den angestellten Ermittelungen lässt sich annehmen, 
dass die Erträgnisse der neu herzustellenden Bahnlinien diesen 
Betrag bei den vorhandenen günstigen Entwickelungsbedin- 

ungen des künftigen Verkehrs bald erreichen werden. Auch 
darf bei der Beurtheilung der mit der Herzoglich Gothaischen 
Regierung getroffenen Abmachungen nicht unberücksichtigt 
bleiben, dass mit der Ausführung der Gothaischen Projekte 
durch einen Privatunternehmer wichtige Interessen der Preussi- 
schen Staatseisenbahn - Verwaltung wären gefährdet worden. 
Nur durch Uebernahme des Baues und Betriebes der Bahnen 
durch den Preussischen Staat, welcher als Eigenthümer der 
anschliessenden Thüringischen Hauptbahn naturgemäss hierzu 
berufen erscheint, können die drohenden Nachtheile abgewendet 
werden. Der staatsseitige Ausbau der einzelnen Linien muss 
daher, wenngleich dieselben, wie schon erwähnt, in ausser- 
preussischen Gebieten belegen sind und örtliche Interessen dies- 
seitiger Landestheile durch die Ausführung nur mittelbar ge- 
fördert werden, doch mit Rücksicht auf ihre Bedeutung für 
die allgemeinen wirthschaftlichen und Verkehrsinteressen und 
ihren günstigen Einfluss auf die Entwickelung des im Staats- 
besitz befindlichen Thüringischen Eisenbahnunternehmens drin- 
gend befürwortet werden. 


Nachdemin dem, dem Gesetzentwurf beigedruckten Staats- 
vertrage vom 26. November 1887 Vereinbarungen mit der Her- 
zoglich Gothaischen Regierung über die Regelung der gegen- 
wärtigen Eisenbahnverhältnisse in Gotha durch die Königlich 
Preussische Regierung getroffen worden, ist es zugleich auch 
gelungen, über die künftige Behandlung von Eisenbahnprojekten 
in Gotha eine Verständigung mit der Herzoglichen Regierung 
herbeizuführen und die Mitwirkung Preussens bei dem weiteren 
Ausbau der Eisenbahnen auf Gothaischem Gebiete auf einer 


*) Die hoheitsrechtlichen Beziehungen hinsichtlich der 
im Herzogthum Gotha Preussischerseits zu bauenden und zu 
betreibenden Bahnen sind in einem Staatsvertrage vom 26. No- 
vember 1887 eigenen - 

Ueber die wirthschaftliche und sonstige Bedeutung der 
im Herzugthum Gotha neu herzustellenden Linien, sowie über 
die Verhältnisse der auf den Preussischen Staat übergehenden 
Gothaischen Staatsbahnen Gotha - Ohrdruf und Fröttstädt- 
Friedrichroda, zu deren Ueliernahme in $ 1 unter No. II des 
Gesetzentwurfs die Ermächtigung nachgesucht wird, ergebe 
besondere Denkschriften das Nähere, aus welchen wir später 
berichten werden. 


El 
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den beiderseitigen Interessen Rechnung tragenden Grundlage 
zu sichern.*) 

Die abzüglich der den Interessenten zur Last fallenden 
Beiträge staatsseitig erforderlichen Aufwendungen sind für 
sämmtliche im $ 1 unter No. la. bezeichnete, insgesammt 
600,10 km lange Bahnen, wovon 48 km auf die Vollbahn Arn- 
stadt-Saalfeld und 552,10 km auf die Nebenbahnen entfallen, 
aut 67 558 000 4 veranschlagt. Hierzu treten noch für die durch 
die bevorstehende Erweiterung das Staatseisenbahnnetzes noth- 


wendig werdende Vermehrung des Fuhrparks der Staatsbahnen: 


a) für 48 km Vollbahnen zu 18000 44 für das 


IS lSmStEI ER... 1 een 864 000 

b) für 559,10 km Nebenbahnen zu 15000 „& für 
das Kilometer ER 8231500 „ 
zusammen 9145500 #. 
rund 9146 000 44, 


so dass die Gesammtaufwendung für die im $ 1 unter No. I.. 


vorgeschlagenen neuen Eisenbahnen 76 704 000 #4 beträgt. 
Von dem zu dem Bau der unter No. I Lit. a. No. 1, 3, 7 
17 und 19 bezeichneten Nebenbahnen erforderlichen Grund und 
Boden befinden sich etwa 80 ha mit einem Werthe von unge- 
fähr 157000 44 bereits im Domänen- und forstfiskalischen Be- 
sitz, tür dessen Hergabe zu dem veränderten Verwendungs- 
zweck auch im vorliegenden Falle eine Entschädigung nicht 
beansprucht werden soll. l 
ach dem Ergebniss der über den voraussichtlichen Er- 
trag der einzelnen Linien angestellten Ermittelungen lässt sich 
annehmen, dass nicht nur die im $ 1 unter No. I 12 bis 15 be- 
zeichneten Bahnen im Herzogthum Gotha, sondern auch die 
übrigen unter No. [I vorgesehenen neuen Eisenbahnlinien aus 


*®) Näheres ergibt das bereits oben erwähnte und mit dem 
zugehörigen Staatsvertrage über die Regelung der hoheits- 
rechtlichen Beziehungen vom 26. November 1887 beigedruckte 
Schlussprotokoll. 


ihren unmittelbaren Erträgnissen bereits in den ersten Betriebs- 
jahren eine mässige Verzinsung der staatsseitig aufzuwendenden 

aumittel zulassen und in nicht allzu ferner Zeit einen noch 
erheblicheren Beitrag zu derselben abwerfen werden. Bei den 
günstigen Vorbedingungen für die Entwickelung des Verkehrs 
auf den Linien No, 6, 9 und 11 ist Hoffnung vorhanden, dass 
die Betriebsüberschüsse schon alsbald eine der vollen Verzin- 
sung des staatsseitig aufzuwendenden Baukapitals sich nähernde 
Rente liefern werden. 


Im $2 unter No. IV des Gesetzentwurfs*) 

ist für die Gewährung einer staatlichen Beihilfe an die König- 
lich Württembergische Regierung zu den Baukosten der von 
derselben auf Grund des beigedruckten Abkommens mit dem 
Reiche, Preussen und Baden im Interesse der Landesverthei- 
digung herzustellenden Eisenbahn von Sigmaringen (Inzig- 
kofen) nach Tuttlingen ein Betrag von 500 000 4 aufgenommen 
worden, da die Bahn durch Besserung der wirthschaftlichen 
und Verkehrsverhältnisse der Hohenzollernschen Lande auch 
Preussischen Gebieten Vortheile bringen wird. Nachdem das 
Abkommen durch Bewilligung der erforderlichen Mittel seitens 
(ler gesetzgebenden Körperschaften im Reiche wie auch in 
Württemberg und Baden zu Stande gekommen ist, erübrigt 
nur noch die gesetzliche Ermächtigung der Königlich Preussi- 
schen Regierung zur Leistung der in Aussicht gestellten 
Beihilfe.**) 


*) Ueber die Nothwendigkeit der im $ 2 unter No. I bis 
III des Gesetzentwurfs zwecks Vervollständigung und besserer 
Ausrüstung des Staatseisenbahnnetzes vorgesehenen Aufwen- 
dungen im Betrage von zusammen 34 353 000 „4, ergeben die als 
Anlage VII beigeschlossenen Denkschriften das Nähere. 
*%) Nähere Angaben über das Projekt und seine Bedeu- 
tung enthält eine besondere Denkschrift. Siehe auch No, 33 
S. 314 Jahrg. 1887 d. Ztg. 


Die ersten Kilometerbillets auf einer Deutschen Lokalbahn. 


Der erste Versuch, das auf den Amerikanischen Eisen- 
bahnen in den mannigfachsten Formen eingeführte Institut 


| 


der Kilometerbillets für Deutsche Bahnen nutzbar zu machen, | 


vom Pächter und Betriebsleiter der Eisenberg- 
Herrn Baurath Plessner, gemacht worden, 


ist soeben 
Crossener Bahn, 


welcher auf der genannten kurzen aber verkehrsreichen Bahn | 


mit Beginn dieses Jahres Kilometerbücher eingeführt hat, um, 
wie er uns mittheilt, 1 oder 2 Jahre lang zu beobachten, welche 
Opfer oder Vortheile solche für die Betriebseinnahme mit sich 
ringen“und wie sich das Publikum dabei befindet. 

Die auf jener kleinen, rund 10 km langen Bahn — die in 
2 Strecken & 5 km getheilt ist — zur Benutzung kommenden 
Kilometerbücher lassen eine noch einfachere Handhabung zu, 
als diejenigen, welche vor kurzem in einigen grossen Oester- 
reichischen und Ungarischen Bahngebieten eingeführt wurden, 
da dort die Besitzer immerhin erst an den Schalter gehen 
müssen, um so viel Kilometermarken, als die beabsichtigte 
Reise kostet, vom Billeteur aus dem Kilometerbuche heraus- 
trennen zu lassen und dagegen ein wirkliches Billet einzu- 
tauschen, 

Anders ist es auf der Eisenberg-Crossener Bahn, wo der 
im Zug befindliche Schaffner die Kıilometerabschnitte, welche 
der in Aussicht genommenen Fahrt entsprechen, aus dem Kilo- 
meterbuch des Abonnenten abtrennt. Ein solches Buch enthält 
auch auf Wunsch gleichzeitig Kouponblätter II. und IlI. Klasse 
von verschiedenen Farben, so dass der Fahrgast die Auswahl 
hat, ob er, je nach der Gesellschaft, in welcher er sich befindet, 


oder nach seinem Wohlbefinden u. s. w. gerade dies und das Mal’ 


diese oder jene Wagenklasse benutzen will. 

Die Einrichtung der Kilometerbüchlein, welche sauber 
kartonirt mit Gummiband umschlossen ganz bequem in einer 
Seitentasche getragen werden können und auch noch in einem 
Anhang Kalender und Notizblätter erhalten sollen, sind 12 cm 
hoch und 9 cm breit und enthalten ausser der Gebrauchsan- 
weisung 6 perforirte Blätter mit Fünfkilometerkoupons und 
zwar 4X5=2%0 Stück oder 100 km auf jeder Seite oder in 
Summe auf 6 Blätter 120 Koupons für 600 km Fahrt. Wäre die 
Bahn länger, so würden entsprechend mehr Blätter eingeschaltet 
werden. Die Gebrauchsanweisung lautet wie folgt: 

„Kilometerbücher werden nur für mindestens 600 km ab- 

gegeben und ist der vorweg zu bezahlende Preis } 
für die II. Wagenklasse mit 648 (der sonstige Einzelpreis 
auf dieser Bahn ist für ikm II. Klasse 7 und III. Klasse 


4°], Ad) N N 
für die Ili. Wagenklasse mit 4,8% für 1 km 
zu hinterlegen. i. : 
Acht Tage nach Ablauf der Gültigkeitsdauer ist dieses 
Fahrbuch mit den etwa noch darin befindlichen Kilometerab- 
schnitten an die Betriebsverwaltung abzugeben, welche letztere 
sodann Rail Rückzahlung von dem hinterlegten Betrag 


leisten wir 


E: 


l. für die noch im Buche befindlichen nicht abgefahrenen 
Kilometer der II. Wagenklasse 6 4%, Ill. Wagenklasse 4 8 
für 1 km; 

2. folgende Prämien für abgetahrene Kilometer: 


| Wagenklasse 
Prämien | IR | III. 
[A a 
für 150-800 km. . . . | 5 4 
„ 300-450 „ RR) 6 
» 450-600 „ Ib 9 
| 


Nachdem alle 600 km abgefahren sind, ist eine neue Buch- 
einlage zu kaufen. 

Der Schaffner trennt die der in Aussicht genommenen 
Fahrt entsprechenden  Kilometerabschnitte ab und zwar für 
Eisenberg-Crossen oder Crossen-Eisenberg je 10 km, für jede 
Benutzung der Zwischenstation Rauda 5 km. 

Das Kilometerbuch gilt nur für diejenigen Personen, 
für welche es ausgestellt und unterschrieben ist und ist nicht 
übertragbar. 

Es kann jedoch auch für die Familienangehörigen (aber 
nur Ehefrau und Kinder) mit ausgestellt werden; es wird aber 
in solchem Falle bei Fahrten von 150—400 km 1.4 und bei 
Fahrten von 300-600 km 2.4 weniger Rabatt vergütet. Ab- 
schnitte, welche von anderer Seite als dem Schaffner abgetrennt 
werden, haben keine Gültigkeit. 

Die gewährten Preisermässigungen entsprechen bei 600 km 
Fahrt in II. Klasse 41 pt. und in III.Klasse 45 pÜt. des Fahrpreises, 
während die Retourbillets nur 22 resp. 23 pCt. ersparen lassen. 
Vor diesen haben sie den in den Augen des Publikums erheb- 
lichen Vortheil, dass der Besitzer gar nichts am Billetschalter 
zu thun hat, auch dass sie nicht an eine bestimmte Benutzungs- 
zeit (gewisse Anzahl von Tagen) gebunden sind und vor den 
Abonnementsbillets, dass sie auch der Familie des Besitzers die 
Vortheile mitgewähren. Was die Anwendung dieses durch seine 
Einfachheit sich auszeichnenden Systems anlangt, so wird das- 
selbe jedoch voraussichtlich auf kurze Lokalbahnen beschränkt 
bleiben. Auf geographisch einfach gestaltete Bahngebiete von 
30, 40—60 km lässt sich das System wohl noch anwenden, 
während die Anwendung desselben auf engrlaschige und weit- 
hin sich ausdehnende Bahnnetze kaum austührbar sein wird.*) 

Ueber den Erfolg seines Versuchs will uns Herr Baurath 
Plessner, dessen Initiative ja schon mancherlei im Lokalbahn- 
wesen zu verdanken ist, seiner Zeit Nachricht geben. 


*) Wir verweisen auf die in No. 97 S. 826 geäusserten 
Bedenken gegen die allgemeine Einführung von Kilometer- 
billets. Die Red. 
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34, Sitzung der ständigen Tarifkommission der 


Deutschen Eisenbahnen. 

In der am 16. Februar d. .J. zu Berlin unter Betheiligung 
des Ausschusses der Verkehrsinteressenten abgehaltenen 
34, Sitzung der ständigen Tarifkommission der Deutschen 
Eisenbahnen wurde über die nachstehenden Gegenstände ver- 
handelt und dabei die folgenden vorbereitenden Beschlüsse ge- 
fasst, über welche geschäftsordnungsmässig die am Schluss des 
Jahres zusammentretende Generalkonferenz der Deutschen 
Eisenbahnen Entscheidung zu-treffen hat: 

1. In betreff der Altersgrenze für Kälber, Lämmer und Zick- 
lein ist 'eine Festsetzung dahin getroffen worden, dass 
hierzu Thiere im Alter bis zu 6 Monaten zu verstehen sind. 

2, Stroh und Heu in gepressten Ballen von mindestens 80 kg 

Einzelgewicht sollen von der Sperrguttaxe befreit werden. 

. Ein Antrag auf Einführung einheitlicher Bestimmungen 
über die beschleunigte Beförderung von Obstsendungen 
wurde vertagt. 

4. Der Artikel Topfwaaren wurde in das Verzeichniss der 
bedeckt zu befördernden Güter der Spezialtarife aufge- 
nommen. 

. In betreff der Tarifirung von Kammzug wurde ein früherer 
Beschluss, nach welchem dieser Artikel nicht als Wolle 
aller Art nach Spezialtarıf I, sondern nach den Allgemeinen 
Wagenladungsklassen zu verfrachten sei, aufrecht erhalten. 

6. Die Position Pappe des Spezialtarifs I wurde deklaratorisch 
dahin ergänzt, dass zu derselben auch auf einer Seite mit 
weissem Druckpapier beklebte Strohpappe zu rechnen sei. 

‚und 8. Ein früherer Beschluss der Taritkommission, welcher 
dahin ging, Hohlglaswaaren und Thonwaaren auch bei Ver- 
packung in durch Latten und Bretter nur theilweise ver- 
schlossenen Kisten nach SpezialtarifII abzufertigen, wurde da- 
hin ergänzt, dass diese Tarifirung nur dann zu erfolgen habe, 
wenn die Beförderung in Kisten stattfindet, deren Latten 
und Bretter mindestens handbreit von einander abstehen. 
Sodann wurde unter Aufrechterhaltung eines früheren Be- 
schlusses die Position Hohlglaswaaren des Spezialtarifs II 
durch Aufnahme von Hohlglaswaaren in Verbindung mit 
unedlen Metallen erweitert. 

9. Die Artikel Korksteine und Korksteinplatten wurden in 
den Spezialtarif III und in das Verzeichniss der bedeckt zu 
befördernden Güter der Spezialtarife aufgenommen. 

10. Der Artikel Xylolith wurde in den Spezialtarif II versetzt. 

11. Die bei der Gerstengraupenfabrikation entstehenden Ab- 
fälle mit Ausnahme des Gerstenmehls, welches zu den 
Mühlenfabrikaten des Spezialtarifs I gehört, wurden in den 
Spezialtarif II aufgenommen. 

12. Die Aufnahme von Steinnussspänen in die Güterklassifikation 
wurde abgelehnt. 

13. Der Artikel Schafbeine wurde aus dem Spezialtarif II in 
den Spezialtarif IL[ versetzt. 

14. Zur wirksameren Verhinderung einer Tarifirung von raffi- 
nirtem Natronsalpeter nach den Sätzen des Spezialtarifs III 
wurde der Position Natronsalpeter des genannten Tarifs 
das Wort „roher“ hinzugefügt. 

15. Es wurde deklarirt, dass gesägte Marmorplatten nicht nach 
Spezialtarif III, sondern nach Spezialtarit II zu tari- 
firen sind. 

16. Ineinandergesetzten Fässern von Holz sowie eisernen Fässern 
wurde die Befreiung vom Sperrigkeitszuschlage gewährt. 

17. Die bei der Anilinölfabrikation entstehenden eisenoxyd- 
haltigen Abfälle wurden in den Spezialtarif III aufge- 
nommen. 

18. Die Zusatzbestimmungen zu den $$ 34 und 40 des Betriebs- 
reglements wurden durch Aufnahme bereits anderweit ein- 
Ele Vorschriften ergänzt. 

19. In betreff der Tarifirung von Kinderspielwagen wurde be- 
stimmt, dass dieselben nicht nach der Sperrigkeitstaxe ab- 
zufertigen seien. 

20. Der Artikel Retortenkohle wurde in den Spezialtarif II auf- 
genommen. 

* Die Verhandlungen über die Tarifirung von Dolomitmehl 
wurden vertagt. 


Be} 
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Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

Nr. 450 vom 17. d. Mts. an sämmtliche Vereins - Verwal- 
tungen, betreffend den Schluss der Jagd in Frankreich (ab- 
gesandt am 21. d. Mts.). 

Nr. 452 vom 18. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Personenverkehrs, be- 
treffend die Ausführungsvorschriften zu den Bestimmungen 
über die Ausgabe von kombinirbaren_Rundreisebilleten (ab- 
gesandt am 21. d. Mts.). 


Nr. 460 vom 18. d. Mts. an sämmtliche Vereins - Verwal- 
tungen und die in den Vereins-Rundreiseverkehr eingetretenen 
Belgischen Nicht-Vereinsbahnen, betreffend Anträge auf Ab- 
änderung der Festsetzungen im $ 6 der Bestimmungen über die 
Aus 2 von kombinirbaren Rundreisebilleten (abgesandt am 
23. d. Mts.). 

Nr. 473 vom 18. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
Zurückziehung eines Antrages auf schiedsrichterliche Ent- 
scheidung eines Streitfalles (abgesandt am 21. d. Mts.). 

Nr. 489 vom 20. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
Ueberweisung eines Streitfalles zur schiedsrichterlichen Ent- 
scheidung (abgesandt am 23. d. Mts.). 

Nr. 490 vom 21. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Einladung zu der diesjährigen ordentlichen 
Generalversammlung des Vereins (abgesandt am 28. d. Mts.). 


Aus Sachsen. 


Wagenverkehr auf dem Leipziger Uebergabebahnhof. 


Der Uebergabebahnhof in Leipzig, dessen Zweck bekannt- 
lich nur darin besteht, die Uebergabe der Güterwagen zwischen 
den sechs in Leipzig einmündenden verschiedenen Bahnlinien 
(zwei Sächsische, d. i. die Bayerische und Dresdener Linie, und 
vier Preussische, d. i. die Thüringische, die Magdeburger, die 
Berliner und die Eilenburger Linie) zu vermitteln, ist auch im 
Jahre 1887 wieder ausserordentlich stark benutzt worden. Der 
Wagenverkehr stieg im ganzen aut rund 474 000 Wagen, und alle 
Linien weisen mit alleiniger Ausnahme der Sächsisch-Bayerischen 
erhebliche Steigerungen auf. So zeigte die Leipzig - Dresdener 
Linie einen Zuwachs um 25049 Wagen, die Magdeburger einen 
solchen von 17504, die Thüringische um 13945, die Eilenburger 
um 5326 und die Berliner um 4314, während die Sächsisch- 
Bayerische Linie — eine Folge der Konkurrenz der neuen Thü- 
ringisch-Bayerischen Verbindungslinien — wie bemerkt, aber- 
mals einen Rückgang und zwar um 3360 Wagen erlitten hat. 
Die Gesammtzunahme stellt sich danach auf 66138 Wagen. 

Seit dem Jahre 1880 stieg der Gesammtverkehr von 
373564 Wagen um rund 97 pOt. (auf 474 388 Wagen). Im Durch- 
schnitt kamen auf den Tag im Jahre 1885 1051, im Jahre 1886 
1128 und im Jahre 1887 1300 Wagen. 

In ihren relativen Antheilen sind in der Zeit von 1880 
bis 1887 zurückgegangen: «lie Sächsisch - Bayerische Linie um 
6,9 pCt., die Dresdener Linie um 2,9 pCt. und die Magdeburger 
um 2,3 pCt., während eine Zunahme erfahren haben die Eilen- 
burger Linie um 6,4 Bo die Thüringische um 4,2 pCt. und die 
Berliner um 1,5 pCt. Hieraus ergibt sich zugleich, dass der Preus- 
sische Antheil um 9,8 pCt. gestiegen und der Sächsische um 
ebenso viel abgenommen hat. Einen absoluten Verlust hat die 
Sächsisch-Bayerische Linie in dem gedachten Zeitraume erlitten 
und zwar um 8708 Wagen. 

Die grosse Zweckmässigkeit des Uebergabebahnhofs hat 
sich besonders bei starken Verkehrshäufungen und bei umfang- 
reichen Stockungen, wie solche zumal im Winter 1886/87 infolge 
der Schneeverwehungen eintraten, auf das Glänzendste bewährt. 
So wurde z. B. im November vorigen Jahres ein Durchgang 
von 45560 Wagen, das sind täglich 1519 Wagen, bewältigt, ohne 
dass irgend eine Verkehrsstörung auf den sechs Leipziger 
Bahnhöfen hervorgerufen worden wäre. 


Länge der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Auch im Jahre 1887 hat das Netz der Sächsischen Staats- 
bahnen wieder einen nennenswerthen Zuwachs erfahren und 
zwar um 85,21 km, so dass die Länge der Sächsischen Staats- 
bahnen (einschliesslich der gepachteten und ausschliesslich der 
verpachteten Strecken) nach dem Stande von Ende 1887 
2351,20 km beträgt. Der Zuwachs von 85,21 km ist herbei- 
geführt worden durch die Eröffnung nachstehender vier Linien: 
Leipzig-Geithain (43,91 km), Schönberg-Schleiz (14,90 km), Elb- 
le in Riesa (0,99 km) und Meuselwitz - Ronneburg 
(25,41 km). 

Von der Gesammtlänge von 2351,20 km dienen 2 317,74 km 
dem Personen- und Güterverkehr und 33,46 km nur dem Güter- 
verkehr. Die nur dem Güterverkehr dienenden Linien sind 
folgende: die Kohlenbahnen bei Potschappel und die Elbzweig- 
bahnen in Dresden-Altstadt (25,63 km), die Staatskohlenbahnen 
bei Oelsnitz b. L. und bei Lugau (2,81 km), die Verbindungs- 
kurve in Riesa (0,31 km), die Elbkaibahn mit Verbindungsbahn 
in Riesa (3,17 km), und die Theilstrecke der Verbindungsbahn 
Plagwitz-Lindenau-Leipzig Bayerischer Bahnhof (1,04 km). 

Normals 
1674,74 km, im Sekundärbetrieb 519,34 km. Schmalspurig — 
und sonach allenthalben im Sekundärbetrieb — sind 157,12 km. 

Die ausserdem im Betrieb der Sächsischen Staats-Eisen- 
bahnverwaltung stehenden Privatbahnen haben eine Länge 


urig sind 2194,08 km, davon im Vollbetrieb 


un 


von. zusammen 105,59 km. Davon dienen dem Personen- und 
Güterverkehr 51,89 km und zwar . 

die Altenburg-Zeitzer Bahn mit 25,28 km und 

die Zittau-Reichenberger Bahn mit 26,61 km. 

Nur dem Güterverkehr dienen die Kohlenzweigbahnen an 
der Altenburg-Zeitzer Bahn (15,63 km), die Oberhohndorf-Reins- 
dorfer Kohlenbahn (11,79 km), die Brückenbergkohlenbahn bei 
Zwickau (5,82 km), die übrigen Kohlenbahnen bei Zwickau und 
Planitz (7,41 km) und die Kohlenbahnen bei Oelsnitz b. L., 
Lugau und Meuselwitz (13,05 km). 

Von diesen — allenthalben normalspurigen — Privatbahnen 
stehen 51,63 km im Vollbetrieb und 53,96 im Sekundärbetrieb. 

Hiernach beläuft sich diieGesammtlänge der unter 
der Sächsischen Staatsverwaltung stehenden 
Bahnen auf 2456,79 km, d. i. 93,02? km mehr als Ende 1886. 
Davon dienen 2 369,63 km dem Personen- und Güterverkehr und 
87,16 km ausschliesslich dem Güterverkehr. Normalspurig sind 
2299,67 km, darunter 1 726,37 km im Vollbetrieb und 573,30 km 
im Sekundärbetrieb. Unter Hinzurechnung der schmalspurigen 
Bahnen mit 157,12 km stellt sich die Länge der sekundär 
betriebenen Linien auf 730,42 km. 


> Gültigkeit der Tagesbillets. - 

Bekanntlich gelten im Lokalverkehr der Sächsischen 
Staatseisenbahnen die Tagesbillets — anders als z. B. auf 
den Preussischen Staatsbahnen — ausnahmslos volle 3 Tage 
ohne Rücksicht darauf, ob sie für die kürzeste Entfernung ge- 
löst sind. Weiter war auch bisher schon für die frequentesten 
Abendzüge, welche vor Mitternacht abgehen, ihr Endziel aber 
erst nach Mitternacht erreichen, die besondere Bestimmung ge- 
troffen, dass zur Fahrt: mit ihnen bis zur Endstation auch die- 
jenigen Tagesbillets noch benutzt werden können, welche an 
sich mit der in die Rückreise fallenden Mitternacht ihre 
Gültigkeit verlieren. Indess erschien diese Bestimmung bisher 
nur als Ausnahme. Vom 1. April d. J. an ist diese Vergünsti- 
gung jedoch allgemein für sämmtliche Züge eingeführt worden 
und es kann mithin von dem gedachten Zeitpunkt ab die Rück- 
fahrt mit jedem vor Mitternacht des dritten Tages abgehenden 
Zuge bewirkt werden, auch wenn derselbe erst am vierten Tage 
am Endpunkt der Reise eintrifft. Das Gleiche gilt auch für 
die anschliessenden Züge, doch muss die Weiterreise dann un- 
bedingt mit dem nächsten, nicht erst einem späteren An- 
schlusszuge erfolgen. 


Schülerabonnements. 

Ebenfalls am 1. April d. J. werden auf den Sächsischen 
Staatseisenbahnen neue Schülerabonnements eingeführt, welche 
. nicht nur eine bedeutende Ermässigung gegenüber den tarit- 
mässigen Fahrpreisen und auch den bisherigen Schüler- 
abonnements darbieten, sondern sich auch nach Thunlichkeit 
den verschiedensten Verhältnissen anpassen. 


Die Schüler-Abonnementskarten können benutzt werden 
von Schülern und Schülerinnen der niederen und höheren 
Schulen, einschliesslich der Fortbildungs- und Gewerbeschulen, 
sowie auch von Konfirmanden und Zöglingen von Präparanten und 
dergleichen. Ausgeschlossen aber ist die Benutzung zum Be- 
such von akademischen Anstalten, Universitäten, technischen 
Hochschulen, Konservatorien u. s. w. 


Das Abonnement erstreckt sich auf die II. und III. Klasse 
der Personenzüge, kann beliebig auf 1 bis 2 Monate genommen 
werden und jeden Tag beginnen. Die Ausstellung kann er- 
folgen a) zu einmaliger Hin- und Rückfahrt an jedem Schul- 
tage, b) zu einer einfachen Fahrt in der einen oder der anderen 
Richtung, wenn die Bahn nur zum Schluss oder zum Beginn 
der Schule benutzt werden soll, ec) mit der Beschränkung auf 
bestimmte Wochen- oder Sonntage, wenn der Unterricht nur an 
bestimmten Tagen ertheilt wird. 


Die Bestellung der Billets muss mindestens 8 Tage vor 
Beginn des Abonnements bei der betreffenden Billetexpedition 
erfolgen. Es ist ihr eine Bescheinigung des Schulvorstandes 
(bzgl. Pfarrers) beizufügen, worin auch die Ferientage zu ver- 
zeichnen sind, welche dann bei Berechnung des Abonnements- 

eldes ebenso wie die Sonn- und Festtage ohne Schule ausser 
nsatz bleiben. 

Die Einheitspreise für die Schülerkarten sind folgende: 
1. beim Abonnement auf ein volles Jahr für ein Kind 1 in der 
II. Klasse und 1,5 8 in der II. Klasse für 1 km Fahrt; 2. bei 
einem Abonnement auf weniger als 12 Monate 133 8 in 
III. Klasse, 2 48 in II. Klasse. Die Sätze verringern sich 
jedoch, wenn zweioder mehrere Schulkindereiner 

amilie (Geschwister) abonnirt sind. Dann beträgt das 
Fahrgeld ohne Rücksicht auf die Dauer des Abonnements für 
2 Kinder 2 4 in III. Klasse, 3 3 in II. Klasse; für 3 Kinder 
2,66 43 in III. Klasse, 4 3 in II. Klasse; für 4 Kinder 3,33 8 
und bzl. 54; für 5 Kinder 4% und bzl. 648 auf je 1 km 
‚Frucht Auch bei Geschwistern erhält jedes Kind eine besondere 
arte. y 
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Die Karten berechtigen nicht zur Aufgabe von Freigepäck 
und dürfen nur von dem Kinde, für welches sie ausgestellt 
sind, benutzt werden. Für einzelne ausgefallene oder unter- 
brochene Fahrten sowie für ausgefallene Schultage wird von 
dem bezahlten Abonnementsbetrage nichts zurückvergütet, Bei 
Verkehrsunterbrechungen von mehr als 24 stündiger Dauer aber 
erfolgt eine entsprechende Verlängerung der Gültigkeit der 
Karten. Bei Verbindung zweier Orte durch mehrere Bahn- 
linien kann das Recht zu deren beliebiger Benutzung durch 
Bezahlung des Abonnementspreises für die längste Strecke er- 
worben werden. 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Die Bosnischen Bahnen und die Schmalspur. 


In der Besprechung des nach amtlichen Daten zu- 
sammengestellten Werkes über das Bauwesen in Bosnien und 
der Herzegowina vom Beginn der Okkupation bis in das 
Jahr 1887*) tührt die „Zeitschrift für Eisenbahnen und 
Dampfschifffahrt* aus, dass das zunächst für militärische 
Zwecke erbaute Bosnische Bahnwesen, welches den mili- 
tärischen Bedürfnissen entsprechend im Antange schmalspurig 
hergestellt worden war, Jauch unter der Civilverwaltung ein 
Schmalspursystem geblieben und auch künftig sein wird. 
Von den 503,4 km Bahnen, welche Bosnien besitzt, sind nur 
105 km normalspurig; alle anderen haben die Spurweite von 
0,760 m. Sollten Montenegro, Albanien und selbst Janina Bahnen 
bekommen, so ist es mechanisch beinahe, und national- 
ökonomisch gewiss unmöglich hier etwas anderes als Schmal- 
spurbahnen herzustellen. Man darf den Werth solcher Schmal- 
spurverbindungen nicht nach dem Ertrage derselben bemessen. 
Ihre Bedeutung liegt darin, dass durch ihren Bau der Werth 
der Grundstücke, welche sie berühren, erhöht wird. Und wenn 
man dafür nach einem Massstabe sucht, so dürfte es so wenig 
im übrigen Europa als in Bosnien einen anderen geben, als die 
Zunahme der Wohn- und Wirthschaftsgebäude, welche ihrer- 
seits so lange nicht möglfch ist, als nicht durch gute Verwal: 
tung die Sicherung des in ihnen angelegten Kapitals gerade 
durch die Sicherheit und Regelmässigkeit der Verkehrsverhält- 
nisse gegeben wird. Es scheint kein Zweifel zu sein — wie es 
schon vor Jahren ein ausgezeichneter Fachmann über das Bos-. 
nische Bahnwesen mit gutem Rechte sagte —, dass Bosnien die 
natürliche Heimath der schmalspurigen Bahnen ist und bleiben 
wird. Wenn irgendwo in der Welt so wird für das künftige 
Bahnwesen Bosniensj die Schmalspurbahn das leitende Prinzip 
nicht blos sein, sondern auch bleiben. Es scheint als gäbe uns 
Bosnien den Beweis für den Satz, dass da, wo es keine grossen 
Kinses gibt, auch keine Normalspurbahnen an ihrem Platze 
sind. 


Die Nordbahntarife für die Regiekohle der Südbahn. 

Zu der hierüber im Oesterreichischen Abgeordnetenhause 
geführten Debatte (siehe No. 14 S. 118 dieser Zeitung) ist 
nachträglich zu berichten, dass durch die Intervention des 
Handelsministers die Graz-Köflacher Bahn ein grösseres-Kohlen- 

uantum an die Südbahn liefern wird, als sie seinerzeit. bei der 

ffertverhandlung erstand. Danach wird der Bezug an Ostrauer 
Steinkohle verringert und die Braunkohlenlieferung der Graz- 
Köflacher Bahn entsprechend erhöht werden. Im ganzen dürfte 
dann dıe von der Graz-Köflacher Bahn zu liefernde Kohle sich 
auf etwa 12000 Wagen belaufen. — Ferner wurde die Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn unter Hinweisung auf die infolge der 
bekannten Aenderungen im Regiekohlenbezuge der Südbahn 
eintretenden Betriebsreduktionen und Arbeiterentlassungen bei 
einigen Steierischen und Krainischen Braunkohlenwerken vom 
genannten Handelsminister ersucht die dort beschäftigungslos 
gewordenen Arbeiter bei den Ostrauer und Karwiner Werken, 
wo ein grösserer Bedarf an Arbeitskräften eintreten dürfte, 
nach Möglichkeit unterzubringen. — Es wurde endlich vom 
Abgeordneten Dr. Herbst und Genossen mıt Berufung auf $7 
des Uebereinkommens zwischen der Staatsverwaltung und dez 
Nordbahn darüber interpellirt, ob der Minister jene Vorarbeiten 
einzuleiten gedenke, welche nothwendig sind, um über das Mass 
der für das öffentliche Eisenbahnunternehmen der Nordbahn vor- 
zunehmenden Tarifreduktionen, namentlich der Kohlentarife, 
schlüssig zu werden. Der erwähnte Paragraph lautet wie folgt: Er- 
gibt sich aus der abgeschlossenen Betriebsrechnung eines Jahres, 
dass der Reingewinn der Gesellschaft jenen Betrag übersteigt, 
welcher der Ziffer einer Jahresdividende von 100 fl. Oe. W. in 
Noten für jede Aktie gleichkommt, so ist das Handelsmini- 
sterium berechtigt, Taritreduktionen vorzunehmen. Unter Rein- 
gewinn wird hier der Reingewinn aus dem Öffentlichen Eisen- 
bahnnetze der Gesellschaft verstanden, also ohne Rücksicht 
auf den Ertrag aus der Verwaltung des eigenen Vermögens der 
Gesellschaft, das ist aus den Industrialien, aus den Fonds, 


*) Siehe auch den Artikel in No. 7 S. 54 d. Ztg. 
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ferner ohne Rücksicht auf den Ertrag aus dem zu bildenden 
Lokalbahnnetze. 


Erweiterungsbauten der Oesterreichischen Staatseisenbahn- 
I Verwaltung. 

In dem von der Regierung eingebrachten Staatsvoran- 
schlage sind unter dem obigen Titel 400 000 fl. eingestellt. Mit 
diesem Betrage soll auf der Linie Skawina-Podgorze das zweite 
Gleise hergestellt werden, um, wie im Motivenberichte gesagt 
wird, die Leistungsfähigkeit dieser Linie auf das grösstmögliche 
Mass zu bringen und dadurch den sehr wichtigen Verkehr von 
der Nordbahn über Oswiecim nach Podgorze, sowie jenen der 
Staatsbahnen von Zwardon nach Podsgorze anstandslos ab- 
wickeln zu können. Nun wurde eine Nachtragsforderung von 
1,6 Millionen Gulden deshalb gestellt, um auch auf der Strecke 
Öswiecim-Skawina das zweite Gleise herzustellen, damit die 
ganze Staatsbahn Oswiecim-Skawina-Podgorze, also die ganze 
Verbindung mit der Nordbahn, zweigleisig sei. 


Verbot des Verkaufes eines Fahrplanbuches. 

Das „Verordn.-Bl. f. Eis. u. Schifff.“ publizirt einen Erlass 
der Generalinspektion der Oesterreichischen Eisenbahnen, 
welcher die Eisenbahndirektionen darauf aufmerksam macht, dass 
die Novemberausgabe des „Wiener Lokalfahrplan“ der Ver- 
fügung des Handelsministeriums nicht entspricht, wonach auf 
dem Titelblatte jedes in den Stationen zum Verkaufe gelangen- 
den, von Privaten herausgegebenen Fahrplanbuches ersichtlich 
zu machen ist, dass dessen Ueberprüfung bereits vorgenommen 
wurde und selbes sohin zum Verkaufe in den Stationen zuge- 
lassen worden ist. Dazu wird bemerkt, dass auf dem in Be- 
tracht stehenden Buche auch die Jahreszahl in keiner Weise 
ersichtlich gemacht ist, wodurch das Publikum einer Benach- 
theiligung ausgesetzt erscheint. 


Die Schneeverwehungen. 

Laut Anordnung der K.K. Generalinspektion ist mit Ab- 
lauf der Winterperiode eine Nachweisung jener Bahnstrecken 
von jeder Bahnverwaltung zu liefern, in welchen Schneever- 
wehungen vorgekommen sind. Aus diesem Verzeichnisse soll 
nicht allein die Strecke, in welcher die Schneeverwehung statt- 
fand, zu entnehmen sein, sondern auch die Ausdehnung und 
Lage der bestehenden Schutzvorkehrungen und der Erfolg der 
mit denselben erzielt wurde. Der Einheitlichkeit wegen wurde 
für diese Nachweisungen die Benutzung eines Tabellenkopfes 
empfohlen, welcher in No. 15 d. V.-Bl. d. H.-M. d. J. abge- 
druckt ist. 


Aus dem Königlich Ungarischen Kommunikationsministerium. 

Die Ernennung des Kommunikationsministers Baross 
zum Wirklichen Geheimrath (mit dem Titel Excellenz) hatte 
auch eine herzliche Ovation seitens der Bahndirektoren zur 
Folge, in welcher auf die erspriessliche Reformthätigkeit des 
Ministers und die allseitige Anerkennung seines Wirkens hin- 
gewiesen wurde; in seiner Antwort verwies der Minister noch 
auf die grossen Aufgaben, welche dem Ungarischen Kommauni- 
kationswesen obliegen, zu deren Bewältigung er um ihre weitere 
Unterstützung bat. — Die von ihm eingeführten Vorlesungen 
erfreuen sich eines grossen Zuspruches. — Jüngst wurde auch 
eine ausführliche Verordnung über die Erfordernisse für die 
Aufnahme in den Bahndienst publizirt. 


Die Steuerfreiheit und der Kaufschillingsprozess der Südbahn. 

Die Ungarische Regierung hat anlässlich des im nächsten 
Jahre eintretenden Ablaufes Tr Steuerfreiheit für die Unga- 
rischen Linien an die Südbahngesellschaft eine Zuschrift ge- 
richtet mit der Aufforderung, für die Ungarischen Linien eine 
besondere Betriebsrechnung aufzustellen. Die Ungarischen 
Linien der Gesellschaft umfassen eine Länge von 703 km, für 
welche durch den Vertrag vom 11. März 1880, betreffend die 
Abtretung der Linie Agram -Carlstadt an den Ungarischen 
Staat, die Steuerfreiheit um 10 Jahre verlängert wurde. Die 
Belastung, welche der Südbahn durch den Ablauf der Steuer- 
freiheit erwachsen würde, berechnet man mit ca. 900 000 fl., 
ferner hat sich die Ungarische Regierung auch mit dem Kauf- 
schillingsprozesse der Südbahn, bezüglich dessen Ausgleichs- 
unterhandlungen mit der Oesterreichischen Regierung im Gange 
sind. beschäftigt und beabsichtigt ihre Rechte auf die betreffende 
Forderung als einen Bestandtheil der gemeinsamen Aktiven 
geltend zu machen. 


Die Triester Eisenbahnfrage und die Tauernbahn. 

‚ „Pie Kärntnerische Handelskammer hat sich neuerdings 
mit dieser Frage befasst. Ein Antrag, im Wege einer Petition 
für die baldige Inangriffnahme der Tauernbahn einzutreten, 
wurde abgelehnt und zur Begründung dieses Standpunktes 
hervorgehoben, dass eine solche Bahn mehr dem Auslande als 
Oesterreich dient und keine Ursache vorhanden sei, dieser 


Bahnherstellung halber den Bau anderer Eisenbahnstrecken, 
welche mehr dem Oesterreichischen Verkehr nach Triest dienen 
würden, zu vernachlässigen. Diese Herstellung von Eisen- 
bahnverbindungen Lietzen-Micheldorf-Linz und Rottermann- 
St. Georgen, für welche die Oberösterreichische Handelskammer 
mit grosser Wärme eintritt, werden als dermalen überflüssig 
bezeichnet. Dagegen befürwortet die Kärntnerische Handels- 
kammer die rasche Durchführung der Linie von Laak nach 
Divacca, weil selbe durch Anschluss an die Linie Divacca-Her- 
pelje- Triest eine unabhängige Fortsetzung der Rudolfbahn 
nach Triest herstellen würde. 


Selbstentzündung von Flachssendungen (Rechtsfall). 

Laut Entscheidung des K.K. Obersten Gerichtshofes vom 
19. Januar 1887 haftet die Bahnanstalt nicht für Selbstent- 
zündung von Flachssendungen. — In den Motiven wird ausge- 
führt, dass Flachs nach dem Gutachten der Sachverständigen 
der Gefahr einer Selbstentzündung ausgesetzt ist; dass die 
Aufzählung solcher Gegenstände im Abs. 1 d. $ 67 B.-R. keine 
taxative ist, wie der Ausdruck „und anderen ätzenden, sowie 
bei leicht entzündlichen Gegenständen“ mit dem Eingangsworte 
„als“ deutlich zeigt; es sei unrichtig, dass nach diesem Para- 
graphen bezüglich der fraglichen Haftpflicht eine besonders 
grosse oder praktisch häufig eintretende Gefahr der Selbstent- 
zündung ertordert werde; schliesslich wird über die Selbstent- 
zündlichkeit des Flachses auch auf $ 48 al.8d.B.-R. hinge- 
wiesen. (No. 1 der Röll’schen Sammlung ex 1888.) 


Steuerbares Reineinkommen der Eisenbahnunternehmungen 
(Streitfall). 

Laut Entscheidung des K. K. Verwaltungsgerichtshofes 
vom 11. Januar 1837 bilden bei der Feststellung des steuerbaren 
Reineinkommens einer. Eisenbahnunternehmung die „Koupon- 
stempelgebühren“ und die „Materialwerthverminderung“ keine 
als AREUBCRBEREN passirbare Auslagen. In den Gründen wird 
hervorgehoben, dass nach $ 10 des Einkommensteuerpatentes, 
bezw. $6 der Vollzugsvorschrift zu demselben, nur solche Ein- 
nahmen und Ausgaben Gegenstand des Steuerbekenntnisses 
sein sollen, welche aus dem Geschäftsbetriebe hervorgegangen 
sind; die Kouponstempelgebühr wird aber nicht durch den Ge- 
schättsbetrieb verursacht, sondern steht mit der Kapitalsbe- 
schaffung und Verzinsung im Zusammenhange und kann daher 
ebenso wenig bei der Ermittelung des steuerbaren Einkommens 
einer Unternehmung in Anschlag kommen, als die aus der 
Finanzirung des Unternehmens eingeflossenen Kapitalien 
seinerzeit auch nicht als steuerbare Einnahmen behandelt 
wurden. — Die angebliche Werthverminderung der Material- 
vorräthe stellt sich aber einfach als ein Preisrückgang der- 
selben dar und kann nach den Grundsätzen des erwähnten 
Patentes nicht eine Abzugspost bilden. (No. 4 der erwähnten 
Sammlung.) 


Eintragung von Grunddienstbarkeiten der Eisenbahnen 
(Rechtsfall). 

Gemäss Entscheidung des K. K. Obersten Gerichtshofes 
vom 15. März 1337 wird die Rechtswirkung von Dienstbarkeiten 
als dingliche Rechte für eine Eisenbahngesellschaft durch blosse 
Anmerkung im Bahnbestandsblatte II. Abtheilung nicht ge- 
wahrt, vielmehr erscheint diese Rechtswirkung nach $481 A.B. 
G.-B. erst durch die Eintragung dieser Dienstbarkeiten in die 
Einlagen der dienstbaren Güter bedingt. — In den Gründen 
wird betont, dass diese Rechtswirkung nach dem Gesetze vom 
19. Mai 1874 No. 70 R.-G.-Bl. über die Anlegung von Eisenbahn - 
büchern von einer solchen Eintragung in die Einlagen der 
dienstbaren Güter bedingt erscheint, da $ 33 von der Berichti- 
gung in den öffentlichen Büchern spricht, und dass nach dem 
RE (für Böhmen) vom 5. Dezember 1874 No. 90 
L.-G.-Bl. für die gleichzeitige Ersichtlichmachung von Grund- 
dienstbarkeiten im Gutsbestandblatte des herrschenden Gutes 
und Eintragung derselben in der Einlage des dienstbaren Gutes 
von Amtswegen Sorge zu tragen ist. (No. 8 der erwähnten 
Sammlung.) 


Zahnradbahn auf die Schmittenhöhe., 

Ueber dieses Bahnprojekt (siehe No. 18 S. 167 Jahrg. 1887 
d. Ztg.) schreibt die „Oesterreichische Alpenzeitung“: Durch die 
Anlage der Zahnradbahn auf den Salzburger Gaisberg, noch 
viel mehr jedoch durch das über alle Erwartungen günstige 
Ergebniss des ersten Betriebsjahres dieser ersten Öesterreichi- 
schen Zahnradbahn in grösserem Stile (die Wiener Kahlen- 
bergbahn ersteigt nur 2855 m gegen 846 m der Gaisbergbahn) 
ist jedenfalls auf diesem in der Schweiz schon seit Jahren mit 
Erfolg favorisirten Gebiete auch bei uns ein bedeutender Schritt 
nach vorwärts gethan worden. So manches schon seit Jahren 
lancirte Projekt — z. B. Jenbach-Achensee, Schafberg, Schmitten- 
höhe — ist plötzlich wieder in den Vordergrund getreten, und 
jenes der Zahnradbahn auf die Schmittenhöhe hat die meisten 
Chancen einer baldigen Realisirung, und verlohnt es sich, auf 


z 


wu 


— 19 — 


dasselbe näher einzugehen. Herr Öberingenieur Koloman 
Lukrits hat die Konzession auf das von ihm ausgearbeitete 
Projekt erworben, und Herr Professor Dr. Gustav Adolph Koch 
hat über die geologischen Verhältnisse das Resultat eingehender 
Untersuchungen zusammengefasst und in einem interessanten, 
im Wissenschaftlichen Klub gehaltenen Vortrage publizirt.*) 
Die zu überwindende Höhe beträgt 1195 m und wird durch be- 
stehende Zahnradbahnen nur noch von der Vitznau-Rigibahn 
mit 1311 m und der Arth-Rigibahn mit 1332 m übertroffen, 
Die Entfernung misst in Luftlinie 4,5 km, was eine Steigung 
von mehr als 267°/, ergeben würde. Doch soll durch die 
schlangenlinige Traceführung die Länge auf 7,750 km erhöht 
und dadurch die Maximalsteigung aut 175—210 /,, vermindert 
werden. (Die grösste bisher in an mittelst Zahnstange 
überwundene Steigung beträgt 250 %/,, und zwar hei der Arth- 
Rigi- und der Gaisbergbahn.) Dagegen würde die zu ersteigende 
absolute Höhe, nämlich 1945 m, die grösste überhaupt durch 
eine Lokomotivbahnanlage erreichte auf dem Kontinent sein, 
da sonst nur noch die Rigibahnen mit 1750 m dieser Höhe 
nahekommen. Als Ausgangspunkt der Zahnradbahn ist eine 
Wiesenlehne in unmittelbarer Nähe des Bahnhofes Zell am See 
mit einer Meereshöhe von 770 m (25 m über dem Zeller See) 
projektirt, und soll die Trace circa 41 m unter dem Gipfel und 
etwa 200 Schritt vom Hotel entfernt endigen. Ausserdem ist 
noch eine Variante in die Konzession aufgenommen, welche 
bis direkt zum Hotel bei 1945 m Seehöhe leiten würde und so 
geführt werden soll, dass sie keinen Wildbach zu übersetzen 
hätte. Diese Linie würde ihren Ausgangspunkt im Bahnhofe 
Zell am See selbst nehmen. Soweit es möglich war, über den 
gegenwärtigen Besuch der Schmittenhöhe Erhebungen anzu- 
stellen, veranschlagt man den Besuch der Schmittenhöhe auf 
mindestens 6000 Personen pro Jahr, während der Markt Zell 
am See selbst von circa 60000 Personen per Saison be- 
sucht wird. 


Identitätskarte bei Fahrbegünstigungen. 

In der gemeinschaftlichen Direktorenkonferenz wurde 
über einen Antrag der Generaldirektion der Oesterreichischen 
Staatsbahnen verhandelt, welcher dahin geht, dass zur Ver- 
hütung von Missbräuchen und Unzukömmlichkeiten von nun 
ab die kartellmässigen Fahrbegünstigungen nur dann Gültig- 
keit haben, wenn der Besitzer gleichzeitig eine mit seiner Pho- 
tographie versehene Identitätskarte vorzuzeigen "in der Lage 
ist. Plans diese Identitätskarte ist die Fahrkarte ungültig. 
Dieser Antrag wurde mit der Erweiterung angenommen, dass 
die kartellmässige Ausgabe von Freikarten ausser auf die Eisen- 
bahnbeamten auch aut die Familienmitglieder und Bediensteten 
der Eisenbahnbeamten Anwendung findet. Die beiden Oester- 
reichischen Schifffahrtsinstitute, der Oesterreichisch-Ungarische 
Lloyd, sowie die Donaudampfschifffahrts-Gesellschaft werden 
diesem Kartell beitreten. 


E Fusionsplan der Buschtehrader Bahn. 

Ein vermuthlich inspirirter Aufsatz der „Zeitschrift für 
Eisenbahnen und Dampfschifffahrt“ kündigt an, dass die Re- 
gierung den die Fusion der beiden Buscht&hrader Bahnlinien 
A und B betreffenden Generalversammlungs - Beschlüssen die 
Genehmigung verweigern werde Der Grund für diese Ent- 
schliessung sei darin zu suchen, dass sich die seinerzeitige 
Motivirung des Verwaltungsrathes, die Reinerträge beider 
Linien seien in Hinkunft als nahezu gleichwerthig anzusehen, 
bereits im Jahre 1887 als unzutreffend erwiesen habe. Die de- 
finitive Richtigstellung der Einnahmen sei zwar noch nicht 

änzlich durchgeführt, doch lasse sich schon heute feststellen, 
ass die provisorisch ausgewiesenen Einnahmen der B-Linie 
eine Aufbesserung um ungefähr 300000 fl. erfahren werden, 
während bei dem A-Netze keinerlei Veränderung des proviso- 
rischen Ergebnisses zu gewärtigen sei. 


Ungarische Westbahn und Steierische Nordostbahn. 

Man telegraphirt der „N. Fr. Pr.“ aus Graz: Die Unga- 
rische Westbahn erhob bei der Oesterreichischen Regierung 
Vorstellungen gegen die Ausführung des Bahnprojektes Graz- 
Weiz-Hartberg (Steierische Nordostbahn), da sich diese Bahn 
mit Rücksicht auf den Ausbau der Bahn Steinamanger-Pinka- 
feld als Konkurrenzlinie darstelle. 


Generalversammlung der Ofener Gebirgsbahn-Aktien- 
gesellschaft am 5. Januar d. J. 

Der Direktionsbericht hebt hervor, dass im abgelaufenen 
Jahre 423 1922 Personen befördert wurden, wofür eine Einnahme 
von 28 567,24 fl. erzielt worden ist. Gegenüber dem Jahre 1886 
zeigt diese Einnahme ein Minus von 1139,89 fl. Die Direktion 
beantragt, dass zum Reservefonds tür Neu- und Wiederher- 
stellungen in diesem Jahre 2000 fi. angewiesen werden. Die 
Bilanz weist ein Reinerträgniss von 10 276,77 fl. auf, wovon der 


*) Siehe No. 101 $. 876 Jahrg. 1887 d. Ztg. 


nach Abzug des zur Tilgung und Remunerirung entfallenden 
Betrages von 2562 fl. verbleibende Rest von 7714,77 fl. auf die 
im Verkehre befindlichen 907 Stück Aktien & 100 fl. mit je 8 fl. 
Dividende vertheilt wird. (Bei diesem Beginne unserer Berichte 
über die diesjährigen Generalversammlungen der Eisenbahnen 
möchten wir bezüglich derselben ein für alle Mal darauf auf- 
merksam machen, dass wir der Raumersparniss wegen in der 
Regel weder die Anzahl der Aktionäre oder den Namen ihres 
Präsidenten, noch die vorgenommenen Wahlen und nur in dem 
Falle über das Absolutorium an den Verwaltungsrath eine Mit- 
theilung geben, wenn dasselbe verweigert wurde , was sich 
übrigens schon lange nicht ereignet hat. Anmerkung des 
Reterenten.) 


13. Generalversammlung der Wien-Pottendorf-Wiener 
Neustädter Bahn am 9. Februar 1. J. 

Nach dem pro 1887 erstatteten Berichte des Verwaltungs- 
rathes haben sich die Geschäfte des gesellschaftlichen Unter- 
nehmens im abgelaufenen Jahre in gewohnter regelmässiger 
Weise abgewickelt. Aus dem seitens der betriebführenden Süd- 
bahn entrichteten Pachtschilling von 550000 fl. wurden die 
5 pCt. Zinsen (von 313685 fl.) und die Amortisationsquote (von 
11800 fl.) der Prioritätsschuld, sowie die 5 pCt. Aktienzinsen 
(von 219500 fl.) entrichtet, und resultirt laut Rechnungs- 
abschluss ein reiner Ueberschuss von 2%45 fl. Der Verwal- 
tungsrath beantragt, diesen Ueberschuss der Reserve für 
Kouponstempel zuzuweisen, wodurch sich diese auf 53 444 fl. er- 
höhen würde. Die Generalversammlung genehmigte diesen 
Vorschlag und erklärte sich auf einen weiteren Antrag des 
Verwaltungsrathes damit einverstanden, dass auch der nächste 
Juli- und Januar-Koupon der Aktien mit 5 pCt. aus dem Pacht- 
schillinge bestritten werde. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Seit der historischen Bismarck’schen Friedensrede haben 
die einlangenden politischen Nachrichten der Spekulation kei- 
nerlei Anregung gegeben. Dis Entwerthung des Papierrubels 
bietet wohl mehr Friedensgarantien als die Undurchsichtigkeit 
des diplomatischen Verkehres. Auch das Ministerium Tirard 
scheint sich zu befestigen, obschon Flourens’ Rede die Schwarz- 
seher beunruhigte, aber die Ruhe will nicht sobald einkehren ; 
es kamen ebenso Koursbesserungen wie Koursrückgänge zu 
Tage. Von diesem Schwanken waren noch aus speziellen Ur- 
sachen die Eisenbahnwerthe beeinflusst. Die abnorme Witte- 
rung, der langandauernde Winter mit den unaufhörlichen Ver- 
kehrsstörungen und Schädigungen der Bahnanlagen wirkten im 
allgemeinen nachtheilig. Die infolge der vorerwähnten Inter- 
pellation befürchtete Dividendenverkürzung der Nordbahn (2435) 
hatte deren Preisrückgang bewirkt; im geringeren Umtange 
war dies bei der Südbahn (78,25) wegen des Ablaufes der 
Steuerfreiheit der Fall. Carl- Ludwigbahn (—) und Elbe- 
thalbahn (—) erscheinen zum Wochenschlusse gar nicht notirt. 
Dagegen wirkte das (angeblich zustande gekommene) Arrange- 
ment des Baron Hirsch mit der Pforte etwas anregend auf den 
Kours der Staatsbahn (215,60); dasselbe gilt von der Busch- 
t&hrader Bahn (A 760, B 218,75) wegen der vorerwähnten Nicht- 
genehmigung der Fusion beider Linien. 


Präjudizien. 

v. ©. In wie weit sind die Nebenverdienste des den 
Eisenbahnzug begleitenden Fahrpersonals, die Fahr-, Tage- 
und Nachtgelder, dem jährlichen Verdienst bei Berechnung 
der Rente hinzuzufügen? Thatbestand: Der Bremser und 
Schmierer S. auf dem Bahnhof Kaiserswaldau wurde intolge 
eines Betriebsunfalles «voll erwerbsunfähig und die Direktion 
zog jene Nebenbezüge in einer Höhe von 200 4 jährlich, un- 
gefähr der Hälfte, dem Jahresverdienste zu, indem sie sich auf 
das Reskript des Ministers stützte, welches bei Pensionirungen 
für die Bremser die Anrechnung einer solchen Quote festsetzte. 
S. wollte dagegen den vollen Betrag dieser Meilen- u. s. w, 
Gelder angerechnet wissen, wurde aber vom Schiedsgericht 
abgewiesen, welches sich der Auffassung der Direktion dahin 
anschloss, dass er durch die Reisen, das auswärtige Nacht- 
lager, wenn dieses selbst auch gratis verabfolgt werde, auch 
einen grösseren Aufwand zu machen genöthigt sei, also nicht 
den vollen Betrag ersparen könne. S. legte dagegen den Rekurs 
ein, indem er ausführte, es müsse ihm jedenfalls mehr als die 
Hälfte angerechnet werden. Fiskus räume hierauf ein, dass 
die Beamten von diesen Geldern irgend etwas zu ihren dienst- 
lichen Verrichtungen Gehöriges nicht zu bestreiten hätten, dass 
vielmehr diese Art von Löhnung eingeführt sei, um das Inter- 
esse der Leute, den Dienst: zu verrichten, zu erhöhen. Das 
Reichs-Versicherungsamt erkannte unter Aufhebung des Urtheils 
des Schiedsgerichts für den Bezirk Berlin, dass die Eisenbahn- 
direktion zu verurtheilen sei, die Rente für die volle Erwerbs- 
unfähigkeit mit monatlich 55,35 „4, d. h. unter Anrechnung der 
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Nebenbezüge im vollen Umfange zu zahlen, indem es aus- 


führte, dass das Reskript des Ministers hier nicht in Be- 
tracht komme, es handele sich um einen eigenen Modus der 
Gehaltzahlung und jene Gelder stellen in ihrem ganzen Um- 
fange einen Furthschaftlichen Werth für das Personal dar; 
daher musste der volle Betrag derselben dem Jahresverdienste 
hinzugerechnet werden. (Erk. des R.-Versicherungsamtes vom 
27. November 1887; Berufsgen. Bd. III S. 26.) 


Verschiedenes. 
Zerlegbare Eisenbahnbrücke. 

Am 26. Januar fanden im Polygon der Eisenbahnbrigade 
zu Turin vor Vertre'ern des Heeres wie der Eisenbahnbehörden 
Versuche mit einer neuen Eisenbahnbrücke statt, welche der 
Firma G. Eiffel zu Levallois-Perret bei Paris patentirt ist. Die 
Versuche hatten den Zweck, die Widerstandstähigkeit des Sy- 
stems bei dem Fahren von Zügen, sowie die geringste Zeitdauer 
festzustellen, welche die verschiedenen Arbeiten bei der Auf- 
stellung, der Benutzung und dem Wiederauseinandernehmen der 
Brücke erfordern. Hauptsächlich sollen diese Brücken dazu 
dienen, in möglichst kurzer Zeit, zwar nur vorübergehend aber 
völlig betriebssicher die Verbindung auf einer durch Kriegsfälle, 


Das von der Heeresverwaltung beschaffte Material nebst 
Zubehör ist für eine Brücke von 30 m lichter Weite berechnet, 
und besteht aus dreieckigen und geradlinigen Stahlstücken von 
verschiedener Abmessung und begrenztem mässigen Gewicht, 
welche durch verhältnissmässig wenige aber starke Schrauben- 
bolzen zusammengehalten sich für beliebige Bogenlängen bis zu 
45 m verwenden lassen. (Nach der kurzen Beschreibung zu 
urtheilen könnte die Eiffel’sche Patentbrücke der vor Jahresfrist 
durch den Hauptmann Schulz vom Deutschen Eisenbahn- 
regiment erfundenen und längere Zeit aufgestellt gewesenen 
zerlegbaren Eisenbahnbrücke von allerdings grösserer Maximal- 
länge nachgebildet sein.) St. 


Eisenbahn in Siam. 

Nach einer Mittheilung des „Moniteur des Interöts materiels“ 
soll die Siamesische Regierung den Bau einer wichtigen Bahn 
beschlossen haben, welche die Hauptstadt Bangkok mit Ipennan 
verbinden würde. Ein Englisches Syndikat soll Aussicht haben, 
die Konzession für diese Bahn zu erhalten. 


Eisenbahn in Marokko, 
Der Sultan von Marokko soll einer Belgischen Gesellschaft 
die Konzession für den Bau einer Eisenbahn zwischen Fez und 
Mequinez ertheilt haben. 


Hochwasser oder sonst durch höhere Gewalt unterbrochenen 


Eisenbahnlinie wieder herzustellen. 


1. Zollamtliche Abfertigungen. 

Russische Südwestbahnen. Laut Art. 66 
des allgemeinen Gesetzes für die Rus- 
sischen Eisenbahnen und 8 35 der am 
5. Oktober 1887 vom Herrn Dirigirenden 
des Finanzministeriums mit Einverständ- 
niss des Ministeriums für Wege-Kommu- 
nikation genehmigten provisorischen 
Bestimmungen für den Transport auf 
Eisenbahnen ist den Letzteren zur Pflicht 
auferlegt worden, alle Güter, so lange 
dieselben die Endstation noch nicht er- 
reicht haben in zollamtlicher, steueramt- 
lıcher und polizeilicher Beziehung selbst 
zu hehlen.dein 

Auf Grund dieses Gesetzes und der von 
der Regierung herausgegebenen Bestim- 
mungen über die Ausführung der den 
Bahnen auferlegten Pflichten sind von 
der Direktion der Russischen Südwest- 
bahnen auf allen Grenzstationen eigene 
Zollagenturen errichtet worden. Dieselben 
haben ihre Thätigkeit begonnen: 

In Radziwilow mit dem 15/297. Dezem- 

ber 1887, 
„ Woloczysk, Ungheni, Reni 
Odessa mit dem 1/13. und 

„. Grajewo mit dem 16/28. Januar 1888, 

Die Agenturen werden verwaltet: 

In Radziwilow vom Herrn K. G. Rjabow, 
Woloczysk vom Herrn C.J.Schtiopulo, 

„ Ungheni vom Herrn N. D. Rajewsci, 

„ Reni vom Herrn P. N. Paszuta, 

„ Odessa vom Herrn B. A. Magner, 

„ Grajewo vom Herrn M. E. Iwanow. 

Gleichzeitig sind die Herren Gold- 
lüst & Co. in Radziwilow und Woloezysk, 
Klaridge in Ungheni, Engel in Reui und 
Serpinski in Grajewo, welche dortselbst 
als von uns bevollmächtigte Zollagenten 
gewirkt haben, ihrer Pflichten enthoben 
und haben die denselben von uns 
ertheilten /Vollmachten ihre Gültigkeit 
verloren. 

Agenten erheben die Abfertigungsge- 
bühren nach dem von der Bahnver- 
waltung genehmigten Tarif, welcher auf 
allen Stationen ausgehängt ist und sowohl 
in den betreffenden Zollagenturen als 
auch in der Bahndirektion bezogen 
werden kann. (409) 

Die Direktion 
der Russischen Südwestbahnen. 


und 


2. Verkehrsstörungen. 
Unter Han sale auf $ 14 des Ueber- 
einkommens, betreffend die gegenseitige 
Wagenbenutzung, theilen wir hierdurch 
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mit, dass auf den Dänischen Staats- und 
Privatbahnen infolge von Schneever- 
wehungen in der Nacht vom 15. auf den 


16. d. Mts. der Verkehr eingestellt 
worden ist. 
Die Wiederaufnahme des Verkehrs 


werden wir demnächst mittheilen. 
Altona, den 20. Februar 1888. (410) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Unter Bezugnahme auf $ 14 des Ueber- 
einkommens betr. die gegenseitige Wagen- 
benutzung theilen wir hierdurch mit, 
dass im diesseitigen Direktionsbezirke 
die Hauptbahnstrecke Flensburg-Dänische 
Grenze und die Zweigbahnen Tingleff- 
Tondern, Rothenkrug- Apenrade und 
Woyens-Hadersleben seit A Nacht vom 
15. auf den 16. d. Mts. durch Schneever- 


wehungen zeitweise unfahrbar gewesen - 


sind, so dass der regelmässige Betrieb 
auf denselben gehindert war und bis auf 
weiteres noch behindert ist. (411) 
Altona, den 23. Februar 1888. 
Königlich& Eisenbahndirektion. 


K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. 
Infolge Schneeverwehung wurde am 
17. d. Mts. in der Strecke Stanislau- 
Hussiatyn der Güterverkehr eingestellt. 

Dagegen wurden von den als verweht 
angezeigten Strecken nachfolgende wieder 
eröffnet: 
Wessely-Neuhaus 
Asch-Rossbach 
Hieflau-Gstatterboden 
Radmer-Eisenerz „old; 

Wien, am 20. Februar 1888. 

Für die Fachabtheilung: 
Neumann. 


am 7. Februar 1. J. 
” 10. ” ” 


3. Verkehrs-Wiederaufnahme. 


K. B. Staatseisenbahnen. Die auf 
den Lokalbahnen Hot-Naila-Marxgrün, 
Münchberg - Helmbrechts, Landsberg- 
Schongau und Neustadt a/W. N.-Vohen- 
strauss am 4. Februar 1. J. durch Schnee- 
verwehungen veranlassten Betriebs- 
störungen, welche auf den drei letzt- 
genannten Linien wiederholt eintraten, 
bevor noch der regelmässige Betrieb 
wieder aufgenommen worden war, sind 
seit 16. d. Mts. sämmtlich als behoben 
zu erachten und zwar: auf Strecke Hot- 
Naila-Marxgrün mit 10. Februar cer.; auf 
Strecke Münchberg - Helmbrechts mit 
16. Februar cr.; auf Strecke Landsberg- 
Schongau mit 14. Februar cr. und auf 


Offizielle Anzeigen. 


Strecke Neustadt a/W. N.- Vohenstrauss 
mit 13. Februar cr. 

München, den 20. Februar 1888. (415) 

Die Generaldirektion. 

K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. 
Nach Beseitigung der Schneehindernisse 
wurde in nachfolgenden Strecken der 
Güterverkehr wieder eröffnet am: 

13/2. in der Strecke Tarnöw-Gryböw, 


RT r Chyröw-Stryj, 

16/2: 265% “ Store Tee Za- 
gorzany-Gorlice, 

IEYOR n Steinach - Irdning - 
Aussee, 

IH) ner, Ba Landeck-Bludenz, 

oa. a „ Aussee-Obertraun, 

17/2: 5 Zagorz-Sanok. 


Wien, am 19. Februar 1888. 
Für die Fachabtheilung: 
Neumann. 


A. priv. Buschtehrader Eisenbahn. 
Der infolge Schneeverwehung eingestellte 
Verkehr wurdein der hierseitigen Strecke 
Komotau-Krima Neudorf-Reitzenhain am 
12. und in der Strecke Krima Neudorf- 
Weipert am 15. d. Mts. wieder aufge- 
nommen. 

Wegen der inzwischen stattgefundenen 
Güteranhäufung fand jedoch in beiden 
genannten Strecken noch bis inklusive 
20. d. Mts. eine Behinderung des regel- 
mässigen Wagenverkehres statt. 

Prag, am 21. Februar 1888. (415) 

Die Generaldirektion. 


4. Güterverkehr. 
Güterverkehr zwischen Stationen der 
Eisenbahn - Direktionsbezirke Breslau 
und Magdeburg. Am 1. März d. J. 
kommt in dem oben bezeichneten Ver- 
kehre für die Beförderung von Gütern 
des Spezialtarifs III zwischen Oderberg 
und der Station Tangermünde der Sten- 
dal-Tangermünder Eisenbahn ein Fracht- 
satz von 1,56 „4 für 100 kg zur Ein- 
führung. 
Magdeburg, den 18. Februar 1888. (416) 
tönigliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Nassau-Elsass-LothringischerVerkehr. 
Mit Gültigkeit vom 1.d. Mts. ist zwischen 
Biebrich und Basel, Elsass, ein Aus- 
nahmefrachtsatz für Dünge- und Futter- 
mittel als Stückgut zur Einführung ge- 
langt. Näheres ist auf den Stationen zu 
erfahren. 

Frankfurt a/M., den20.Februar1888. (417) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(414) 


a RR. 
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Berlin, den 25. Februar 1888. 


I. Offizielle Anzeigen. 


Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 


Niederländischer Verkehr mit Basel, 
Waldshut ete. Der Verkehr zwischen 
Stationen der Niederländischen Staats- 
bahn, der Niederländischen Rheinbahn 
und der Holländischen Eisenbahngesell- 
schaft einerseits und Basel (Centralbahn- 
hof und Badischer Bahnhof), Konstanz, 
Schaffhausen, Singen und Waldshut, 
sowie den Bodensee-Uferstationen Bre- 
genz, Lindau, Romanshorn und Rorschach 
andererseits vom 1. September 1885 er- 
hält mit dem 1. März 1888 die Bezeich- 
nung: „Niederländischer Verkehr mit 
Basel, Waldshut ete.“ 

Köln, den 17. Februar 1888. (418) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 


Süddeutscher Eisenbahnverband, Vieh- 
tarif von Messkirch. Der Tarif für die 
Beförderung von Zuchtvieh von Mess- 
kirch nach Wien, Budapest u. Köbanya 
vom 15. Oktober 1886 hat, soweit der- 
selbe Schweizerische Bahnen berührt, 
mit Ende vorigen Jahres seine Gültigkeit 
verloren. Es sind daher in den Tarif- 
bestimmungen bei Ziffer 7 sämmtliche 
unter den Buchstaben c) und e) aufge- 
führten Routen zu streichen. 

München, den 20. Februar 1888. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


(419) 


Im Staatsbahn - Gütertarif Bromberg- 
Berlin treten mit sofortiger Gültigkeit 
im Ausnahmetarif 3 neue Ausnahme- 
frachtsätze für Flachs und Hanf im 
Verkehr von Königsberg i/Pr. nach 
Breslau, Märk. Bhf., 1,37 4 und nach 
Breslau, Freiburger Bhf., 1,38 4 für 
100 kg in Kraft. 

Bromberg, den 16. Februar 1888. (420) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Zu den vom 1. März 1886 ab gültigen 
Staatsbahn-Gütertarifen Hannover bezw. 
Oldenburg - Breslau werden mit Gültig- 
keit vom 1. März d. J. die IV. Nachträge 
herausgegeben. Dieselben enthalten u.a. 
direkte Entfernungen und Frachtsätze 
für die neu einbezogenen Stationen bezw. 
Haltestellen Deutsch Leippe, Falken- 
berg i/Oberschlesien, Graase, Kaundorf, 
Komprachtschüz, Lammsdorf, Nieder- 
Hermsdorf, Osseg, Schedlau, Schiedlow, 
Schottwitz und Tillowitz des Direktions- 
bezirks Breslau, Neuenheerse des Direk- 
tionsbezirks Hannover und Harburg der 
Unterelbeschen Eisenbahn, sowie ander- 
weite ermässigte Entfernungen und 
Frachtsätze für die Stationen Miloslaw, 
Orzechowo - Wartehafen, Schwarzenau 
und Wreschen des Direktionsbezirks 
Breslau, für Harburg des Direktions- 
bezirks Hannover und für die Stationen 
der Unterelbeschen Eisenbahn. 

Die neuen Nachträge sind vom 1. März 
d. J. ab bei den betreffenden Verband- 
stationen käuflich zu haben. 

Hannover, den 20. Februar 1888. (421) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens or betheiligten Verwaltungen. 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Am 1. März 1888 treten 
im Verkehr zwischen Station Kruft des 
Direktionsbezirks Köln (linksrheinisch) 
und den Stationen Stühlineen und Weizen 
der Badischen Staatseisenbahnen die 
nachstehenden direkten Frachtsätze des 
Spezialtarifs III in Kraft, nämlich: 

Kruft-Stühlingen . 1,28 4, 
Kruft-Weizen . . . 1,9 
für 100 kg. 

Köln, (len 17. Februar 1888. (422) 
Namens der betheilisten Verwaltungen : 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband, 
Theil II, Heft1. Am 1. März 18838 kommt 
für Eisenerze, Kiesabbrände, Puddelofen-, 
Schweissofen- und Konverterschlacken in 
Mengen von 10000 kg für den Fracht- 
brief und Wagen (Ausnahmetarit 18 D.) 
von Aussig Oe.N. W.B. und Oe. U. St. 
E.G. nach Beuthen O.S.E. ein direkter 
Frachtsatz von 1,14 4 für 100 kg zur 
Einführung. 

Breslau, den 21. Februar 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Galizisch - Norddeutscher Eisenbahn- 
verband. Mit dem 1. April d. J. werden 
die Stationen Podgörze-Bonarka (K.F., 
N.Bahn und K.K. Oesterr. Staatsbahnen) 
sowie Braunschweig Nordbhf., Braun- 
schweig Wilhelmithorbht. und Thiede 
der Braunschweigischen Landes-Eisen- 
bahngesellschaft in den Galizisch-Nord- 
deutschen Eisenbahnverband, Heft 3 
(Holzausnahmetarif) einbezogen. 

Näheres ist bei den Verbandstationen 
zu erfahren. 

Breslau, den 21. Feopruar 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der Verbandverwaltungen. 


eh] 


(423) 


(424) 


Niederschlesischer Steinkohlen- und 
Kokesverkehr. Am 10. März d. J. tritt 
für die Beförderung Niederschlesischer 
Steinkohlen und Kokes nach Stationen 
der Oesterr.-Ungarischen Staatsbahn etc. 
unter Aufhebung des Tarifs vom 15. Ok- 
tober 1886 ein neuer Ausnahmetarif in 
Kraft. Derselbe enthält ausser zahl- 
reichen neuen Empfangsstationen viel- 
fache Ermässigungen der bisherigen 
Frachtsätze. Exemplare des Tarıfes 
können durch die betheiligten Güter- 
expeditionen und das Auskunftsbüreau, 


hier, Bahnhof Alexanderplatz, bezogen 
werden. 
Berlin, den 18. Februar 1888. (G425) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Am 1. März 1888 tritt 
an Stelle und unter Aufhebung des 
Hefts II des Tarifs für die Beförderung 
von Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren zwischen Stationen der Eisen- 
bahn-Direktionsbezirke Köln (linksrhei- 
nisch) — einschliesslich der früheren 
Aachen - Jülicher Eisenbahn —, Köln 
(rechtsrheinisch) und Elberfeld einerseits 
und Stationen der Badischen Staats- 
eisenbahnen andererseits vom 1. August 
1884 nebst Nachträgen ein anderweites 
gleichbenanntes Tarifheft in Kraft, wel- 
ches Bestimmungen über die direkte 
Abfertigung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren im Verkehr zwi- 
schen sämmtlichen in den allgemeinen 
Güterverkehr einbezogenen Stationen der 
vorbezeichneten Eisenbahnen enthält. 

Gegenüber den jetzt bestehenden Tarif- 
sätzen treten neben mehrfachen Ermäs- 
sigungen auch einige Erhöhungen ein. 

Ausserdem sind die seither für be- 
stimmte Verkehrsbeziehungen zur direk- 
ten Abfertigung bezüglicher Sendungen 
zugelassenen Wege über Mannheim- 
Lampertheim-Mainz-Bingen,Maxau-Mün- 
ster a/St. bezw. Grünstadt-Bingerbrück, 
Heidelberg bezw. Schwetzingen-Frank- 
furt a/M. - Niederlahnstein - Coblenz, 
Rheinsheim-Germersheim-Worms-Mainz- 
Bingen, Rheinsheim - Germersheim- 
Worms-Alzey-Bingen, Eberbach-Erbach- 
Darmstadt-Mainz-Bingen und Friedrichs- 
feld- Frankfurt a/M. (letzterer Weg jedoch 
nur im Verkehr mit Stationen des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Köln [linksrh.]) 
in den neuen Tarif nicht wieder einbe- 
zogen. 

oweit Tariferhöhungen eintreten bezw. 
bis jetzt beförderungsberechtigte Wege 
aus dem direkten Verkehre ausscheiden, 
findet der Tarif vom 1. August 1884 noch 
bis zum 15. April 1888 Anwendung. 

Der neue Tarif ist zum Preise von 10% 
für das Stück bei den Güterexpeditionen 
zu haben. 

Köln, den 17. Februar 1888. (426) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 

(rechtsrheinische). 


Mit Gültigkeit von sofort wird die Station Rheinbrohl des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln (rechtsrh.) in den’ Ausnahmetarif für die Beförderung von 
Eisen und Stahl u. s. w. von Deutschen Stationen nach Grajewo tr. gültig vom 
1. Dezember 1886 mit den nachstehenden Frachtsätzen aufgenommen: 4 

Es werden erhoben für 100 kg in Mark: 


Ausnahmetarif zu 1 


auf der 


I. Kategorie 


II. Kategorie 


Beförderungsstrecke Bar en in Mengen 
h 7 I 
Gralewot [nung a 3] 10000 ana | & 10000 
5 N darüber 8 5 re darüber 8 
| &5| pro Wagen der 8 [3 Wagen der 
von km ersandstation ersandstation 
Rheinbrohl. . . . . | re 4,21 | 3,61 | 3,01 | 3,37 | 2,89 | 2,41 
Bromberg, den 18. Februar 1888. (427) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahn-Vieh- ete. Verkehr Berlin- 
Breslau. Die in dem Tarif für die Be- 
förderung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren zwischen den Stationen 
der Direktionsbezirke Berlin und Breslau 
vom 1. Juli 1887 enthaltenen direkten 
Frachtsätze für den Verkehr mit den 
Stationen Basslitz, Cossebaude, Dresden- 
Friedrichstadt, Frauenhain, Grossenhain 
(B. D. B.) und Weinböhla des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Berlin werden mit 
Gültigkeit vom 10. April d. J. aufge- 
hoben. 

Breslau, den 25. Februar 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


(428) 


Staatsbahn-Güterverkehr Altona-Mag- 
deburg. Die lautunserer Bekanntmachung 
vom 31. Dezember v. J. am 1. Januar 
d. J. eingeführten Ausnahme-Frachtsätze 
für Rohblei zur überseeischen Ausfuhr 
nach ausserdeutschen Ländern im Ver- 
kehre von Lautenthal und Oker nach 
Hamburg werden für die Folge nur im 
Rückvergütungswege gewährt. 

Die Erstattung des Frachtunterschiedes 
zwischen den Frachtsätzen des Spezial- 
tarifs I und des Ausnahmetarifs für den 
Exportverkehr erfolgt unter denselben 
Bedingungen, wie solche für die An- 
wendung des Ausnahmetarifs 5 (Torf- 
streu zur überseeischen Ausfuhr) vor- 
gesehen sind. 

Altona, den 20. Februar 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Böhmisch-Norddeutscher Braunkohlen- 
verkehr. Vom 15. März d. J. an werden 
für _Braunkohlensendungen folgende 
Frachtsätze angewendet: 

Ossegg-Riesenberg- 

Corbetha 69,9 4 pro 10 t 
Leutzsch 64,9 „u u 
Dres«en, den 21. Februar 1888. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Eydtkuhner Transit - Verkehr. Vom 
1. März d. J. ab wird die Station Rhein- 
brohl des Königlichen Eisenbahn-Direk- 
tionpsbezirks Köln (rechtsrh.) in den 
durch den Nachtrag III zum Gütertarif 
für den direkten Verkehr mit der Station 
Eydtkuhnen transito herausgegebenen 
Ausnahmetarif für Dampfkessel, Eisen 
und Stahl u. s. w. mit den folgenden 
Tarifsätzen aufgenommen: 

Nach Eydtkuhnen transito von Rhein- 
brohl auf 1363 km für Sendungen 
zu 5000 kg 413 4% 

„ 10000 „ 344 „ 
zu 5000 kg 3,31 4 
„ 10000 „ 2376 „ 
zu 5000 kg 2,90 
„ 10000 „ 2,42 „ 


(429) 


(430) 


1. Kategorie | 
2. Kategorie { 


3. Kategorie { 


für 100 kg. 
Bromberg, den 18. Februar 1888. (431) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Oesterr. - Südwestruss. Grenzverkehr. 
Ungar. - Südwestruss. Grenzverkehr. 
Norddeutsch-Galiz.-Südwestruss. Grenz- 
verkehr. Einführung von Nachträgen 
zu den obigen Verkehren. Mit 13. März 
n. St. 1888 gelangen zur Einführung: 

Nachtrag IV zum Tarife für den 

Oesterr.-Südwestruss. Grenzverkehr; 

Nachtrag I zum Tarife für den Ungar.- 

Südwestruss. Grenzverkehr; 
Nachtrag III zum Tarife für den Nord- 
deutsch-Galiz.-Südwestruss. Grenzver- 
kehr; 
welche eine neue Uebersicht der von den 
Agenturen der Russischen Südwestbahnen 
in den dortigen Grenzstationen zur Er- 
hebung kommenden Zollabfertigungs-Ge- 
bühren enthalten. 


EL 


Exemplare dieser Nachträge sind bei 
den betheiligten Eisenbahn-Verwaltungen 
zu beziehen. 

(432) 


Wien, am 20. Februar 1888. 
Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Galiz. Carl Ludwig-Bahn 


Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlags -Verkehr. Für Schup- 
en aus Paraffin oder Erdwachs in 
ässern verpackt, treten 14 Tage nach 
erfolgter Publikation im „Verordnungs- 
blatt des K. K. Handelsministeriums 
für Eisenbahnen und Schifffahrt“ unter 
Berücksichtigung der in demselben ent- 
haltenen speziellen Bedingungen folgende 
Frachtsätze pro 100 kg im Rückver- 
gütungswege bis auf weiteres, läng- 
stens bis Ende des laufenden Jahres in 
Kraft: € 
Von Laube resp. . 

Petschen/Bodenback: bei Aufgabe von 


10.000 k 
ei N pro Binchtbrief 
Aussig-Landungsplatz und Wagen 
nach Krakau... . . 1,70 
RSayDUSCHBeTT, 1,68 „ 
Von Dresden-Elbka: 
nach 'Krakauf® \.'. 210. 
„  Saybusch . 


ER 2.14 „ 
DieFrachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz und Aussig* 
Landungsplatz verstehen sich exklusive 
10 8 Schleppbahngebühr pro 100 kg. 
Wien, am 19. Februar 1888. (433) 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 


Am 21. Februar 1888 wird der auf dem 
rechten Weichselufer gelegene, bisher 
nur für den beschränkten Personen- und 
Gepäckverkehr eingerichtete Haltepunkt 
Thorn Stadt für den unbeschränkten 
Personen- und Gepäckverkehr eröffnet. 

Die Berechnung der Beförderungspreise 
erfolgt auf Grund der Entfernungen des 
Kilometerzeigers und der Kilometer- 
Tariftabelle des Lokal - Personengeld- 
Tarifs fürden Eisenbahn-Direktionsbezirk 
Bromberg. 

Näheres ist bei sämmtlichen Stationen 
zu erfahren. 

Bromberg, den 20. Februar 1888. 


(434) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


6. Submissionen. 


Verding von 
a) 50 Stück vierrädrigen Pla- 
teauwagen mit Lenkachsen (in 
einem Loose), 
b) 120 Stück Normalwagenachsen 
(in einem Loose). 

Angebote auf Wagen bezw. Achsen 
sind bis Montag, den 5. März 1888, 
Vormittags 11 Uhr bezw. 12 Uhr 
versiegelt mit der Aufschrift: „An- 
gebot auf Wagen“, bezw. „An- 

ebotauf Wagenachsen“ porto- 

rei an das unterzeichnete Büreau, 
Berlin, W., Königgrätzerstr. 132, einzu- 
reichen. 

Angebotbogen, Bedingungen und Zeich- 
nungen können daselbst während der 
Geschäftsstunden eingesehen, auch von 
dort gegen portofreie Einsendung zu 
a) von 2,50 #4, zu b) von 1,50 4 in Baar 
oder in Zehnpfennig - Briefmarken be- 
zogen werden. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Berlin, den 16. Februar 1888. (435G) 

Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Verdingung 
1. der Ausführung von Erd- und Bö- 
schungsarbeiten, der Herstellung der 


kleineren Brücken und Durchlässe 
a. s. w. einschliesslich theilweiser Lie- 
ferung von Materialien (163400 cbm 
Bodenbewegung, 153610 qm  Bö- 
schungsflächen, 2370 cbm Bruchstein- 
mauerwerk, 126 cbm Ziegelstein- 
mauerwerk, 182cbm Fettkalk, 108 cbm 
Werksteine u. s. w.) eingetheilt in 
zwei Loose, 

2. der Anlieferung von 41200 kg guss- 
eiserner 0,6 m weiter Muffenrohre zu 
Bahndurchlässen, 

3. der Anlieferung von 28,9 m Thon- 
rohren 0,4 m weit, 166,57 m desgleichen 
0,5 m weit und 145,37 m desgleichen 
0,6 m weit zu Seitenwegs- u. S. W. 
Durchlässen 

zum Bau der Eisenbahn von Wulften 


„nach Duderstadt. 


Termin: Freitag, den 16. März 1888 
Vormittags 10 Uhr für die Lieferung 
unter 3, 

Vormittags 11 Uhr für die Lieferung 
unter 2 und 
Vormittags 12 Uhr für die Ausführung 
unter 1 
im Amtszimmer des Abtheilungsbau- 
meisters Behnes in Duderstadt. Zeich- 
nungen, Bedingungen u. s. w. können 
daselbst eingesehen und die Verdin- 
gungsunterlagen gegen kostenfreie Ein- 
sendung von 2 4. 50 für die Ausfüh- 
rung unter 1, von 604% für die Lieferung 
unter 2 und von 50 4% für die Lieferung 
unter 3 von dort bezogen werden. Zu- 

schlagsfrist 4 Woclien. 
Hannover, den 16. Februar 1888. 


(436) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Umbau von Bahnhof Bremen. Zur 
Höherlegung der Weserbahn soll öffent- 
lich verdungen werden die Lieferung 
und Aufstellung der eisernen Unterbauten 
für je 3 Gleise: 

1. der Unterführung beim Stephani- 
Thor (Halbparabelträger 156 000 kg), 

2. der Unterführung des Dooenthors- 
Steinwegs (Blechträger 84 000 kg). 

Verdingungsunterlagen sind zu be- 
ziehen 

für 3,0 4 zu Loos 1 
2 


” 1,5 2) ” ” 


” u „. 1u.2 
vom Baubüreau; dortselbst Eröffnung 
der Angebote, 
Freitag, den 9. März, 
Vormittags 9 Uhr. 

Zuschlagstrist 8 Tage. 

Bremen, den 22. Februar 1888. (437) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


Verding von Betriebsmitteln. Die 
Lieferung von: 
a) 200 Stück bedeckte Güterwagen 
9 Loose) 


D).0.000, » alkdeckelwagen (1Loos), 
c) 450 ,„  Rädersätze (3 Loose), 

d) 1000 ,„  _ Tragfedern (1 Loos), 

e) 1250 ,„  Spiralfedern (1 Loos), 

f) 1000 ,„ Achsbuchsen (1 Loos), 


soll vergeben werden. 

Lieferungsbedingungen und Zeichnun- 
gen können von dem Kanzleivorsteher, 
Kanzleirath Peltz hierselbst gegen ge- 
bührenfreie Einsendung von je 1. für a 
bis f bezogen werden. 

Die Eröffnung der Angebote, welche 
verschlossen, postfrei und mit der Auf- 
schrift: „Angebot auf Lieferung von 
Eisenbahnwagen“ bezw. „Rädersätzen“, 
„Tragfedern“, „Spiralfedern“ oder „Achs- 
buchsen“ versehen sein müssen, findet 
am 17. März d. J.„. Vormittags 
1 Uhr, statt. 

uschlagsfrist 4 Wochen. 
Elberfeld, den 21. Februar 1888. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(Forts. der offiziellen Anzeigen Seite IV), 


(438) 


Pr} ee lei 
No. 4. Jahrgang 1888. Berlin, am 25. Februar 1888. 


Anzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 21. Februar Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint 2 mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pfg. zu beziehen. 


S Dres KuonlY = Lagerort en 
= insbesondere 
5 i | Art der | Ge- 5 etwaige Merk- 
Batatos UER! S Ver- Inhalt wicht = Station Name er 
= Ä = der Bahn ‚Aufklärung 
- Marke No. < packung | kg 4A dienen können). 
Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Kolli mit Buchstaben sign.: 
| CHR | | 
1 | ar es 4! Fässchen | Anchovis 4 1 Hildesheim K. E.-D. Hannover 
Stern) | 
al DI } 1a 1 Sack Getreide eu. 81 2) Coblenz Rh. Linksrh. Köln 
3 E 1 1 _ Privat-Viehgitter — | — 3 Rheda K. E.-D. Hannover 
4 EG { Be } 2| Glaskisten | leer — | 55 4 Mittweida Sächsische Stsb. 
5 EVS 212 1| Ballen Gewebe — | 214 5 Crefeld Linksrh. Köln : 
6" .@L 1964 | 1) Kiste |? — | 54 | 6| Saarbrücken ? RER 
7 HG 663 1 " Zuckerwaaren — | 39 7 Roisdorf A ven Br ie: 
8 HR i 1| Kistehen { Material- bezw. } 16 8 Auerbach Main-Neckarbahn gehörig und 
Kolonialwaaren Pa ne 
9 K 8433 1 Kiste ° 38 9 Aachen Linksrh. Köln Fan siohen 
011 K&M 522 1| Packet | Knöpfe — | 4 ‚10 Grevenbroich h 1: hr Ds 
11 u.B 1 1 Kiste ? 4 20 11l Köln Gereon j) go . 
12 PS 2844 1 —_ Schraubstock —| 4 [12 Neuss a; 
13 R 333 1 Tonne leer — | — [1 Bromberg K. E.-D. Bromberg 
14 SB 718 1| Ballen ? — | 20 |14| Köln Gereon Linksrh. Köln 
15 S &B 1248 1 Kiste ? — | 26 | 15| Coblenz Rh. nA 
16 SC&C 2307 1 Leinwaaren — | 785| 16| Trachenberg K. E.-D. Breslau 
17 T 1846 11 Stange Fr un 50 |17) Coblenz Rh. Linksrh. Köln 
B. Kolli mit Adr. sign.: 
18) Myslowitz 155 1| Koffer Kleidungsstücke — | 11 | 18 Myslowitz K. E.-D. Breslau 
19 S. Mülheim _ 1 — Roststab a 4119 Karlsruhe Badische Stsb. 
Zeche i 
Westhausen 
m) RR 18 1 _ Wagendecke — | — |,20 Merseburg K. E.-D. Erfurt 
in West- 
falen 
C. Kolli m. Numn.sign.: 
21 = 27 1| .Bierfass | leer — | 155| 21 Freiburg Badische Stsb. 
1886 
2 _ | 63 1 Fass leer —| 4 | 2 n » 
Liter : 
D. Kolli ohne Signatur: 
am 2/2. auf 
FH ” Be Ahornbohle 3,13 m \ x \ der IStracR 
23 ; 1 \ lang, 0,08 m dick 23| Wandersleben K. E.-D. Erfurt | enden e 
A _ — 1 —_ Brett —- 114 Bromberg K. E.-D. Bromberg 
Blech- am 17. Ja- 
büchsen nuarim Wa- 
Bilder Konserven, ansch gen | (uel 
i - on i \ EAN: : : 
” =. ” 2 klebung N Ananas enthaltend } ir en en Besit mike 
Bahama überzählig 
Pe vorgefund. 
26 _ = 1! Ring. Draht — | 21 |% Rhens Linksrh. Köln. 
7 = — sl Stäbe If Sen o } 101 |97| Eisleben |K.E.-D. Frankf. a/M. 


ö Der Kolli 6) Lagerort Bemerkungen 
2 ri A u mon kenn 
5 i | Art der Ge- | N etwaige Merk- 
= Feen S|  Ver- Inhalt wicht @ Station . ne a0 
A Marke | No. ä packung kg A | der Bahn dienen können). 

28 — — 1| Stange Flacheisen — | 16 |%8 Zwickau Sächsische Stsb. 
29 — I 1 ( En } leer — 329, Freiburg Badische Stsb. 
| am 5/2. auf 
30 u zer 2| Kisten leer, neu _ 3,5 | 30 Saalfeld K. E.-D, Erfurt der Strecke 
gefunden. 
vom 13. zum 
2 J m 
31 — — 1 —_ Quantum Kohle — | 588 | 31 Mochbern K. E.-D. Berlin eh 
Mochbern- 
Lissa ge- 
funden. 
die Fässer 
sind in der 
Nacht vom 
| 13. zum 
32) — _ 5 u leere Petroleumfässer | — | 32 Neuhammer | K.E.-D. Berlin BE re 
| Kohlfurt u. 
| Neuhammer 
| ee aa 
| | worden 
33 — u u 1 Stab Rundeisen 16 | 33 Freiberg Sächsische Stsb. 
34 = — 1 u eis. Runge nebst Kette — A 84 Danzig K. E.-D. Bromberg | 40 Stück sind 
35 2 a. ı|l Pack |50lere Säcke —| — || Hersfeld |R.E.-D. Frankf. a/M. ae 
| | schädigt. 
36, — — 2 Bund 24 St. eis, Schaufeln 32. 1.36 Zwickau " Sächsische Stsb. es. S 
37 == — 1 a mit Stärkesyrup — | — |37| Driesen Vord. K. E.-D. Bromberg 
38 — _ 1| Stück Stahl — 2 | 38 Breslau K. E.-D. Breslau 
39) _ — 1 —_ Unterziehjacke = 0,5| 39 Leinefelde K. E.-D. Frankf. a/M. 


Offizielle Anzeigen (Forts.). 


7. Verkauf von Altmaterialien. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Ausschreibung. Zum Verkauf auf Bahn- 
hot Eilenburg lagernder rund 208000 kg 


für Eisenbahnzwecke unbrauchbarer 

Eisenschienen ist Termin auf 

Dienstag, den 6. Märzd. J., Vor- 
mittags 11 Uhr, 

im hiesigen Amtsgebäude, Franckestr. 1, 

angesetzt. 

Der Ausschreibung liegen die durch 
die Regierungsamtsblätter bekannt ge- 
gebenen Bedingungen für die Bewerbung 
a Arbeiten und Lieferungen vom 

. Juli 1885 zu Grunde. # 

ie Verkaufsbedingungen können in 
unserem Betriebsbüreau eingesehen oder 
auch gegen portofreie Einsendung von 
20 3 von demselben bezogen werden. 

Angebote sind verschlossen und porto- 
frei mit der Aufschrift: 


‚Gebot auf Ankauf von Altmaterialien“ | 


bis zum obigen Termine einzureichen. 
Der Zndohlak erfolgt innerhalb drei 

Wochen. (439) 
Halle a/S., den 18. Februar 1888. 
Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
Verantrzortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW. Beuthstrasse 8. 


Eisen-Hüttenwerk Thale, Thale a. H. 
Emaillirwerk. 


Speeialität: 


Reflectoren und Laternendachscheiben 


in porzellanartig blendend weisser Emaille. 


Schriftschilder aller Art. 


GRUSONWERK 
Magdeburg-Buckau 


empfie hit vonfgseinen $Fabrikations - Specialitäten für 
Normal- © und} Seeundär - Eisenbahnen, 
Pferdebahnen, Gruben- und Fabrikbahnen: 


Hartguss-Herz- u. Kreuzungsstücke. Neu: Hartguss- 
Herzstücke mit ununterbrochener Schiene d=s Hauptgeleises. 


Hartgussweichen und Weichen mit Stahlzungen 
m jeglicher Construction für die verschiedensten und neuesten Strassen- 
bahn - Schienensysteme nach vorhandenen zahlreichen Modellen. — 
Hartgussräder nach mehr als 400 Modelien, fertige Achsen mit Rädern 

und Lagern. — Hartguss-Bremsklötze, Signalglovken, Perronglocken etc. 
Ferner: Krahne, feststehende, fahrbare und transportable, hydraulische Hebe- 
zeuge u. ganze hydraulische Krahnanlagen, selbstthätige Kipp- Vorrichtungen etc. 


| 
| 
j 
, 
| 
{ 


Be; 
an 


17. 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


No. 


Abonnements - Bedingungen: 


1: Rei Bezug dureh die Post (innerhalb des Deutsch- 
vVesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
wandiung vierteljährlih. 2.2 2... 4 Mk. 

2. Rei direeter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Balınhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Oesterr. Pontgebiet jährlich . . 2... 20 Mk. 
(nr sammtliche ibrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 


pranumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 


gratzerstr, 142 SW. hier) einzusenden. 


Ssinmtliche ofilzielle Inserate sind an die lixpedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 


sagegmı unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 
Dr. jur. W. Koch, 


Berlin W, Lanugrasen-Strasse LG. 


Deutscher Eisen 


eT— 


ahn-Verw 


1800. 


Beilagen zur Zeitung 


Privat-Inserate 


sind direst 
au die Buch- und Steindruckerei von H, 5. HERMANN 
(Beuthatrasse 5, SW.) einzusenden. 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Kaum 30 Pf 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Kxpedition) herogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commisslonär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin S.,Ritterstr. 86 


altungen, 


Organ des Vereins. 


Achtundzwanzigster Jahrgang 


Berlin, den 29. Februar 1888, 


Dienstunfähigkeits- u.Sterbens- 
statistik bei dem Beamten- 
personal der Bahnen des Ver- 
eins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen in 1886. 

Einladung zur ordentlichen Ge- 
neralversammlung des Ver- 
eins Deutscher Eisenb.-Verw. 

Aus dem Deutschen Reich: 

Aus dem Preuss, Abgeordneten- 
haus: 
Erste Berath, des Ges,-Entw,, 


Inhnlt: 


betr. weitere Herstellung 


neuer Bahnlinien für Rech- | 


nung des Staates u. s. w. 
Zweite Berath. des Eisenb.- 
Etats. . 
Januareinnpahmen. 
Saalbabn. 
Weimar-Geraer Eisenbahn. 
Weimar-Rastenberger Eisenb, 
Frankfurter Güterbahn. 
Breslauer Strassenbahn-Ges. 


I 
| 


Serbische Eisenbahnen. 
Eisenbahnen in Brasilien. 


Potsdamer Strassenbahn. 
Braunschweigische Strassenb. 
Waldeisenb. in Braunschweig. 


ffiziel i : 
Aus der Schweiz: a Anzeigen 


£ \ 1. Eröffnung von Strecken. 
Verstaatlichung d. Nordostbahn. 2. Zollamtliche Abfertigungen, 
Die Eisenb. Nordamerikas in 87. 3. Verkehrsstörungen, 
Präjudizien: | 4. Verkehrswiederaufnahme, 
Missbräuchlicher Billethandel. 5. Güterverkehr. 
Haftpflicht. 6. Personen- u. Gepäckverkehr, 
iv ärschindenas: | 7. Submissionen. 


| 


Spanische Eisenbahnen. | Privat-Anzeigen. 


Dienstunfähigkeits- und Sterbensstatistik bei dem Beamtenpersonal der Bahnen des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen im Jahre 1886. | 


. „Der Jahrgang 1886 dieser von der geschäftsführenden 
Direktion des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen kürz- 
lich herausgegebenen Statistik mit einer begleitenden Arbeit 
„Beiträge zur Theorie der Dienstunfähigkeits- und Sterbens- 
statistik“, verfasst vonHerm. Zimmermann, Dr. phil.*), 
schliesst sich der Form nach dem vorhergehenden Jahrgange 


an, ist im übrigen jedoch durch die in einem Anhange zu der- 


selben zusammengeftassten Arbeiterstatistik, zu welcher indessen 
nur 11 Eisenbahnverwaltungen Material beigetragen haben, 
wesentlich bereichert. Wenngleich das Material der Arbeiter- 
statistik zunächst noch keinen grossen Umtang hat, so werden 
durch dieselbe doch bald, wenn erst die Erhebungen mehrerer 


Beobachtungsjahre vorliegen, viele Fragen gelöst werden | 


können. 
lichen Arbeiterversicherung, für welche in nächster Zeit wohl 
noch nicht eine brauchbare Arbeitsunfähigkeits- und Sterbens- 


‚statistik eingc.ichtet sein wird, von dieser Arbeiterstatistik Ge- 


brauch zu machen sein. Denn wie zu erwarten war, sollen die 
Beiträge zur Alters- und Erwerbsunfähigkeitsversicherung der 
Arbeiter, deren Grundzüge kürzlich von der Staatsregierung 
veröffentlicht worden sind, nach Verhältniss der zukünftigen 
Belastungen festgestellt werden. Nun sind aber die Werk- 
stättenarbeiter, d. h. die Handwerker und die Handarbeiter in 
den Werkstätten, doch nichts anderes, als gewerbliche Arbeiter 
und auch die Betriebsarbeiter zeigen, soweit sich aus dem vor- 
liegenden Material erkennen lässt, ‚keine von denjenigen der 
ersteren abweichende Verhältnisse, so dass man die ganzen Er- 
hebungen zu dem genannten Zwecke verwerthen kann. Aller- 
dings sind nur männliche Arbeiter der Beobachtung unter- 


*) Exemplare des Werkes können zum Preise von 5 M 


‚durch die Ver agsbuchhandlung: von Puttkammer & Mühlbrecht 


hier NW., Unter den Linden 64, bezogen werden. 


s 


Namentlich dürfte auch für die Zwecke der staat- 


worfen, wodurch indessen der Werth des Materials erhöht und 
seine Bedeutung für die Arbeiterversicherung nicht vermindert 
wird. Die Berutsgenossenschaften werden natürlich rechtzeitig 
selbst Material sammeln und die Aufstellung einer eingehenden 
Statistik nach Art der vorliegenden nicht blos als ein nobile 
offieium, sondern als eine durch das eigene Interesse gebotene 
zwingende Nothwendigkeit betrachten müssen. 

Der mathematisch-statistische Bearbeiter der Dienst- 
unfähigkeits- und Sterbensstatistik hat es sich zur Hauptaut- 
gabe gemacht, das dargebotene Material für den praktischen 
Gebrauch herzurichten und so die Anwendung desselben mög- 
lichst weiten Kreisen nahe zu legen und glaubt, nachdem er 
die Dienstunfähigkeits- und Sterbetateln für simmtliche Be- 
amten, für Zugbeamte sowie für sämmtliche nach Ausscheidung 
der Zugbeamten verbleibenden Beamten aufgestellt hat, die 
nöthigen Grundlagen für Rechnungen bei Pensionskassen u. S. w. 
gegeben zu haben. Derselbe hat es ferner für nützlich und 
interessant erachtet, nach den Zugbeamten einmal andere 
Dienstzweige bezüglich der in Rede stehenden Frage einer be- 
sonderen Betrachtung zu unterziehen. 

Zu dem Materiale der Dienstunfähigkeits- und Sterbens- 
statistik haben etwa 80 Bahnverwaltungen beigetragen. Das 
Gebiet derselben ist aus der Statistik des Jahres 1882, in 
welcher die Ergebnisse der Erhebungen für die einzelnen 
Bahnen aufgeführt sind, ersichtlich. Das dort gegebene Ver- 
zeichniss hat eine erheblichere wesentliche Aenderung nicht 
erfahren. 

Die Zahl der dienstthuenden Eisenbahnbeamten, welche 
Gegenstand der Beobachtung waren, hat sich im Jahre 1886 
von 182384 auf 184829 vermehrt. Diese aus der stetigen Er- 
weiterung des Bahngebietes und der Zunahme des Verkehrs zu 
erklärende Vermehrung der Beamten hat seit dem Ende des 
Jahres 1878, zu welcher Zeit 153915 dienstthuende Beamten ze 
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zählt wurden, alljährlich stattgefunden bis zu Ende des 
Jahres 1884, wo dıe Zahl bereits 190785 betrug. Durch die 
seitdem infolge Vereinsbeschlusses eingetretene strenge Son- 
derung der Personen in Beamte und Arbeiter und die damit 
verknüpften Aenderungen, ist das Beobachtungsmaterial ver- 
ringert und auf die genannte Zahl von 182384 Beamten zu 
Beginn des Jahres 1886 gesunken. Diese Zahl setzt sich zu- 
sammen aus 46680 dienstthuenden Zug beamten uud 135 704 
dienstthuenden Beamten aller übrigen Dienstzweige und er- 
höhte sich bis zum Schlusse des Jahres auf 47892 dienst- 
thuende Zugbeamte und 136937 sonstige dienstthuende Be- 
amte, im ganzen also auf 184829 dienstthuende Beamte. Die 
Zahl der Beamten, welche zu Anfang des Jahres sich im Ge- 
nusse von Ruhegehalt bafanden, betrug 16383 und stieg bis 
zum Schlusse des Beobachtungsjahres auf 18500. 


Von den dienstthuenden Beamten sind 753 Zugbeamte 
und 2143 aus den übrigen Gruppen, zusammen 2896 Personen 
dienstunfähig geworden, dagegen 805 Zugbeamte und 2521 son- 
stige Beamte, zusammen also 3326 Beamte mit Ruhegehalt 
ken worden, während 484 Zugbeamte und 1611 sonstige 
Beamte, zusammen 2095 Beamte starben, ohne für dıenstunfähig 
erklärt worden zu sein. Von den Ruhegehaltsempfängern 
starben 109. 


Wenngleich die Zahl der Dienstunfähigkeitsfälle sowohl 
im Jahre 1885 als auch im Jahre 1886 namentlich bei den nicht 
im Zugdienste beschäftigten Beamten eine hohe gewesen ist, 
so dürfte aus diesem Umstande mit Rücksicht auf die grossen 
Veränderungen in den Verhältnissen der Preussischen Bahnen 
nicht nothwendig auf eine durchschnittliche Verschlechterung 
des Gesundheitszustandes der Beamten zu schliessen sein. Die 
Dienstunfähigkeit ist kein so bestimmt und unabänderlich ein- 
tretendes Ereigniss wie der Tod, und daher haftet den über erstere 
gemachten statistischen Aufzeichnungen ein Moment der Unge- 
nauigkeit an. Die Zahl der Dienstunfähigkeits - Erklärungen 
hängt nicht blos von dem objektiven Gesundheitszustande der 
in den Ruhestand zu versetzenden Personen ab, sondern sie 
wird auch durch die hierbei obwaltenden Grundsätze der Ver- 
waltungen, sowie durch die persönlichen Wünsche der zu Ent- 
lassenden beeinflusst, welche letztere bei gewissen Dienst- 
zweigen nach Vollendung einer festgesetzten Zahl von Dienst- 
jahren berücksichtigt werden. Meistens wird man wohl den 
Beamten, der in den Ruhestand versetzt werden könnte, weil 
er die erforderliche Zahl von Dienstjahren bereits zurückgelegt 
hat, noch einige Jahre auf seinem Posten belassen, damit die 
Einbusse, welche er durch die Pensionirung an seinem Ein- 
kommen erleidet, so lange als thunlich aufgeschoben wird. 
Bisweilen werden aber auch Beamte aus Gründen mannigfacher 
Natur in grösserer Zahl von dem ihnen zustehenden Rechte 
der Pensionirung Gebrauch machen, sobald sie dieses Recht 
erworben haben. Sofern indessen wirklich der körperliche Zu- 
stand für die Dienstunfähigkeit massgebend ist, dürfte noch 
der folgende Punkt zu erwägen sein. 


Nicht nur der Dienstunfähigkeit, sondern auch dem Tode 
eines dienstthuenden Beamten geht der Natur der Sache nach, 
wenn man von den plötzlichen Unfällen absieht, eine Erkran- 
kung vorher; nur wird dieselbe in ersterem Falle einen chro- 
nischen, im letzteren einen akuten Charakter haben. Betrachtet 
man nun die Fälle, in welchen auf die Dienstunfähigkeits- 
erklärung bald der Tod folgt, so wird man häufig sagen können. 
dass die gänzliche Entlassung nicht ausgesprochen worden 
wäre, wenn der Gang der Krankheit nur um ein weniges be- 
schleunigt gewesen wäre. Ebenso sind vielleicht manche, 
welche im Begriff waren, ihre Pensionirung zu beantragen, 
durch den Tod übereilt worden, während sie anderenfalls, wenn 
sie ihren Antrag rechtzeitig gestellt hätten, für dienstunfähig 
erklärt worden wären. Hieraus scheint hervorzugehen, dass 
die Dienstunfähigkeitsfälle sich mit den Todesfällen der dienst- 
tauglichen Beamten in gewisser Hinsicht und bis zu gewissem 
Grade ausgleichen. Hat man daher aufGrund zuverlässiger Dienst- 
unfähigkeits- und Sterbenstafeln die erwartungsmässige Zahl der 
Dienstunfähigkeits- und der Todesfälle unter den diensttauglichen 
Beamten ermittelt und findet Abweichungen der wirklich be- 
obachteten Zahlen von den berechneten, so hat man daran zu 
denken, dass eine kleine Differenz bei den Dienstunfähigkeits- 
fällen durch die entgegengesetzte bei den Todesfällen aus- 
geglichen wird, dass dagegen eine grosse Abweichung der ge- 
nannten Art, nur zu einem kleinen Theile auf die angegebene 
Weise erklärt wird. Eine starke Erhöhung der Zahl der Dienst- 
unfähigkeits-Erklärungen trägt freilich auch zur Verminderung 
der Todesfälle unter den Dienstthuenden bei, kann aber nur 
auf besonderen äusseren Einflüssen beruhen, ebenso wie un- 
gewöhnliche gesundheitliche Verhältnisse, Epidemien und der- 
gleichen, herrschen müssten, um den Todesfällen einen stärkeren 
Zuwachs auf Kosten der Dienstunfähigkeitsfälle zu ertheilen. 

Sind nun die Zahlen sowohl der Dienstuntähigkeits- als 
auch der Todesfälle geringer als die erwartungsmässigen, so 
kann man sicher auf gute Gesundheitsverhältnisse schliessen; 


sind beide grösser, so ist es möglich, dass die Ueberschreitung 
der erwartungsmässigen Zahl der Todesfälle nur aus dem 
Grunde nicht durch eine entgegengesetzte Abweichung der 
Dienstunfähigkeitsfälle aufgewogen wird, weil besondere Ur- 


‘sachen eine starke Vermehrung derselben bewirkten. Wird da- 


gegen die erwartungsmässige Zahl in dem einen Falle nicht 
erreicht, in dem anderen überschritten, so betrachtet man die 
Summe beider Zahlen, also die Ausscheidungen in ihrer Ge- 
sammtheit. Ist dann die Zahl der wirklichen Ausscheidungen 
kleiner als die Summe der erwartungsmässigen Zahlen, so dür- 
fen günstige Gesundheitszustände angenommen werden; ist aber 
die wirkliche Summe auffallend höher, als die erwartungs- 
mässige, so fragt es sich, ob die Abweichung durch die Dienst- 
unfähigkeits- oder durch die Todesfälle herbeigeführt wurde. 
In letzterem Falle, in welchem also die Zahl der Todesfälle so 
hoch ist, dass auch die entgegengesetzte Abweichung der Zahl 
der Dienstunfähigkeitsfälle de ungünstigen Charakter des 
Unterschiedes nicht aufzuheben vermag, darf mit Sicherheit 
auf ungünstige Gesundheitsverhältnisse geschlossen werden. 
Ist aber die Zahl der wirklich eingetretenen Todesfälle unter 
der erwartungsmässigen Zahl geblieben, so kann die ausser- 
ordentlich hohe Zahl der Dienstunfähigkeitsfälle nicht aus einem 
besonders ungünstigen Gesundheitszustande der beobachteten 
Personen erklärt werden, sondern muss noch in anderen Ver- 
hältnissen ihren Grund haben. 


Nach den im Vorjahre berechneten Tafeln betrug im 
Jahre 1885 bei den Zugbeamten die Zahl der wirklich einge- 
tretenen Dienstunfähigkeitsfälle 113,3, die der Sterbefälle unter 
den Diensttauglichen 89,8, zusammen die Zahl der Ausschei- 
dungen 101,6 in Hundertsteln der erwartungsmässigen Zahlen. 
Bei den übrigen Beamten ergaben sich die Zahlen 197,4 für 
Dienstunfähigkeit, 95,8 für Tod im Dienste uud 111,0 für Aus- 
scheidung überhaupt. Aus diesen Zahlen würde man nach 
obigen Auseinandersetzungen schliessen, dass bei den Zug- 
beamten die durchschnittlichen Gesundheitsverhältnisse sehr 
gute, bei den übrigen Beamten gewöhnliche waren, und dass 
die hohe Zahl der Dienstunfähigen neben der niedrigen Zahl 
der Todesfälle wohl auf den Einfluss anderer, von der Gesund- 
heit unabhängiger Ursachen zurückzuführen ist. 


Im Jahre 1886 waren nach den angestellten Erhebungen 
bei den dienstthuenden Zugbeamten 573 Dienstunfähigkeits- 
Erklärungen und 559 Sterbefälle, zusammen 1132 Ausschei- 
dungen zu erwarten; in Wirklichkeit sind jedoch 753 Dienst- 
unfähigkeits-Erklärungen um den Unterschied von 180 ungün- 
stig, die Sterbensziffer hingegen um 75 Personen für die Pen- 
sionirten günstig und für die Pensionskassen ungünstig ge- 
wesen. 


Unter den nach Ausscheidung der Zugbeam- 
ten verbleibenden Beamten waren 1/546 Dienstunfähig- 
keits- und 1639 Todesfälle zu erwarten; es sind aber 2143 
Dienstunfähigkeitserklärungen und 1611 Todesfälle, zusammen 
also 3754 Ausscheidungen gegen 3185 zu erwartende erfolgt, 
mithin waren auch bei diesen Beamtengruppen die Dienst- 
unfähigkeits-Erklärungen ungünstig und zwar um den Unter- 
schied von 597 und die Sterbensziffer um 28 Personen für die 
Pensionirten günstig und für die Pensionskassen ungünstig 
gewesen. 


Demnach blieben bei den dienstthuenden Beamten, so- 
wohl bei den Zugbeamten, als auch bei den übrigen Beamten, 
die Todesfälle hinter der Erwartung zurück; bei den Zugbe- 
amten um 13,4 und bei den übrigen Beamten um 1,8 Hundertstel 
der erwartungsmässigen Zahl. Der ausserordentlich hohe Satz 
der Dienstunfähigkeits-Erklärungen kann demgegenüber nicht 
in einem besonders ungünstigen Gesundheits- und Kräftezu- 
stande der Beamten seinen Grund haben, sondern es müssen 
die bereits im Jahre 1885 bei den Nichtzugbeamten zur Wir- 
kung gekommenen Verhältnisse im Jahre 1886 im verstärkten 
Masse obgewaltet haben und zwar ebensowohl bei den Zug- 
beamten, wie bei den übrigen Beamten. Denn, wenn bei den 
Zugbeamten die gesammten Ausscheidungen auch nur 109,3 
(gegen 117,9 der übrigen Beamten) für das Hundert der erwar- 
teten Zahl betragen, so ist dieses Verhältniss doch nicht so 
viel günstiger als bei den übrigen Beamten, da man nach der 
sehr geringen Ziffer der Sterbefälle (86,6 Hundertstel) ein nie- 
drigeres Gesammtergebniss erwartet hätte. 


Nach den angestellten Berechnungen waren unter den 
Ruhegehaltsempfängern 1125 Todesfälle zu erwarten, 
während nur 1095 oder 97,3 vom Hundert der erwartungs- 
mässigen Zahl wirklich eingetreten sind. Die Zahl der ge- 
storbenen Ruhegehaltsempfänger ist also um 30 Personen unter 
dem Durchschnitt geblieben, während im Vorjahre (1885) die 
wirkliche Zahl sich auf 95,3 Hundertstel der erwarteten belief 
und also um 46 Personen unter dem Durchschnitt geblieben war. 

Die Dienstunfähigkeits-, Sterbens- und Pensionsziffern in 
den Jahren 1885 und 1886 sind zum Vergleiche für die einzelnen 
Beamtengruppen in der folgenden Tabelle zusammengestellt: 


AS 


unfähigkeitsfälle durch eine kleine Zunahme der Todesfälle 
ausgeglichen wird, mithin die Ausscheidungsziffern im Durch- 
schnitt fast unverändert geblieben sind. Ein ähnliches Ergeb- 
niss zeigt sich bei den Büreaubeamten, bei welchen die durch- 
schnittliche Ausscheidungsziffer nur unbedeutend zugenommen 
hat, weil umgekehrt die Zunahme der Dienstunfähigkeitsziffer 
durch die Abnahme der Todesfälle tast aufgehoben wird. 


Bei den Pensionirungsziffern ist jedoch fast in 
allen Dienstzweigen eine Erhöhung gegen das Vorjahr ein- 
getreten; nur bei den Weichenwärtern findet eine Ausnahme 
statt, da die Zahl der mit Ruhegehalt entlassenen Beamten trotz 
der vermehrten Zahl der angestellten Personen abgenommen hat. 


In den allgemeinen, aus der Zusammenfassung der dienst- 
thuenden Beamten und der Ruhegehaltsempfänger berechneten 
Sterbeziffern haben wesentliche Aenderungen zwar nicht 
stattgefunden; doch ist eine unbedeutende Zunahme bei den 
Zugförderungs-, Bahnbewachungs-, Stationsbeamten und nament- 


lich den Weichenstellern zu erkennen, während sich bei den 
Zugbegleitungsbeamten eine Abnahme ergibt. Mit Ausnahme 
der pensionirten Zugbegleitungs- und Bahnbewachungsbeamten 
zeigen die Sterbensziffern der Ruhegehaltsempfänger eine 
meistens erhebliche Erhöhung gegen das Vorjahr, welche am 
stärksten bei den ehemaligen Zugförderungsbeamten, und in 
ziemlich ebenso hohem Grade bei den früheren Weichenwärtern 
zu Tage tritt. 


Die Unfallziffern, und zwar sowohl diejenigen, 
welche sich auf Dienstunfähigkeit beziehen, als auch auf die- 
jenigen, welche den Tod zur Folge hatten, haben im letzten 

eobachtungsjahre eine beträchtliche Höhe erreicht. Unter 
Berücksichtigung der im Laufe des Jahres in den Dienst ge- 
tretenen und entlassenen Beamten kamen 186514 (im Vorjahre 
183151) volle Beobachtungsjahre in Betracht, für welche 371 (325) 
schwere Unfälle gezählt wurden. 198 (164) dieser Fälle hatten 
die Versetzung in den Ruhestand und 173 (161) den Tod zur 
oe Die Verhältnissziffern für die einzelnen Beamtengruppen 
sind aus der nachstehenden Tabelle ersichtlich: 


2 Dienstunfähig- | Ausscheidungs- | Pensionirungs- Allgemeine Sterbensziffer 
P Beamtengruppe keitsziffer ziffer ziffer Sterbensziffer | der Pensionirten 
=) 
ki ale u Fand A 
4 1885 1886 1885 1886 1885 18856 | 1885 1886 1885 1886 
1 Zugförderungsbeamte. 0,01406 | 0,01505 | 0,02184 | 0,02294 | 0,01462 | 0,01631 0,0106 0,0120 0,0435 0,0547 
2| Zugbegleitungsbeamte ek 0,01254 | 0,01622 | 0,02508 | 0,02815 | 0,01266 | 0,01713 | 0,0163 0,0155 0,0573 0,0496 
3) Bahnbewachungs-u.s.w.Beamte | 0,01815 | 0,02300 | 0,02781 | 0,03414 | 0,01839 | 0,02468 | 0,0154 0,0168 0,0595 0,0546 
4| Stationsbeamte . . . . ».....| 0,00980 | 0,00971 | 0,01967 | 0,02083 | 0,01042 | 0,01207 | 0,0134 0,0146 0,0713 0,0738 
5| Beamte für den niederen Stations- 
dienst Pr ET 0,01767 | 0,01744 | 0,03416 | 0,03215 | 0,01818 | 0,01980 0,0210 0,0210 0,0737 0,0349 
6| Weichenwärter SR 0,01753 | 0,01649 | 0,02633 | 0,02649 | 0,01742 | 0,01680 | 0,0128 0,0151 0,0541 0,0645 
7| Büreau- u..s. w. Beamte . . . | 0,00779 | 0,00943 | 0,02105 | 0,02195 | 0,01026 | 0,01602 | 0,0160 0,0159 0,0603 0,0642 
8! Sämmtliche Zugbeamten (1 und 2 
zusammen) . . 2 2... .... | 001323 | 0,01569 | 0,02360 | 0,02577 | 0,01355 | 0,01676 | 0,0137 | 0,0139 | 0,0512 | 0,0519 
9) Sämmtliche Nichtzugbeamten 
(Unterschied von 10 und 8; 0,01385 | 0,01547 | 0,02507 | 0,02710 | 0,01475 | 0,01817 | 0,0153 | 0,0163 | 0,0619 | 0,0637 
10| Sämmtliche Beamten. : 0,01369 | 0,01553 | 0,02470 | 0,02676 | 0,01444 | 0,01781 | 0,0149 0,0157 0,0591 0,0606 
Aus der vorstehenden Nachweisung ergibt sich, dass die ? 
Dienstunfähigkeitszitffernder Zugbeamten sich gegen Von je 10000 Beamten der 
das Vorjahr in hohem Masse erhöht haben und zwar diejenigen | ; betreffenden Gruppe sind 
der Zugtörderungsbeamten in geringerem, die derZugbegleitungs- 2 Efalealei 
beamten in hohem Masse. Wie die letzteren, so haben sich | . Beamtengruppe Tv all wer Hazves U 
auch die Dienstunfähigkeitsziffern der Bahnbewachungsbeamten di n 5% a, Fat aid se 
wesentlich erhöht, während diejenigen der Weichenwärter | * ae 2 Klar Beer 
etwas abgenommen haben. Von den anderen Dienstzweigen | Be - 
ist noch bei den Büreaubeamten eine kleine Zunahme zu er- 1885 | 1886 | 1885 | 1886 
wähnen, während die genannten Ziffern bei den höheren und 
ne an ungefähr dieselben wie im Vorjahr 1 Zugförderungsbeamte 1840 | 17 | 661 9,58 
8 j 29 Zugbegleitungsbeamte . 29,67 | 39,50 | 24,92 | 29,24 
Die Ausscheidungsziffern zeigen bei den Zug- 31 Bahnbewachungs- u. s. w. 
beamten ungefähr dasselbe Verhältniss, wie die Dienstunfähig- Beamte... 2.2 .2.. 2,95 3,23 8,36 | 12,40 
keitsziffern, während bei den Bahnbewachungsbeamten die | 4 Stationsbeamte . . . . . . 129| 0,94 | 1,29 | 1,56 
ersteren eine noch stärkere Zunahme als die letzteren erfahren 5 Beamte für den niederen 
haben. Somit haben auch die Todesfälle unter den dienst- | _ Stationsdienst . .. | 11,17 | 843 | 10,51 | 11,02 
- thuenden Bahnbewachungsbeamten zugenommen, so dass bei | 6) Weichenwärter . SR RER 728 | 4,93 | 1928 | 9,41 
diesen Beamten auf einen gegen das Vorjahr im Durchschnitt | 7| Büreau- u. s. w. Beamte . . 0,36 ı 0,70] 1,08 0,35 
verschlechterten Gesundheits- und Kräftezustand geschlossen | 8| Sämmtliche Zugbeamten (1 { 
werden darf. Bei den Beamten für den niederen Stationsdienst ‚und 2 zusammen) . . . . | 24,53 | 32,50 | 16,57 | 16,46 
haben sich die Verhältnisse dagegen etwas verbessert. Bei den 9 Sämmtliche Nichtzugbeamten t S { 
Weichenwärtern ist keine Veränderung gegen das Vorjahr ein- „(Unterschied von 10 und 8) 3,66 | 3,03 | 6,15 6,78 
getreten, da die oben erwähnte kleine Abnahme der Dienst- |, 101 Sämmtliche Beamten. 8,95 | 10,62 | 879 9,28 


Der Einfluss des Alters auf die Unfallgefahr ergibt sich 
aus folgender, aus dem Materiale der Jahre 1877 bis 1886 be- 
rechneten Uebersicht: 


Von je 100 Dienstun- | Von je 100 Todesfällen 
fähigen wurden infolge | unter den Diensttaug- 
eines Unfalles im Dienst | lichen waren Unfälle 

mit Ruhegehalt ent- | im Dienst die Ursache 

lassen bei den: bei den: 
Alters- = = Se 
sa 2) |) | | lg 
gruppe Ya lau ld [Ss lau lSal 818g 

A218» ® See Bla ® 25 
REG ER: a = ER: =: 

8 8 8 ® 

ss | a3|ı 8 |38|835 23|5|35 
N B N 

02 | 22 + am | 42 | 02 RS) am 

on &n R=| 8 an dr B=] 8 

5 =} #3) [7 {=} ie) ‚Oo [7 
Jahre N N zZ N N z 
bis 35 30,88) 40,70| 8,19) 21,24| 8,17 IE 7,43 | 10,02 
36—50 18,35 | 26,95 | 4,08| 10,55 | 921| 1842| 6,57| 9,00 
51 ff. 3,32] 10,34 | 1,00) 2319| 431] 10,13 | 3,54 | 4,34 
zusammen | 13,11| 20,62| 2,19] 6,04] 8,08 17,89 | 5,81 | 7,92 


Aus diesen Zahlen geht hervor, dass das Alter nicht ohne 
Einfluss auf die Unfallgefahr der Eisenbahnbeamten ist und 
dass der grösseren Widerstandsfähigkeit des jüngeren Alters 
die grössere Vorsicht des höheren Alters gegenübersteht. 


Wir müssen es uns versagen, auf die sehr ausführlichen 
statistischen Erhebungen über die Bewegung der Beamtenzahl 
und über die Dienstunfähigkeits- und Todesursachen, sowie über 
das durchschnittliche Dienstalter der Ausscheidenden an dieser 
Stelle näher einzugehen, indem wir diejenigen, welche dıesen 
Fragen weiteres Interesse zuzuwenden geneigt sind, auf die 
Veröffentlichung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
verweisen. Das von letzterem gelieferte Material enthält in 
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dieser Beziehung sehr schätzenswerthe und zu besonderen Be- 
trachtungen anregende Mittheilungen über die Zahl der Dienst- 
tauglichen, welche im Laufe des Berichtsjahres ohne oder mit 
Ruhegehalt entlassen wurden, über die Zahl der Personen, 
welche im Genusse von Ruhegehalt gewesen bezw. aus dem 


Genusse desselben ausgeschieden sind, über die verschiedenen 
Krankheiten oder sonstigen Vorkommnisse, welche die Veran- 
lassung vonDienstunfähigkeit oderT'odesfällen gewesen sindu. s.w., 
und zwar sind die bezüglichen Angaben in den Tabellen nach 
Massgabe der einzelnen Beamtengruppen übersichtlich geordnet. 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 
Einladung zu der diesjährigen ordentlichen Generalversammlung 
des Vereins. 

Nach dem Beschlusse zu No. XX1V der Tagesordnung der 
(1886er) Stuttgarter Generalversammlung soll die diesjährige 
ordentliche Generalversammlung in Amsterdam stattfinden. 
Die nähere Zeitbestimmung ist statutenmässig der geschäfts- 
führenden Direktion überlassen worden. 

Im Einvernehmen mit den Niederländischen Vereins-Ver- 
waltungen hat die geschäftsführende Direktion die Generalver- 
sammlung auf den 25. Juli d.J. und die folgenden Tage anbe- 
raumt und die Vereins-Verwaltungen zur Theilnahme an den 
Berathungen eingeladen. 

Gleichzeitig macht dieselbe auf die Bestimmungen im 3. 
und 4. Absatze des $ 10 des Vereins-Statuts aufmerksam, wonach 
Anträge, welche in der nächsten Generalversammlung. zur 
Beschlussfassung gelangen sollen (ausschliesslich derjenigen, 


welche von der geschäftsführenden Direktion und der vorsitZen- nur denjenigen Betrag annehme, welcher für dieses laufende 


den Verwaltung der betreffenden Kommission als dringliche an- 
erkannt werden) mindestens 3 Monate vor dem Zeit- 
punkte der Generalversammlung bei der geschäfts- 
führenden Direktion angemeldet sein müssen, und er- 
sucht, etwaige Anträge für die diesjährige Generalversammlung 
bis zum 25. Aprild.J. (mit welchem Tage die obige Frist 
abläuft) mitzutheilen. 

Ferner sind die Kommissionsvorsitzenden ersucht worden, 
zu veranlassen, dass die an die Generalversammlung zu er- 
stattenden Kommissionsberichte der geschäftsführenden Direktion 
spätestens bis zum Schlusse desMonats Junid.J. 
übersandt werden. 


Aus dem Deutschen Reich. 
Aus dem Preussischen Abgeordnetenhaus: 
irste Berathung des Gesetzentwurfs, betreffend die weitere Her- 
stellung neuer Eisenbahnlinien für Rechnung des Staates u.s. w. 

Das Abgeordnetenhaus hat am 21. d. Mts. die Regierungs- 
vorlage, betreffend den Bau neuer Linien u. s. w., der Budget- 
kommission überwiesen. Die Debatte förderte kaum etwas 
anderes zu Tage als den Dank der Vertreter der mit einer Bahn 
bedachten Landstriche an den Minister, und weiteres Begehren 
seitens der Abgeordneten jener Distrikte, welche diesmal noch 
nicht berücksichtigt werden konnten. 

Der Minister der öffentlichen Arbeiten Herr Maybach 
entgegnete auf die von mehreren Abgeordneten ausgesprochenen 
Wünsche, betreffs einer weiteren Ausdehnung des Eisenbahn- 
netzes, wie wir dem stenographischen Sitzungsprotokoll ent- 
nehmen, folgendes: „Wenn ich die Liste der Herren, welche 
sich zum Wort gemeldet haben „gegen und für“, ansehe und 
mir vergegenwärtige, weshalb die Herren, welche bisher „gegen“ 
gesprochen haben, nicht gegen die Vorlage, sondern für die- 
selbe gesprochen haben, so glaube ich nicht zu irren, dass das 
auch bei den nachfolgenden Herren Rednern zum grossen Theil 
der Fall sein wird. Sie haben gegen die Vorlage gesprochen, 
nicht gegen die Vorlagen als solche, sondern weil sie an dieser 
Vorlage sehr vieles nicht finden werden, was sie darin finden 
möchten. Diese Auffassung theile auch ich, ich hätte auch ge- 
wünscht, dass die Vorlage etwas ausgiebiger ausgefallen wäre. 
Indessen ich glaube, dass mit den 111 Millionen, die wir in 
diesem Augenblick von Ihnen begehren, genug gethan ist und 
man der weiteren Entwickelung der Dinge Raum lassen muss. 
Diesen Raum werden wir ja gewinnen, wenn die Verhältnisse 
sich so weiter entwickeln, wie sie sich entwickelt haben, und 
wenn der liebe Gott uns den Frieden, den Deutschland so 
sehnlichst wünscht, erhält. Mit dieser Vorlage, der neunten in 
den letzten 9 Jahren, werden wir, Ihre Bewilligung voraus- 
gesetzt, eine Vermehrung unseres Staats-Eisenbahnnetzes von 
beinahe 6000 km erreicht haben, d. h. von mehr als !/, des 
Gesammt-Eisenbahnnetzes, welches wir besassen, als die Ver- 
staatlichung der Eisenbahnen begann. Es erhebt sich damit 
„und, wenn die im Bau begriffenen Bahnen demnächst auch in 
Betrieb gesetzt sein werden, das Gesammtnetz, welches im 
Eigenthum des Preussischen Staates sich befindet, auf über 
26000 km, d. h. ein Netz, wie es andere benachbarte Gross- 
staaten im ganzen kaum besitzen. Und doch haben wir alle 
diese Schritte, diese Verwendung, diese Bauten, neben denen 
ja auch noch die Vervollständigung und bessere Ausrüstung 
unserer Staatsbahnen hergegangen ist, und zwar in sehr aus- 
gedehntem Masse, in aller Ruhe Ihnen vorschlagen können, weil 
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die finanziellen Ergebnisse der Staats-Eisenbahnverwaltung in 
dieser Beziehung zu einer Unruhe keinen Anlass boten, und ich 
möchte Ihnen dieserhalb — ich möchte sagen: zur Bilanzirung — 
eine Uebersicht geben, wie sich die Verwendungen gestaltet 
haben und wie wir — und das ist gerade jetzt von besonderer 
Bedeutung, zu betonen — die Ueberschüsse in Meliorationen 
des Landes gesteckt haben. 

Die gesammten Bewilligungen seit dem Jahre 1879, ein- 
schliesslich derjenigen, welche der gegenwärtig laufende Etat 
enthält, belaufen sich im Extraordinarium auf zusammen 
81161000 #4 -— ich lasse geringere Ziffern weg —, die durch 
besondere Kreditgesetze gewährten auf 62) 754 000 #4.im ganzen 
also auf 701916000 .4 Darin sind begriffen: 6 365 000 „4 zur 
Subventionirung von Privatbahnen. Rechnen wir dagegen ab 
die Ueberschüsse, welche die Staats-Eisenbahnverwaltung er- 
geben hat — und welche vor dem Garantiegesetz an die 
Generalstaatskasse abgeführt sind, nach diesem Gesetz in Ab- 
schreibungen ihre Verwendung getunden haben, wenn ich dabei 


Jahr etatsmässig aufzubringen ist, so ergibt sich eine Summe 
von 364517000 44 Nehmen wir weiter dazu die Aktiva der 
Privateisenbahnen, welche wir ja mitgekauft haben und welche 
nach den betreffenden Gesetzen wiederum Verwendung ge- 
funden haben, auch für Melıorationsbahnen und Erweiterung 
des Staats-Eisenbahnnetzes, so tritt eine weitere Summe hinzu 
von 181 300 000.% Zur Amortisation von Aktien gewisser Privat- 
bahnen und zur Einlösung von Prioritätsobligationen von 
Bahnen, also zur reellen Schuldentilgung, sind ausserdem ver- 
wendet worden rund 98720000 Es ergibt sich hiernach, dass 
aus den Einnahmen der Staats-Eisenbahnverwaltung aufgewendet 
worden sind 644 547 000 „4 Die Mehrbewilligung, die aus den 
Krediten erwächst, beläuft sich nur auf 57 369 000 „4 

Nun haben wir aber auf der anderen Seite zu berück- 
sichtigen, dass von den in den Extraordinarien bewilligten Fonds 
gelöscht worden sind als nicht zu verwenden, weil die Noth- 
wendigkeit nicht vorlag, 8174000 „4; von den Krediten, die 
durch besondere Gesetze bewilligt worden, und die nicht zum 
geringen Theil gerade durch die Verstäatlichung der Privat- 
bahnen überflüssig geworden sind, sind gelöscht 141 240000 A, 
in Summa also 149450000 „4, so dass wir in der That alle die 
Aufwendungen, die wir gemacht haben, haben gewinnen können 
aus den Ueberschüssen der Staatseisenbahnen. Das ist in der 
That eine indirekte Amortisation, indem wir auf der einen Seite 
abschreiben und auf der anderen Seite die Summe, die wir 
brauchen, durch Kredite wieder aufbringen. 

Es ist soviel gesagt worden, man solle die Ueberschüsse 
der Staatseisenbahn verwenden zur Amortisation der Staats- 
schulden, man solle sie verwenden zu Meliorationen des Landes 
und zur Ermässigung der Tarife. Die Kr a der Tarife 
geht ihren Weg für sich, Sie sehen aber, dass in der That die 
Ueberschüsse der Staatseisenbahnen zur Melioration des Landes, 
zur Ra vun des Eisenbahnnetzes und dessen Vervollstän- 
digung Verwendung gefunden haben. Dabei ist noch nicht be- 
rücksichtigt, dass wir aus den etatsmässigen Fonds für Er- 
gänzungen gewonnen haben 31930000 „4 Ich glaube, an- 
gesichts dieser Erfahrungen und angesichts des Umstandes, der 
ja nachher bei der Berathung des Eisenbahnetats näher be- 
euchtet werden wird, dass wir in diesem Jahre einen nicht 
unerheblichen Mehrüberschuss erhoffen über den im Etat vor- 
gesehenen, dürfen wir annehmen, dass die Ueberschüsse der 
Eisenbahnverwaltung dem wirklichen Meliorationszweck ent- 
sprechend Verwendung gefunden haben und weiter finden. 

Wir haben, wie ich noch hinzufügen will, nach den 
früheren Gesetzen bisher nicht weniger wie 129 neue Eisen- 
bahnen auf Staatsrechnung bewilligt bekommen und in Aus- 
führung gebracht. Noch 14 Eisenbahnen in Privatbesitz sind 
daneben durch Staatssubvention ins Leben gerufen worden. 
Es sind das also 143 neue Linien. Nehmen Sie die,.19 Linien, 
die Ihnen hier in Vorschlag gebracht sind, hinzu, so kommen 
wir auf eine Zahl von 162 neuen Linien. 

Daneben — ich will jetzt immer nur die bauliche Seite 
berühren — bitte ich Sie einmal ins Auge zu fassen, was wir 
noch ‘weiter aus diesen Mitteln haben thun können, in 
Bezug auf die Verbesserung und Vervollkommnung des 
Eisenbahnnetzes im Interesse des Verkehrs und im Inter- 
esse der Landesvertheidigung. Rechnen Sie einmal die 
Broaee Zahl der neuen Stationen, welche wir eingerichtet 

aben, und welche sich nach der mir vorgelegten Zu- 
sammenstellung auf nicht weniger als 12!/, pCt. beziffern — 
nehmen Sie weiter hinzu die Umbauten der grossen Bahnhöfe 


ie 


Osten zurück, die 


Frankfurt a/M.. Köln, Düsseldorf, Duisburg, Bremen, Osnabrück, 
Halle, Erfurt, Münster — ich könnte noch mehrere anführen — 
alles Umbauten, die eine ganze Menge von Millionen ver- 
schlungen haben, dann werden Sie sich sagen dürfen, dass die 
Eisenbahnverwaltung ihre Mittel doch nicht unrichtig verwandt 
hat, dass sie nicht ‚gekargt hat, wo es darauf ankam, etwas zu 
thun, was dem Verkehr und dem Lande im allgemeinen zu 
gute kommt. Wir werden auf einzelne dieser Punkte noch bei 
der Berathung des Eisenbahnetats kommen. 

Gehe ich nun auf die jetzt vorliegende Vorlage über, so 
enthalte ich mich einer näheren Begründung bis zur Spezial- 
berathung. Die besondere Begründung, die der Vorlage bei- 
gefügt ist, wird Ihnen beweisen, aus welchen Gründen wir 
gerade dazu übergegangen sind, in diesem Jahre unsere Vor- 
schläge in geschehener Weise zu machen. Bei manchen Linien 
mag es ja scheinen, als wenn man die Preussischen Interessen 
hätte mehr berücksichtigen können. ‘Das ist der Fall ins- 
besondere bezüglich der Thüringischen Linien, welche, wie ich 
erfahren habe, hier und da Bedenken erregt haben. Aber diese 
Bedenken werden bei näherer Prüfung der Gründe, aus welchen 
wir diese Vorschläge machen, schwinden, abgesehen von dem 
Gesichtspunkt, den wir, glaube ich, als Preussen nicht ausser 
Acht lassen dürfen, dass wir da, wo wir in einem befreundeten 
Nachbarlande durch den Besitz der Hauptlinien das Eisenbahn- 
wesen in die Hand genommen haben, dieses Land nicht 
schlechter behandeln sollen, als unser eigenes. Gott sei Dank! 
die Mittel fehlen uns ja nicht und ich glaube, dass wir auch 
aut diesem Gebiet freundliche Bundesgenossen uns erwerben 
können. 

Die einzelnen Bauausführungen umfassen insbesondere 
die Vermehrung der Doppelgleise; eine zweite Brücke bei 
Dirschau über die Weichsel und eine solehe bei Marienburg 
über die Nogat wird vielleicht eine besondere Aufmerksamkeit 
in Anspruch nehmen. Die Gründe, weshalb wir auf diese viel- 
leicht schon etwas zu lange hinausgeschobenen Bauten ein- 
gegangen sind, gehen aus den Motiven schon des Näheren 
hervor. 

Ich bitte Sie, meine Herren — ich glaube keine Fehlbitte 
zu thun —, dass Sie die Vorlage einer Kommission überweisen, 
vielleicht der Budgetkommission, ohne aber Ihrem Ermessen 
vorzugreifen, damit Sie in derselben die einzelnen Punkte 
prüfen, und dass Sie mit vollem Vertrauen auf die Zukunft, 
wenigstens soweit die Vergangenheit dazu berechtigt, in die 
Prüfung eintreten, jeden einzelnen Posten auch unter diesem 


- Gesichtspunkt beleuchten und schliesslich sich mit der Kom- 


mission demnächst zu dem Votum vereinigen, dass auch diese 
Vorlage im Interesse des Vaterlandes liegt, dass sie eine 
weitere Frucht des Staatseisenbahnsystems ist und dass wir 
hoffen wollen, dass auch in Zukunft auf diesem Wege wird 
fortgeschritten werden können.“ 


Zweite Berathung des Eisenbahnetats. : 

Das Abgeordnetenhaus hat am 22. und 23. d. Mts. in 
zweiter Lesung den Eisenbahnetat berathen und angenommen. 

Aus der Berathung theilen wir nach dem „Preuss. Staats- 
anzeiger“ folgendes mit: 

Abg. Graf von Kanitz beklagt, dass Ausnahmetarife, 
wie sie zum Vortheil der Industrie gegeben seien, für die land- 
wirthschaftlichen Produkte des Ostens noch immer fehlten. 
Die Schlesische Kohle, die zum niedrigsten Tarif nach Ost- 
und Westpreussen gelange, mache dem Brennholz der dortigen 
Waldbesitzer Konkurrenz und drücke auch die Getreidepreise, 
da sie die Englische Kohle verdränge, welche sonst als Rück- 
tracht bei der Getreideausfuhr nach den Ostseehäfen käme. 
Industrie und Landwirthschaft müssten im Tarifwesen mit 

leichem Mass gemessen werden. Die Produktionskosten seien 
im Osten ebenso hoch wie im Westen, deshalb müssten auch 
die Getreidepreise gleich hoch sein. Der Wohlstand gehe im 
erschuldung wachse. Die Herrschaft des 
fremden Kapitals sei dasSchlimmste, und es vollziehe sich eine 
Kapitalsverschiebung vom Osten nach dem Westen. Allerdings 
stehe dem Getreide der billige Seeweg zum Export often, die 
Schifffahrt sei aber im Winter lange Zeit unterbrochen. Und 
warum würden nicht auch die Kohlen auf dem Wasserwege 
befördert, anstatt dass man ihnen Ausnahmetarife gewähre ? 
Wenn sich die Industrie diesen Wünschen gegenüber ablehnend 
verhalte, müsse man auch wünschen, dass die Industrieprodukte 
auf den Eisenbahnen nicht mehr nach dem Osten kämen. Wer 
die Landwirthschaft auf den Seeweg verweise, verweise sie auf 
den Freihandel. Gerade die Vertreter des Ostens hätten die 


Verstaatlichung der Eisenbahnen mit durchgesetzt und dürften 


beanspruchen, dass der Minister der öffentlichen Arbeiten in 
seiner Ausnahmetarifpolitik auch den Osten berücksichtige, der 
gleiches Recht bei gleichen Pflichten verlange. 

Abg. Dr. Hammacher empfahl, den Eisenbahnetat mit den 
dazu gehörigen Denkschriften, Uebersichten und Verhandlungen 


des Landes-Eisenbahnraths kiinftig einer besonderen Kommission 
_ zu überweisen, da die Budgetkommission ohnehin sehr belastet 
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sei. Die Ausführungen aes Ministers bei der Berathung der 
Eisenbahnvorlage hätten den Irrthum erweckt, als wenn die 
Ueberschüsse von 364000000 „44, ‘welche er für die Jahre seit 
der Verstaatlichung herausgerechnet, wirklich zu neuen Bauten 
verwendet worden seien. Das sei nicht der Fall; diese Ueber- 
schüsse seien nur auf dem Papier zum Theil verrechnet und 
von der Eisenbahnkapitalschuld abgeschrieben worden, während 
die Schulden sich in-Wirklichkeit vermehrt hätten. Man müsse 
zu einer wirklichen Staatsschuldentilgung kommen, damit die 
Leistungsfähigkeit der Eisenbahnen erhöht und die Herab- 
setzung der Tarife ermöglicht werde. Andere Staaten Deutsch- 
lands erhielten nach Ablauf eines gewissen Zeitraums die in 
ihrem Gebiet gebauten Bahnen schuldenfrei zum Eigenthum; 
mit diesen Bahnen würde die Konkurrenz unmöglich werden, 
wenn nicht die Preussischen Eisenbahnschulden ebenfalls ge- 
tilgt würden... Die Mehreinnahmen der Eisenbahnen in der 
letzten Zeit beruhten zum Theil auf den Wirkungen der Zoll- 
politik, welche grosse Getreideeinfuhren veranlasst und die Be- 
törderung des Getreides im Inlande ‘vermehrt habe. Mehraus- 
gaben ständen demnächst bevor, weil die Anschläge für Ober- 
baumaterialien und Steinkohlen nach niedrigen Einheitspreisen 
angesetzt seien, die für das nächste Jahr nicht mehr zutreffend 
sein würden. Deshalb sollte man die Ueberschüsse benutzen. 
um die Substanz der Eisenbahnen durch Schuldentilgung zu 
verbessern. Der Nothlage der Landwirthschaft im Osten könne 
durch eine Ermässigung der Getreidefrachten nicht abgeholfen 
werden, weil dadurch nur die Landwirthe im Westen geschä- 
digt werden würden. Was den Landwirthen im Osten allein 
helfen könne, sei die Beseitigung des Identitätsnachweises. 
Im Interesse der Niederrheinischen Eisenindustrie sei eine Ta- 
ritermässigung für Eisenerze u.s. w.aus Luxemburg wünschens- 
werth. Der Minister möge überhaupt mehr auf eine Ermässi- 
gung der Gütertarife Bedacht nehmen, als auf die Ermässigung 
der Personentarife, die ohnehin viel zu niedrig; seien. 

Abg. Berger bedauerte, dass man auf den Staatsbahnen 
noch nicht überall direkte Billets und direkte Gepäckabferti- 
gung für alle Staatsbahnstationen eingerichtet habe. Die Be- 
stimmungen über das Rauchen in den Eisenbahnkoupees ver- 
langten eine andere Regelung nach der Richtung der grösseren 
Beschränkung des Rauchens. Auch im Bahnhofs-Restaurations- 
wesen müsse manches verbessert werden. 

Auf diese Ausführungen erwiderte 
öftentlichen Arbeiten Maybach: 

„Was zunächst die erwälınte Anordnung betrifft, dass die 
Direktionen mehr darauf Bedacht nehmen sollen, direkte 
Expeditionen für den Personenverkehr auf den Stationen 
einzurichten, so ist es richtig, dass eine solche Anordnung von 
mir erlassen ist und deren Ausführung überwacht werden wird. 
Wenn indess von irgend einer Seite die Meinung besteht, dass 
mit dem Uebergang der Eisenbahnen in den Staatsbesitz selbst- 
verständlich wie bei der Post direkte Billets nach allen Sta- 
tionen gegeben werden könnten und müssten, dann ist das ein 
Irrthum. Wenn das durchgeführt werden sollte — dann würden 
wir, wenn Sie bedenken, dass wir ca. 4000 Stationen haben — 
nicht Billetschränke, sondern Billethäuser haben 
müssen auf jeder einzelnen Station ; die Billetsorten würden in 
die Hunderttausende gehen. — Das geht nicht. — Es wird jetzt 
die direkte Expedition eingeführt, überall, wo irgend ein 
ernsteres Verkehrsbedürfniss vorliegt, und ein solches ergibt 
sich aus der häufigeren Nachfrage nach direkten Billets; ist 
aber ein grösseres Bedürfniss nicht vorhanden, oder ist es nicht 


der Minister der 


| möglich, gedruckte Billets auszugeben, so soll es durch 


Ausfüllung in Schrift geschehen. Sobald aber der Verkehr es 
erfordert, sollen gedruckte Billets eingerichtet werden. 
Ich glaube, dass die vorgesetzten Behörden nicht, wie der 
Herr Vorredner andeutete, es für ihre Aufgabe halten, nur für 
die Bedürfnisse ihres Direktionsbezirks zu sorgen, sondern dass 
sie den Grundsatz sich zur Lehre dienen lassen, und fort- 
während daran denken, dass das Staatseisenbahnnetz ein 
Ganzes ist, und dass dasselbe nicht partikularistisch von 
Direktion zu Direktion behandelt werden darf, sondern dass 
jede Direktion ihren Blick auf das Ganze gerichtet halten muss. 
Dann die Frage der Koupirung der Billets auf 
den Trittbrettern,. Meine Herren, es ist grundsätz- 
lich verboten, auf den Trittbrettern die Billets zu koupiren. 
Aber es ist mir bekannt, dass durch die Stärke des Verkehrs, 
durch die Abkürzung des Aufenthalts auf einzelnen Stationen, 
um die Fahrzeit inne zu halten, es unter Umständen eintritt, 
dass doch auf den Trittbrettern die Billets koupirt werden. 
Grundsätzlich soll das bei uns also nicht der Fall sein 
und ‚wird dahin gestrebt, dass dieser Uebelstand in Zukunft 
noch mehr als bisher abgestellt wird. Gänzlich könnte er nur 
beseitigt werden dadurch, dass man, wie es in einigen andern 
Staaten geschieht, die Stationen absperrt und niemanden auf 
den Perron lässt, der kein Billet hat, ebenso wie man nie- 
manden hinauslässt, der nicht sein Billet abgibt. Aber, meine 
erren, unsere gesammten Deutschen Eisenbahnen sind darauf 
nicht eingerichtet, und unser Publikum würde es unangenehm 
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empfinden, wenn man ihm auf diese Weise den Zugang zum 
Perron absperrte — abgesehen von den ungeheuren Kosten, die 
ein entsprechender Umbau der Stationen erfordern würde; auf 
der Stadtbahn haben wir eine solche Einrichtung, aber dort 
sind auch die Verhältnisse anders. Das Gleiche ist nicht über- 
all durchführbar. 

Was das Rauchverbot angeht, so habe ich, glaube 
ich, schon hier im Hause manche Stimmen laut werden hören, 
welche mit den Ansichten des Herrn Abgeordneten Berger nicht 
ganz einverstanden sind. Ich weiss in der That nicht, wenn 
man in Deutschland das Publikum fragen würde — ich spreche 
nur von dem männlichen Theile desselben — wer sich zu den 
Rauchern hält, wer nicht? ob dann nicht doch die Majorität 
auf Seiten der Raucher wäre. Jedenfalls ist die Frage eine 
allerdings sehr diskutirbare, und wir sind ihr auch schon näher 
getreten. Ich habe Veranlassung genommen, darüber die Er- 
fahrungen und die Gutachten der einzelnen Eisenbahndirektionen 
einzuziehen, die sind auch — ich weiss nicht, ob dabei auch 
individuelle Meinungen von Einfluss waren — in der That sehr 
verschieden ausgefallen. Während die einen sagen: man kehre 
zu der früheren Bestimmung des preussischen Betriebsreglements 
zurück — die Herr Abgeordneter Berger richtig eitirt hat — 
wonach besondere Rauchkoupees vorhanden sein müssten, 
während wir jetzt besondere Nichtraucherkoupees haben — 
sagen andere Direktionen: in ihren Bezirken würde eine solche 
Aenderung nicht angenehm empfunden werden; man möge 
nur dazu übergehen, in den Restaurationen das Rauchen ein- 
zuschränken. 

Indessen, das ist ja eine Frage, die wir nicht einseitig ab- 
machen können; wenn man sie durchführen will, kann sie nur 
durch Aenderung des Deutschen Betriebsreglements zur Er- 
ledigung gebracht werden. Ich habe deshalb die Angelegenheit 
an das Reichs-Eisenbahnamt verwiesen und dasselbe ersucht, 
die Sache mal im ganzen anzufassen und sich in Verbindung zu 
setzen mit den übrigen Bundesregierungen, um darüber klar zu 
werden, wie dort die Sache betrachtet wird. Wir werden ja 
sehen, was dabei herauskommt. 

Eine weitere, auch keineswegs ganz unbestrittene und 
nicht leicht zu erledigende Frage ist die wegen des Oeffnens 
der Fenster. Die Bestimmung des jetzigen Betriebsregle- 
ments ist von dem Herrn Abgeordneten richtig citirt worden. 
Allein es gibt auch da so viele verschiedene Ansichten, wie 
man das Oeffnen und Schliessen der Fenster behandeln soll, 
dass es in der That sehr schwer sein wird, allen — davon 
kann ja keine Rede sein —, nur dem grösseren Theil des 
Publikums es recht zu machen. Denn selbst jetzt, wo wir 
gewisse Ventilationsvorkehrungen bereits haben, die aber mit 
der Zeit noch vervollkommnet werden könnten, ist fort- 
während Zank darüber, ob die Sache in dieser Weise ge- 
handhabt werden soll, wie es in dem Betriebsreglement steht 
oder nicht. 

Dann die Restaurationen, meine Herren. Die Ver- 
gebung der Restaurationen ruht nicht in der Hand des Ministers, 
ja nicht einmal in der Hand der Eisenbahndirektionen, sondern 
ın der Hand der Betriebsämter. Die Betriebsämter und über- 
haupt die Eisenbahnverwaltungen haben die Anweisung, dafür 
Sorge zu tragen, dass solche Restaurateure ausgewählt werden, 
die die Garantie bieten, eine gute Wirthschaft zu führen ; denn 
die Restaurationen sind für das Publikum da und nicht etwa 
dafür, dass die Herren sich damit bereichern ; die Preise werden 
ihnen festgestellt, die Speisen und Getränke, die sie verab- 
reichen, sollen gut sein. Wenn in dieser Beziehung eine Be- 
schwerde über irgend eine Restauration zu erheben ist, so ge- 
nire man sich nicht; es liegen ja Beschwerdebücher aus. Zu 
meiner Freude, zu meiner Genugthuung kann ich wohl sagen, 
wird von dieser Einrichtung auch Gebrauch gemacht. Man 
beschwere sich also doch ungescheut; es muss jede dieser Be- 
schwerden verfolgt werden, und sind in den Verträgen mit den 
Restaurateuren die nothwendigen Bestimmungen vorgesehen, 
um einen Restaurateur, der gegen seine Pflicht handelt, mit 
Konventionalstrafen zu bestrafen, oder aber man löst sogar den 
Vertrag und nimmt einen besseren Wirth. 

Dann muss ich ja anerkennen, dass vielleicht, wenn Mit- 
glieder der Verwaltung sich in den Restaurationen melden, für 
diese etwas besser gesorgt werden mag, ich kann sagen, ich 
weiss das aus eigener früherer Erfahrung, nicht als ob ich be- 
sonders bevorzugt wäre, im Gegentheil, ich habe mich an den 
Direktor gewandt, um ein gutes Glas Grog zu bekommen. Das 
war ganz anderer, jes war ein Direktorialgrog. Allein es sollte 
doch jeder so behandelt werden, und wenn das nicht geschieht, 
dann, ich wiederhole es, möge man sich ruhig beschweren, die 
Beschwerden werden in gehöriger Weise zur Erledigung ge- 
bracht werden. 

. Wenn nun jemand in einer Zeitung sagt: ich biete dem- 
Jenigen 5000 „4, der mir eine Bahnhofsrestauration verschaftt, 
so kann ich doch zunächst nicht wissen, auf welchen Bahnhof, 
auf welches Gebiet das gemünzt ist. Wir sind ja in Deutsch- 
land und Preussen nicht allein Besitzer von Bahnhofsrestaura- 


' Monat des Vorjahres im Betriebe waren und zur Vergleichung 


4 500.000 „4 Prioritätsobligationen), und die Länge derjenigen. 


tionen, es kann ja auch ein anderes Gebiet gemeint sein. Aber 
für uns verstehe ich die Sache nicht. “Die Bahnhofsrestaura- 
tionen werden öffentlich ausgeschrieben von dem betreffenden 
Betriebsamt, es wird mitgetheilt, welche Bedingungen erfüllt 
werden sollen, es werden Offerten verlangt, und die Offerten 
sollen begleitet sein durch sichere Atteste, welche dafür 
sprechen, dass der betreffende Reflektant auch in der Lage ist, 
eine gute Restauration zu führen. Danach wird die Entschei- 
dung getroffen. Wir hier erfahren von diesen Dingen nichts. 
Wenn man sich mit solchen Bitten an mich wendet, so gebe 
ich sie ganz einfach an die untere Instanz als dorthin gehörig 
ab. Ich kann die Versicherung geben, dass auf meine Veran- 
lassung niemals auch nur ein einziger eine Restauration be- 
kommen hat, ich lehne derartige Dinge grundsätzlich ab, und 
will nichts damit zu thun haben. Wenn der Herr Abg. Berger 
bei seinem bekannten grossen Einfluss angegangen ist, auf 
solchem ja allerdings krummen Wege für irgend jemand ein- 
zutreten, dann hat der Betreffende allerdings den Herrn Berger 
nicht richtig gekannt, noch viel weniger mich; er würde er- 
fahren haben, wie ich das aufgenommen hätte. Kommt man 
mir mit derartigen Anträgen, und sind sie beleidigender Art, 
so gibt es dafür einen Staatsanwalt, sind sie nicht beleidigend, 
so werden sie, wie gesagt, einfach an die richtige Stelle abge- 
geben, ich meinerseits lasse mich auf derartige Dinge durchaus 
nicht ein. 

Die Versicherung gebe ich Ihnen — ich will den sehen, 
der mir etwas anderes nachweisen kann, als dass in der Ver- 
waltung, die ich die Ehre habe zu leiten, auf keiner Seite 
irgendwie die Vorschriften des Gesetzes, des Anstandes und 
dessen, was im Interesse des Publikums und des Staates liegt, 
verletzt werden.“ % 

Ueber die von verschiedenen Seiten eingereichten Peti- 
tionen um Gewährung von Ausnahmetarifen resp. Ermässigung 
der Getreidefrachten aus den östlichen Provinzen nach Mittel- 
und Westdeutschland geht das Haus zur Tagesordnung über. 

Wir müssen uns mit Rücksicht auf den Raum auf den 
vorstehenden Bericht, in welchem die Fragen von allgemeinem 
Interesse berührt werden, beschränken und verweisen im übrigen 
auf Bericht in No. 50 des „Preuss. Staatsanzeigers“ vom 
24. d. Mts. k 


Januareinnahmen. 

Die vom Reichs-Eisenbahnamt aufgestellte, im „Reichs- 
Anzeiger“ veröffentlichte Uebersicht der Betriebsergebnisse 
Deutscher Eisenbahnen für den Monat Januar d. J. ergibt 
für die 66 Bahnen, welche auch schon im entsprechenden 


gezogen werden konnten, mit einer Gesammt - Betriebslänge 
von 33 795,94 km, nachstehende Einzelnheiten: Im Januar d. J. 
war die Einnahme aus allen Verkehrszweigsen auf 1 km 
Betriebslänge bei 49 Bahnen, mit zusammen 31 367,45 km, höber 
und bei 17 Bahnen, mit zusammen 2428,49 km (darunter 3 Bahnen 
mit vermehrter Betriebslänge), niedriger als in demselben 
Monat des Vorjahres. In der Zeit vom Beginn des Etats- 
jahres bis Ende Januar d. J. war dieselbe auf 1 km Betriebs- 
länge bei 45 Bahnen, mit zusammen 31 027,95 km, höher und bei 
21 Bahnen, mit zusammen 2767,99 km (darunter 3 Bahnen mit 
vermehrter Betriebslänge), geringer als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres. Bei den unter Staatsverwaltung stehenden 
Privatbahnen, ausschliesslich der vom Staate für eigene Rech- 
nung verwalteten Bahnen, betrug Ende Januar d. J. das 
gesammte konzessionirte Anlagekapital 21 609 900 4 (14 655 000 
Mark Stammaktien, 2454900 „4 Prioritäts - Stammaktien und 


Strecken, für welche das Kapital bestimmt ist, 88,97 km, so 
dass auf je 1 km 244816 4 entfallen. Bei den unter Privat- 
verwaltung stehenden Privatbahnen betrug Ende Januar d. J. 
das gesammte konzessionirte Anlagekapital 578457329 4. 
(305 516 550 .%4 Stammaktien, 79 381 650 „4 Prioritäts-Stammaktien 
und 193 559129 „4 Prioritätsobligationen), und die Länge der- 
jenigen Strecken, für welche dieses Kapital bestimmt ist, 
3798,93 km, sodass auf je 1 km 152268 4 entfallen. Er- 
öffnet wurden: am 1. Januar d. J, die Strecke Wreschen- 
Stralkowo 18,46 km (Königliche Eisenbahndirektion Brombers;), 
am 17. Januar d. J. die Strecke Grunow-Beeskow (Königliche 
Eisenbahndirektion Berlin). 


Saalbahn. 

Gegenüber den Gerüchten, dass die Stammprioritäten für 

1887 5 pCt. und die Stammaktien nach 14 Jahren zum ersten 

Male eine kleine Dividende von 1/,—!/ pCt. erhalten würden, 

erklärt die Direktion der Bahn, wie wir der „Voss. Ztg.“ ent- 

nehmen, es lasse sich die Höhe der für 1897 zu vertheilenden 

Divilende noch keineswegs übersehen, zumal namentlich die 
Ausgaben noch gar nicht überblickt werden können. 


. Weimar-Geraer Eisenbahn. 
Der auch in dieser Zeitung (No. 15 S. 127) gemeldete 
Antrag, die Bahn der Sächsischen Regierung zum Kauf anzu- 
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bieten, soll von den Antragstellern zurückgezogen worden sein, 
da der Vorstand Bedenken gegen denselben geltend gemacht habe. 


Weimar-Rastenberger Eisenbahn, 

Die am 3. März d. J. stattfindende Generalversammlung 
soll dem Vernehmen nach u. a. auch über die Beschaffung von 
Mitteln für die bauliche Vollendung und Ausrüstung der Bahn 
beschliessen. 

Frankfurter Güterbahn. 

In der am 23. d. Mts. abgehaltenen Sitzung des Aufsichts- 

raths wurde beschlossen, der auf den 24. März d. J. einzube- 


rufenden Generalversammlung die Vertheilung einer Dividende | 


von 64 pCt. auf das Aktienkapital von 2000000 „4 vorzu- 
schlagen. 
Betriebe 


Be und weiterhin sind ca. 90000 „4. zu Reserven 
und Rück 


agen bestimmt worden. 


Breslauer Strasseneisenbahn-Gesellschaft. 


Nach dem Geschäftsberichte tür 1887 weist das Erträgniss | 


dieses Jahres, trotz erhöhter Abschreibungen, eine Steigerung 
gegen die beiden Vorjahre auf. Dieses günstige Ergebniss be- 
ruht nieht auf erhöhten Einnahmen, sondern auf Ersparnissen 
in den Betriebsausgaben. Vor allem kam der Gesellschaft der 
ausserordentlich billige Einkaufspreis des Hafers zu statten, 
sowie die in diesem Jahre bedeutend geringeren Aufwendungen 
für Schneebeseitigung. Die Einnahmen sind insgesammt um 
13338 „4 gegen das Vorjahr zurückgeblieben. Der zur Ver- 
tfügung stehende Gewinnrest von 121403 „4 gestattet die Ver- 
theilung einer Dividende von 6 pCt. 


Potsdamer Strassenbahn. 

Die Dividende für 1887 ist von dem Aufsichtsrath nun- 
mehr endgültig auf 6 pÜt. festgesetzt. 
rektion mit, dass die Eröffnung des Neubaues, welcher die bis- 
herige „lange Brücke“ in Potsdam ersetzen wird, spätestens für 
den Monat Juni d. J. in Aussicht zu nehmen sei. Die Strassen- 
bahn wird alsdann bekanntlich über die neue Brücke bis zu der 
Eisenbahnstation geführt werden, wodurch einem bereits lange 
sehr fühlbar gewesenen Verkehrsbedürfnisse entsprochen wird. 


Braunschweigische Strasseneisenbahn-Gesellschaft. 
Der Aufsichtsrath hat beschlossen, der Generalversamm- 


_ lung die Vertheilung einer Dividende von 5#/, pCt. = 29 4. 


für die Aktie für das Jahr 1887 in Vorschlag zu bringen. 

In der, im übrigen zum 17. März d. J. in Aussicht ge- 
nommenen, Generalversammlung wird auch ein Antrag über 
die Ausgabe einer 4 pCt. Prioritätenanleihe von 200000 .4 für 
Bauzwecke und neue Linien zur Berathung gelangen. 


Waldeisenbahnen in Braunschweig. 


In der Landtagssitzung vom 23. d. Mts. hat der Herr 
Staatsminister Otto, wie die „Magd. Ztg.“ berichtet, mit- 
getheilt, dass sich die Landesregierung schon eingehend mit 
der eventuellen Anlage von Waldeisenbahnen beschäftigt habe, 
dass die gepflogenen Verhandlungen jedoch noch nicht zu einer 
Vorlage getührt hätten. Es liege indess eine Arbeit über Wald- 
eisenbahnen im Herzogthum vor, in welcher auch eine Kosten- 
berechnung aufgestellt sei. In betreff der Rentabilität solcher 
Bahnen könne noch kein Urtheil abgegeben werden. Es frage 
sich, wie viel Rück- und Transportlöhne erspart und wie hoch 
die Zinsen des Anlagekapitals sein würden. Die Regierung 
denke hierbei u. a. an solche Bahnen, welche die Hölzer gleich 
in die Nähe einer Bahnstation führen. Die Angelegenheit 
werde auf Weisung der Regierung von der Forstverwaltung 
weiter verfolgt. N 


Aus der Schweiz. 


Verstaatlichung der Nordostbahn. 


An der ausserordentlichen Generalversammlung der 
Aktionäre vom 25. Februar nahmen 244 Aktionäre mit 5756 
Stimmen, welche 86431 Aktien vertraten, theil. 


Trotz Verwahrung und Abrathen des Verwaltungsrathes 
beschlossen 4826 gegen 875 Aktienstimmen Verkauf der 
Bahn an den Staat, jedoch unter gewissen Bedingungen, 
Roche bis heute vom Bundesrathe noch nicht angenommen 
sind. 


Der Antrag des Verwaltungsrathes ging, zunächst dahin: 
auf das Kaufsanerbieten wird nicht einge- 
treten. Der eventuelle Antrag desselben (für den Fall, 
dass der!Hauptantrag verworfen werden sollte) lautete: 


Die Generalversammlung der Aktionäre der Schweize- 
rischen Nordostbahngesellschaft, nach Kenntnissnahme von 
einem Schreiben des Hohen Bundesrathes vom 18. Januar d. J., 
mit welchem derselbe namens des Bundes ein Kanfsaner- 


An Reparaturkosten sind etwa 40000 4 aus dem | 


Ferner theilt die Di- | 


bieten für die gesammte Nordostbahn-Unternehmung macht, 
auf den Bericht und Antrag des Verwaltungsrathes, 
beschliesst: 

Die Direktion wird ermächtigt, unter Vorbehalt der 
Genehnligung durch den Verwaltungsrath mit dem Hohen 
Bundesrathe einen Vertrag über Verkauf der Nordostbahn- 
Unternehmung an den Bund auf der Basis des vorliegenden 
Kaufsanerbietens abzuschliessen, sofern der Hohe Bundes- 
rath die Zustimmung zu folgenden Aenderungen und Zu- 
sätzen ertheilt: 

1. Die Nordostbahn soll nicht verpflichtet sein, die 
jetzigen Direktoren mit der Liquidation zu beauftragen, 
sondern über die Art der Durchführung der letztern freie 
Hand behalten; gleichwohl sollen die sämmtlichen durch 
die Liquidation und während derselben entstehenden Kosten 
vom Bunde übernommen werden. 

2. Der Bund hat sich zu verpflichten, nach Perfekt- 
werden des Vertrages den einzelnen Inhabern von Aktien 
die letztern jederzeit oder aber innerhalb einer zu bestim- 
menden Frist auf Verlangen abzunehmen und dafür den in 
Art. 2 vorgesehenen Gegenwerth in Bundesobligationen je 
in entsprechendein Verhältnisse zu verabfolgen. 

In gleicher Weise hat sich der Bund zu verpflichten, 
nach Perfektwerden des Vertrages die Koupons tür die in 
Art. 3 bezeichneten Dividenden den Inhabern auf Verlangen 
innerhalb näher zu bestimmender Frist abzunehmen und 
dafür den in Art. 3 vorgesehenen Gegenwerth zu vergüten. 

3. Der Bund hat sich zu verpflichten, gegenüber der 
Pensions- und Hilfskasse in diejenige Rechtsstellung ein- 
zutreten, wie solche durch die Statuten Kane 
vom 10. Februar d. J. für die Bahngesellschaft begründet 
worden ist. 


Auch dieser eventuelle Antrag des Verwaltungsrathes 
wurde abgelehnt und statt dessen folgender Antrag von Fierz- 
Guyer angenommen: 


Das Kaufsanerbieten des Hohen Bundesrathes vom 
18. Januar d. J. wird unter folgenden Bedingungen ange- 
nommen: 

1. Die Nordostbahn-Gesellschaft soll nieht verpflichtet 
sein, die jetzigen Direktoren mit der Liquidation zu beauf- 
tragen, sondern über die Wahl der Liquidatoren freie Hand 
behalten. 

Einer von den Liquidatoren wird vom Hohen Bundes- 
rathe gewählt. 

3. Der Hohe Bundesrath verpflichtet sich, drei Mo- 
nate nach Perfektwerden des Vertrages den einzelnen 
Aktieninhabern ihre Aktien jederzeit auf Verlangen abzu- 
nehmen und dafür den in Art. 2 vorgesehenen Gegenwerth 
in Bundesobligationen zu verabfolgen. 

Der Hohe Bundesrath verpflichtet sich ferner, drei 
Monate nach Perfektwerden des Vertrages die Koupons für 
die in Art. 3 bezeichneten Dividenden den Inhabern auf 
Verlangen abzunehmen und dafür den Gegenwerth von 
236 Fres., minus 42 Fres., die in Art. 2 verrechnet sind, mit 
194 Fres. Werth Ende 1885 zu vergüten. 

3. Die Dividendensperre wird vor dem 12. März d. ). 
definitiv vom Hohen Bundesrath aufgehoben. 


Die Eisenbahnen Nordamerikas im Jahre 1887. 


Das Jahr 18387 begann mit günstigen Aussichten. Die 
Ernten von 1886 waren zwar nur mässige gewesen, und die 
Preise der landwirthschaftlichen Erzeugnisse standen niedrig, 
aber im ganzen genommen war das Geschäft ein lebhaftes. 
Die Fabriken waren in Thätigkeit und es herrschte ein Gefühl 
des Vertrauens, welches Kapitalanlagen begünstigte und zu 
Unternehmungen ermunterte. 


Im Jahre 1886 waren 9000 Meilen Eisenbahnen gebaut 
— gegen nur 3100 Meilen im Jahre 1885 — und es wär augen- 
scheinlich, dass 18837 noch viel mehr als 1886 gebaut werden 
würden. Die Werthpapiere zur Beschaffung des dazu erforder- 
lichen Geldes waren vielfach schon untergebracht, ebenso standen 
die Mittel zu aussergewöhnlichen Ausgaben für das fahrende 
Material und für Verbesserung der Schienenwege zur Verfügung. 
Diese Verhältnisse sicherten allein schon lebendige Thätiskeit 
und lohnende Preise für viele grosse Industriezweige. 


Gleichwohl wurde das Land bedroht durch das Zwischen- 
staat-Verkehrsgesetz, als eine Quelle von Störungen, deren 
Macht und Ausdehnung von niemand vorher zu ermessen war. 
In den ersten 6 Monaten des Jahres bestand grosse Besorgniss 
wegen dessen Einwirkung, die auch schon den Vorgang zu 
einem plötzlichen Rückschritt im Dezember 1886 gegebev hatte. 
Es würde indessen kaum möglich sein, in dem Geschäfts- 
gebahren selbst des ersten Vierteljahrs von 1887 irgend eine 
wirkliche Behinderung der Thätigkeit, eine Verminderung der 


Eisenbahneinnahmen oder einen Preisrückgang für Eisenbahn- 
werthe zu entdecken, welche als Folgen des neuen Gesetzes an- 
gesehen werden könnten. > 

Die Verkündigung der Namen der zu dessen Ausführung 
bestimmten und vom Bundespräsidenten mit Scharfsinn aus- 
erwählten Kommissare ergab deutlich, dass man nicht blosse 
Platzausfülier oder politische Gnadensöldner, sondern lauter 
Männer von Ansehen und Gewicht vor sich hatte und schon 
ihre erste, am Tage nach dem Inkrafttreten des Gesetzes ver- 
kündete Massnahme gab den Eisenbahnverwaltungen' ebenso- 
wohl wie dem Lande überhaupt die Sicherheit, dass sie die ge- 
waltigen Interessen, um die es sich handelt, genügend würdigten 
und dass sie mit der gebührenden Sorgfalt vorgehen würden. 
Im Laufe der folgenden Zeit bestätigte eine Massregel nach 
der anderen den ersten günstigen Eindruck der konservativen 
Gesinnung und Gewissenhaftigkeit der Kommission und heutigen 
Tages ist es zweifelhaft, ob die Furcht vor den Folgen jenes 
Gesetzes noch irgendwie ernstlich einschränkend wirkt. Es be- 
stehen viel mehr Befürchtungen vor schädigender Gesetzgebung 
seitens der Einzelstaaten, als vor thörichter Abänderung oder 
nachtheiliger Auslegung des Zwischenstaatgesetzes. Dies gilt 
namentlich in Bezug auf gewisse westliche Staaten. 

Die Erwartung bedeutender Ausdehnung der Bahnen, alter 
und neuer, hat sich erfüllt und es ist wahrscheinlich, dass die 
wunderbare Bauthätigkeit des Jahres 1832, in welchem 11 600 
Meilen (18670 km) neuer Bahnen hergestellt wurden, erreicht, 
wenn nicht übertroffen ist. Aber die umfangreichen Aufwen- 
dungen der alten Gesellschaften für Ausrüstungen und Ver- 
besserungen sind nicht minder von grosser volkswirthschaft- 
licher Wichtigkeit gewesen. Das ganze Jahr hindurch war es 


augenscheinlich, dass die in Betrieb stehenden Bahnen ihr | 


rollendes Material bedeutend vermehrten; ihre Anlagen mittelst 
Ersatz von Eisen und Holz bei den Brücken durch Stein, Ein- 
legung schwererer Schienen, bessere Bekiesung der Gleise, An- 
bringung von Abschluss- und Blocksignalen und anderweitig 
in verbesserten Zustand brachten und dies alles, wie die Jahres- 
berichte ergeben, vorzugsweise aus den laufenden Betriebs- 
einnahmen bestritten. Dazu kommt noch, dass die neuen Werth- 
papiere untergebracht waren, ehe sich die Börse versteifte. 
Aller Wahrscheinlichkeit nach wird sich daher als Gesammt- 
ergebniss herausstellen, dass neben Abnahme der schwebenden 
Schulden die feste Kapitalbelastung für die Meile auf den alten 
Bahnen nicht in dem Verhältniss zu ihrer verdienenden Kraft 
zugenommen hat. 

Die Folgen dieser gewaltigen Ausgaben für Bauten, Ver- 
besserungen und Ausrüstungen haben sich gezeigt durch die 
grössere Thätigkeit der Hochöfen, Brücken- und Walzwerke, 
Lokomotiven- und Wagen-Bauanstalten; gleichwohl hat die un- 
gewöhnlich grosse Herstellung von rollendem Material nicht 
verhindert, dass die Bahnen Monate lang und noch bis jetzt an 
Wagenmangel zu leiden gehabt haben. 

Ihre Einnahmen, so hoch sie auch sind, würden sich noch 
höher gestellt haben, wenn die Ausrüstung ausreichend ge- 
wesen oder besser ausgenutzt wäre. Die neuerlich begonnene 
Reform im Wagendienst wird ja den vorhandenen Wagen- 
bestand leistungsfähiger machen; dennoch bleibt es sicher, dass 
den Wagen-Bauanstalten ein ferneres geschäftsreiches Jahr be- 
vorsteht. Nach allgemeiner Ansicht werden die Neubauten im 
Jahre 1888 nachlassen und viele der grossen Unternehmer wer- 
den sich ein anderes Feld ihrer Thätigkeit suchen müssen, aber 
hieraus folgt nicht mit Nothwendigkeit, dass die Nachfrage 
nach Fahrbetriebsmitteln in der nächsten Zeit sich verringern 
sollte. Sicherlich sind die neuen Bahnen mit solchen noch nicht 
senüsend versehen und mit zunehmendem Gedeihen werden 
die älteren Bahnen ganz unzweifelhaft fortfahren, ihren Loko- 
motiv- und Wagenbestand zu vergrössern. Die verminderte 
Bauthätigkeit macht sich aber bereits jetzt fühlbar bei den 
Schienen-Walzwerken. Das Jahr begann mit Schienenpreisen 
von 36—37 D., welche dann schnell aufwärts gingen bis auf 39 
bis 40 D., aber im Mai zu fallen begannen und zuletzt sich 
zwischen 31,50—33 D. für die Tonne bewegten. Bei einem Neubau 
von 12000 Meilen hat man den Schienenbedarf hierfür mit 100 t 
für die Meile angenommen, also im ganzen 1200000 t, was allein 
schon eine muthmassliche Ausgabe von 42000000 D. erfordert; 
in „Poor’s Jahrbuch“ werden ferner die Kosten der neuen Bahnen, 
ausschliesslich der Ausrüstung, auf 240000000 D. geschätzt. 
Diese erheblichen, so dem spekulativen und belegenden Markt 
entzogenen Summen nebst den für etwa 900 neue nationale 
Banken beanspruchtem Gelde genügen schon, das Anziehen der 
östlichen Geldmärkte zu erklären. 

Das Jahr ist im allgemeinen ein günstiges für die Eisen- 
bahnen gewesen. Für 11 Monate ergab sich bei mehr als 
100 Bahnen eine Einnahmevermehrung gegen 1886 von etwa 
12 pCt.; die Reinerträge ‘waren Ende Oktober bei 65 Bahnen 
um mehr als 15 pCt. höher als für den gleichen Zeitraum des 
Vorjahrs (eine genauere Schätzung ist bis jetzt nicht möglich). 
Die schliesslichen Ergebnisse des Jahres werden etwas einge- 
schränkt werden durch die am %0. Dezembereingetretenen Fracht- 
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'ermässigungen auf den Bahnen westlich und südwestlich von 


Chicago. 

ie Frachten sind im allgemeinen gut festgehalten wor- 
den. Offene Herabsetzungen haben sich. bezüglich der Dauer 
und des Geltungskreises beschränkt und von geheimen Er- 
mässigungen oder Rückgewährungen hat man nur'wenig ge- 
hört. ‘Es bleibt aber noch zu beweisen, dass das Zwischen- 
staatsgesetz die Verkehrsverträge (pools) betrefts der Festhal- 
tung der Frachten und der Sicherung deren Gleichmässigkeit 
ersetzen kann. Das Geschäft ist im vergangenen Jahre so 
günstig gewesen, dass die Versuchung, sich durch  Spezial- 
frachtsätze Verkehr zu verschaffen, selten aufgetreten ist. 
Jenes Gesetz hat seine Probe'erst noch zu bestehen. 

Auch in technischer Beziehung sind im letzten Jahre 
fühlbare Fortschritte gemacht. Die Verwendung der Luft- 
bremse bei Güterzügen hat zugenommen. Die Bremsenproben 
in Burlington haben ergeben, dass ein Zug von 50 Wagen 
mittelst der Luftbremse in ihrer jetzt bestehenden Einrichtung 
nicht angehalten werden kann ohne DEE Stösse, dass 
aber ein solcher Zug durch eine mittelst Elektrizität festge- 
stellte und gelöste Luftbremse in befriedigender Weise behan- 
delt werden kann. Dies wurde von Mr. Carpenter klar gestellt; 
angetrieben durch die sich hieraus ergebenden Lehren, brachte 
Mr. Westinghouss geschwind eine abgeänderte Einrichtung 
des Bremsapparats hervor, mit welchem er immer und immer 
wieder durch Versuche bewies, dass ein mit der Geschwindig- 
keit von 64 km für die Stunde fahrender Zug von 50 Wagen 
auf 580 Fuss Entfernung, bei einer Geschwindigkeit von 32 Mei- 
len auf 166 Fuss, ein Zug von 20 Wagen bei 32 km Geschwin- 


digkeit auf 99 Fuss ohne bedenkliche Stösse angehalten wer- 


den kann. 

Die Folgen dieser Darlegungen zeigen sich bereits durch 
zunehmende Bestellungen von durchgehenden Bremsen für 
Güterwagen und durch Verbreitung der Meinung unter den 
Eisenbahnoberbeamten, dass die Anwendung solcher Bremse 
nunmehr ausführbar und mehr als je wünschenswerth ist, 

Die Frage wegen des selbstthätigen Kupplers ist augen- 
scheinlich ihrer Lösung noch nicht so nahe, als die der durch- 
gehenden Bremse, oder noch nicht so nahe, als gehofft wurde. 
Die Wagenbaumeister haben amtlich ein Muster angenommen, 
das aber noch nicht!in wirklichen Gebrauch gekommen ist. 
Vorher müssen auch noch Fragen bezüglich des Patents, wie 
auch der Haltbarkeit einzelner Theile aufgeklärt werden, was 
indessen sehr bald zu erwarten ist. Die Frage wegen der 
Buffer erfordert noch fernere Versuche beim Dienst, ehe sie 
befriedigend entschieden werden kann. 

Dem Gegenstande der Wagenheizung ist, während des 
Jahres viele Aufmerksamkeit zugewendet. Verschiedene Pläne 
sind hervorgetreten und versucht und es hat sich ergeben, dass 
die durchgehende Heizung durch Dampf aus der Lokomotive 
anwendbar und billig ist. Es bleiben nun aber noch die Ein- 
zelnheiten dabei zu ordnen. Wahrscheinlich wird man in die- 
sem Winter manche Arten der Kuppelung und der Vertheilung 
verwerfen und die Mängel bezw. Vorzüge der beibehaltenen 
Arten klar stellen und ein ferneres Jahr wird unzweifelhaft 
diese Heizungsweise in weit verbreiteten Gebrauch bringen. 

Der zunehmende Bau von eisernen Brücken ist bereits 
oben erwähnt. Das letzte Jahr ist bemerkenswerth gewesen 
wegen der Anzahl von Fällen, in denen Holzbrücken von kur- 
zer Spannweite durch Blechträger oder eiserne Gitter ersetzt 
sind. Dies ist eine der wichtigsten Aenderungen der Praxis. 
Bei den Brücken von grosser Spannweiteist man leidlich sicher, 
dass sie annähernd nach den besten Mustern ausgeführt‘ wer- 
den; die gefährlichsten sind die kurzen Spannungen. Ein fer- 
nerer bedeutender Fortschritt nach dieser Richtung hin liegt 
in der Anwendung steinerner Bogen für kurze Spannweiten 
seitens der Pensylvaniabahn. 

Abgesehen von den vorbezeichneten Fortschritten im 
Bremsen-, Kuppelungs- und Heizungswesen hat der Betrieb 
keine grossen Verbesserungen aufzuweisen. Abschlussweichen 
und -Signale sind allerdings schneller, als je vorher, eingeführt ; 
doch ist dies lediglich den alten Bahnen aufgezwungen durch 
den Druck des verstärkten Verkehrs. Mehr als 100 Meilen Bahn 
sind mit Blocksignalen ausgerüstet worden: ein bemerkens- 
werther Fortschritt, denn die Anwendung Solcher in Amerika 
ist bisher fast ausschliesslich auf die Pensylvaniabahn und 
eine andere beschränkt geblieben. 

Eine Aenderung der bestehenden Art des gegenseitigen 
Wagenaustausches hat begonnen mit der Aussicht auf Besei- 
tigung der bestehenden Missverhältnisse, durch welche ein 
erheblicher Theil der gewaltigen Geldverwendung für das 
rollende Material völlig nutzlos bleibt. 

Durch eitrige Arbeiten hervorragender Eisenbahnmänner 
sind die gleichmässigen Vorschriften 
gestellt und alle diejenigen, welche den Werth dieser Arbeit zu 
schätzen wissen, erfreuen sich nun der Vortheile derselben. 

Im ganzen ist das Jahr von grossem materiellen Gedeihen 
gewesen. Es scheint in der That nicht zuviel gesagt, dass es 


ür den Zugdienst fertig 
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als das am gründlichsten gedeihliche Jahr der Geschichte be- 
funden werden wird. Zu diesem Verhältniss haben die Eisen- 
bahnen vieles beigetragen, aber auch an den Vortheilen theil- 
genommen. („Railr. Gazette.) H. 


Präjudizien. 

v. 0. Für den Thatbestand der Mitthäterschaft bei dem 
Delikt des $ 332 R.-Str.-G.-Bs. ist nicht erforderlich, dass die 
betreffende Handlung eine Verletzung einer den Thätern zur 

emeinschaftlichen Ausführung übertragenen Amts- oder 

ienstpflicht enthält. Thatbestand: Die Angeklagten O. 
und R. waren angestellte Schaffner der Staatseisenbahnstrecke 
B.-H. und hatten als solche die Personenzüge zu begleiten. Bei 
Beendigung der Fahrt hatten sie die ausgenutzten Billets den 
Reisenden abzufordern und dem Zugführer auszuhändigen. 
Einzelne Schaffner, insbesondere O., haben jedoch ausgenutzte 
Rundreisebillets, bei denen die Zeit der Gültigkeit noch nicht 
abgelaufen war, nicht dem Zugführer abgegeben, "sondern zur 
späteren Verwerthung behalten und dann an Reisende oder 
Schaffner verkauft. Den Polizeibeamten M. und N. war der 
Auftrag geworden, diesen Billethandel aufzudecken. Am 4. De- 
zember 1886 fragte der Angeklagte R. im Wartesaal zu B. den N., 
ob er schon einen Fahrschein habe. Auf verneinende Antwort 
bemerkte R., dass N. in der II. Klasse, im Schlafwagen, mit- 
. fahren könnte, und dass der Angeklagte O. ihm, dem N., einen 
Fahrschein geben würde. O., welcher die Unterredung gehört 
hatte, sagte zu R.: „Halbpart!*“ Hierauf ging O. aus dem Warte- 
saal, kehrte zurück und stellte dem N. den Fahrschein No. ... 
zu, ein, wie N. wusste, schon ausgenutztes Rundreisebillet auf 
den Namen Zd. mit Giltigkeitsdauer bis zum 6. Dezember 1886. 
Als N. später den Perron betrat, öffnete ihm R. ein Koupee des 
von ihm überwachten Waggons und koupirte scheinbar den 
Fahrschein. In W. gab N. dem R. 7 .% in die Hand, R. brachte 
die 7 44 dem O., worauf letzterer ihm 3 .% oder 3 44 50 A als 
Gewinnantheil aus dem Geschäft abgab. Auf diese Weise ist 
die unberechtigte Mitfahrt des N. durch das gewollte und be- 
wirkte Zusammenwirken der Angeklagten O. und R. ermöglicht 
worden. — Auf Grund dieser Beweisergebnisse hat der erste 
Richter angenommen, dass O. und R. auf der Eisenbahntahrt 
zwischen B. und H. im .J. 1836 als Beamte für eine Handlung, 
welche die Verletzung einer Amtspflicht enthält, gemeinschaft- 
lich Geschenke angenommen haben und aus $ 332 R.-Str.-G.-Bs. 
- Strafen verhängt. Gründe der Entscheidung: „Die 
Revision rügt die Verletzung der $$ 352, 47, 49 R.-Str.-G.-Bs. und 
des $ 266 R.-Str.-Pr.-Ordn., indem sie ausführt, eine Mitthäter- 
schaft hätte nur dann angenommen werden können, wenn R. 
und O0. zusammen eine Handlung begangen hätten, welche eine 
ihnen beiden gemeinsame Amts- oder Dienstpflicht verletzte, 
d.h. eine Pflicht, welche ihnen zur gemeinschaftlichen Ausübung 
übertragen worden; eine Verletzung einer beiden gemeinschaft- 
lichen Dienstpflicht sei aber nicht festgestellt. — Der rechtliche 
Ausgangspunkt der Revision ist ein verfehlter. Mitthäterschaft 
ist nach $47 vorhanden, wenn mehrere eine strafbare Handlung 
gemeinschaftlich ausführen, d.h. wenn die Handlung durch das 
gewollte Zusammenwirken mehrerer zur Ausführung gelangt. 
Mitthäter kann allerdings nur derjenige sein, bei welchem die 
persönlichen Eigenschaften, Verhältnisse oder Beziehungen ob- 
walten, welche das Gesetz als Thatbestandsmerkmale in der 
Person des Thäters voraussetzt; bei Beamtenvergehen muss also 
der Mitthäter Beamter sein. Dass aber bei Amtsvergehen die 
Mitthäter eine gemeinsame oder auch nur eine gleichartige Amts- 
pflicht verletzen, oder dass im $ 332 der Vortheil für Verletzung 
einer gemeinsamen Amts- oder Dienstpflicht angenommen, ge- 
fordert oder versprochen wird, erfordert das Gesetz nicht und 
lässt sich auch nicht aus dem Begriffe der Gemeinschaftlichkeit 
folgern. Danach ist die Ansicht der Revision unrichtig, dass es 
zur Feststellung der Mitthäterschaft der Feststellung einer den 
Thätern zur gemeinschaftlichen Ausführung übertragenen Pflicht 
bedurft habe. Dass aber beide Angeklagte in diesem Falle die 
Amtspflicht verletzt und dafür Geschenke angenommen haben, 
ist ohne Rechtsirrthum festgestellt, namentlich auch bezüglich 
des O., da dieser den fraglichen Zug als Schaffner dienstlich 
begleitet hat, daher amtlich verpflichtet war, darüber zu wachen, 
dass niemand ohne gültigen Fahrschein den Zug benutzte.“ 
ger des II. Strafsen. des Reichsgerichts vom 18. Oktober 1837; 

oltdammer, Archiv Bd. XXXV S. 324 ff.) 


- u 0. Entschädigungspflichtiger Eisenbahnunfall. Der 
Wärter K. wurde am 12. März 1837 Abends bald nach Vorüber- 
fahrt des die betreffende Stelle kurz nach 8 Uhr passirenden 
Zn auf der Strecke und dem betr. Gleise todt und verstüm- 
melt aufgefunden. Einige Kleidungsstücke lagen zwei Kilometer 
zurück in der Nähe der Wärterbude No. 194, dazwischen fand 
man Blutspuren. K. hatte an jenem Abende bis 6 Uhr Dienst, 
welcher darin bestand, die Strecke zu begehen und auf ihren 
ordnungsmässigen Zustand zu prüfen und hätte dann um 6 Uhr 


den Dienst seinem Nachfolger in der Bude 193 übergeben 
müssen. Dies ist nicht geschehen, auch fand man die Geräth- 
schaften. welche die Beamten im Dienste auf der Strecke stets 
bei sich haben müssen, wie Signalfahne, Knallsignal, Schrauben- 
zieher, nicht bei dem Leichnam, sondern nach längerem Suchen 
in der Bude 194. Dass K. erst von dem S Uhr-Zuge überfahren 
worden, bewiesen die an der Maschine desselben vorgefundenen 
Blutspuren. Fiskus lehnte die Ansprüche der Hinterbliebenen 
ab, da K., als er den Tod fand, schon länger als zwei Stunden 
aus dem Dienste gewesen, also kein Betriebsunfall anzunehmen 
sei. Das Schiedsgericht sprach indess der Wittwe die Rente zu, 
weil K. den Dienst seinem Nachfolger noch nicht übergeben 
hatte, sowie nach der sonstigen Wahrscheinlichkeit der Sachlage. 
Zwar sprächen auch einige Umstände gegen diese Auffassung, 
wie der Umstand, dass die Geräthschaften, welche K. sonst in 


ı Bude 195 ablegte, in No. 194 vorgefunden wurden, andererseits 


vielleicht gerade, dass er den Dienst nicht ordnungsmässig über- 
geben habe; immerhin sei nicht ausgeschlossen, sondern sogar 
wahrscheinlich, dass irgend ein Vorkommniss den K. zwang, 
länger als bis 6 Uhr auf der Strecke zu verweilen (sodass er den 
Dienst nicht übergeben konnte), dass er dabei vielleicht erkrankt 
oder ausgeglitten und so vom Zuge erfasst worden sei. Hier- 
gegen legte dieEisenbahndirektion Rekurs ein, indem sie aus- 
führte: „Diese Anschauung des Vorderrichters sei unmöglich, 
weil K. dann von einem früheren, die Strecke von 6-8 Uhr passi- 
renden Zuge hätte überfahren werden müssen, auch sein Leichnam 
von seinem Dienstnachfolger vor 8 Uhr gefunden worden wäre.‘ 
Im Termine führte der Reg.-Kommissar noch einmal das 
wichtigste Moment an, dass die Geräthschaften nicht bei der 
Leiche gefunden wurden, nicht einmal der Schraubenzieher, 
trotzdem es den Beamten stets eingeschärft wird, darauf zu 
achten, ob die Schienen festgeschraubt seien; es wäre dies die 
einzige Arbeit gewesen, welche ihn bis nach 6 Uhr im Dienste 
auf der Strecke hätte festhalten können, wenn auch nicht volle 
zwei Stunden. Er habe die Geräthe in der Bude niedergelegt; 
mit diesem Augenblick habe sein Dienst aufgehört, wie er ja 
auch wirklich zu Ende war. Wenn ohne Geräthe, habe er auf 
der Strecke nichts zu suchen und es sei allen Angestellten 
strengstens verboten, dieselbe sonst zu betreten. Also hielte ihn 
sein Dienst nach 6 Uhr vom Bahnkörper direkt fern. Was er 
in der Zwischenzeit gethan, ist nicht aufgeklärt; wahrscheinlich 
und mit allen Anzeichen gut vereinbar sei jedoch, dass K., bei 
dem an jenem Tage herrschenden Schneegestöber und Unwetter 
in der Bude 194 Schutz gesucht habe, dort eingeschlafen sei und 
kurz vor 8 Uhr den Heimweg auf dem Gleise angetreten habe; 
jedenfalls sei nicht erwiesen, dass er nicht im Betriebe verun- 
glückt sei und daher wurde die Aufhebung des schiedrichter- 
lichen Urtheils beantragt. — Das Reichs-Versicherungsamt hat 
indess den Rekurs der Eisenbahndirektion zurückgewiesen, indem 
es davon ausging, dass mit hinreichender Wahrscheinlichkeit 
anzunehmen sei, K. habe sich, als er getödtet wurde, noch im 
Betriebe befunden. Was er so lange auf der Strecke gethan 
habe, sei zwar nicht aufgeklärt, immerhin läge aber ein ent- 
schädigungspflichtiger Unfall vor. (Entsch. d. Reichs-Vers.-Amt 
I , Se konstirt nicht; Die Berufsgenossensch. Bd. II 
. 266. 


Verschiedenes. 
Spanische Eisenbahnen. 

Am 14. Mai d. J. findet nach dem „Mon. des int. mat.“ in 
Madrid die Konzessionsvergebung für die 181 km lange Eisen- 
bahn von Bobadilla nach Algeciras statt, für welche 
von, der Regierung eine Beihilfe von 10900000 Fres. gewährt 
wird. 

Serbische Eisenbahnen. 

Nach einer der „B. B. Ztg.“ zugegangenen Meldung hat 
die Regierung einen Ausschuss von 40 Mitgliedern ernannt, 
welcher mit der Aufgabe betraut ist, die Frage bezüglich der 
Herabsetzung der Eisenbahn-Frachttarife eingehend zu unter- 
suchen und A nAchet entsprechende Anträge zu stellen. 


Eisenbahnen in Brasilien. 
Am Schlusse des vergangenen Jahres waren in Brasilien 
im Betriebe 7669 km und im Bau 1631 km Eisenbahnen. Zur 
Zeit sind daselbst etwa 7929 km im Betriebe. Die am Ende des 
vorigen Jahres vorhandenen betriebsfähigen Strecken vertheilen 


sich wie FOrSt: ; 
Staatsbahnen SUSE he Ne In 0 0 20 2 MA CE RT OFTEN 
Bahnen mit Zinsgarantie seitens der Regierung . 234 „ 
Provinzialbahnen. . . . . I N. cn Gel 
Stadt und. Vorortbahnene z. Sir BE 

Bahnen mit Zinsgarantie oder Beihilfe seitens der 
IPTOYINZEN!., 1. EN BE BLEND, 1496 „ 
Bahnen ohne Zinsgarantie oder Beihilfe . 1605 „ 
zusammen 7669 km 
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I. Offizielle Anzeigen 


1. Eröffnung von Strecken. 
Am 1. März d. JJ. wird von der im Bau 
befindlichen Eisenbahn von Meseritz nach 
Rokietnica die Theilstrecke Pinne- 
Rokietnica für den Personen-, Gepäck- 
und Güterverkehr nach Massgabe der 
Bahnordnung für Deutsche Eisenbahzen 
untergeordneter Bedeutung vom 12. Juni 
1878 in Betrieb genommen, und werden 
auf derselben die in dem auf den Sta- 
tionen aushängenden Winterfahrplane 
enthaltenen Züge verkehren. 
Berlin, 24. Februar 1888. (440G) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


K.K. Oesterreichische Staatsbahnen. 
Eröffnung des Betriebes auf der Theil- 
strecke Nieder-Lindewiese-Zie- 
gsenhals der Lokalbahn Hannsdorf- 
Ziegenhals. 

Die Theilstrecke Nieder - Lindewiese- 
Ziegenhals der Lokalbahn Hannsdorf- 
Ziegenhals mit den Stationen beziehungs- 
weise Haltestellen: Nieder - Lindewiese, 
Freiwaldau - Gräfenberg, Böhmischdorf 
(Haltestelle), Sandhübel, Gröditz (Halte- 
stelle) und Niklasdorf wird am 26. Fe- 
bruar 1888 dem öffentlichen Verkehr 
übergeben werden. 

Hierbei gelangen die genannten Sta- 
tionen für den Gesammtverkehr, die 
Haltestellen für den Personen- und Ge- 
päckverkehr zur Eröffnung. 


Wien, im Februar 1888. (441) 
Die K. K, Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen. 


2. Zoilamtliche Abfertigungen. 

Russische Südwestbahnen. Laut Art. 66 
des allgemeinen Gesetzes für die Rus- 
sischen Eisenbahnen und $ 35 der am 
5. Oktober 1837 vom Herrn Dirigirenden 
des Finanzministeriums mit Einverständ- 
niss des Ministeriums für Wege-Kommu- 
nikation genehmigten rovisorischen 
Bestimmungen für den Transport auf 
Eisenbahnen ist den Letzteren zur Pflicht 
auferlegt worden, alle Güter, so lange 
dieselben die Endstation noch nicht er- 
reicht haben in zollamtlicher, steueramt- 
lıcher und polizeilicher Beziehung selbst 
zu Hohafdeln 

Auf Grund dieses Gesetzes und der von 
der Regierung herausgegebenen Bestim- 
mungen über die Ausführung der den 
Bahnen auferlegten Pflichten sind von 
der Direktion der Russischen Südwest- 
bahnen auf allen Grenzstationen eigene 
Zollagenturen errichtet worden. Dieselben 
haben ihre Thätigkeit begonnen: 

In Radziwilow mit dem 15/27. Dezem- 

ber 1887, 
„ Woloczysk, Ungheni, 
Odessa mit dem 1/13. und J 

„, Grajewo mit dem 16/28. Januar 1888. 

Die Agenturen werden verwaltet: 
In Radziwilow vom Herrn K. G. Rjabow, 
» Woloczysk vom Herrn C.J.Schtiopulo, 
„ Ungheni vom Herrn N. D. Rajewsci, 
„ Beni vom Herrn P. N. Paszuta, 
„ Odessa vom Herrn B. A. Magner, 
„  Grajewo vom Herrn M. E. Iwanow. 

Gleichzeitig sind die Herren Gold- 
lüst & Co. in Radziwilow und Woloczysk, 
Klaridge in Ungheni, Engel in Reoi und 
Serpinski in Grajewo, welche dortselbst 
als von uns bevollmächtigte Zollagenten 
gewirkt haben, ihrer Pflichten enthoben 
und haben die denselben von uns 
ertheilten Vollmachten ihre Gültigkeit 
verloren. 

‚Agenten erheben die Abfertigungsge- 
bühren nach dem von der Bahnver- 
waltung genehmigten Tarif, welcher auf 


Reni und 


allen Stationen ausgehängt ist und sowohl 
in den betreffenden Zollagenturen als 
auch in der Bahndirektion bezogen 
werden kann. (442) 
Die Direktion 
der Russischen Südwestbahnen. 


3. Verkehrsstörungen. 


Auf der Lokalbahn Neustadt a/W. N.- 
Vohenstrauss musste am 20.1. Mts. wegen 
Schneeverwehung der Betrieb eingestellt 
werden. Die muthmassliche Dauer der 
Störung kann nicht angegeben werden. 

München, den 24. Februar 1888. (443) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


K.K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahn - Gesellschaft. Wir beehren 
uns mitzutheilen, dass der Gesammt- 
verkehr auf den Strecken der in unserem 
Betriebe stehenden Kolomeaer Lokal- 
bahnen wegen Schneeverwehungen am 
19. 1. Mts. bis auf Weiteres eingestellt 
worden ist. 

Wien, am 22. Februar 1888. (444) 

Die Centralleitung. 


K. K. pr. Galiz. Carl-Ludwigbahn. In- 
folge neuerlichen Schneesturmes war der 
Gesammtverkehr auf unserer Linie 
Krasne-Podwoloczyska vom 17. bis incl. 
18. Abends, und abermals vom 19. bis 
23. Februar ]l. J. diesmal jedoch zwischen 
Lemberg-Podwoloczyska eingestellt. 

Lemberg, am 24. Februar 1888. (445) 

Der Betriebsdirektor. 


4. Verkehrs-Wiederaufnahme. 


K.K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahn-Gesellschaft. Der seit 19.d. Mts. 
auf den Kolomeaer Lokalbahnen infolge 
Schneeverwehungen eingestellt gewesene 
Verkehr ist am 20. mit Zug 208 von 
Sloboda und Zug 207 von Sopöw wieder 
aufgenommen worden. 

‘Wien, am 24. Februar 1888. (416) 

Die Centralleitung. 


d. Güterverkehr. 


Englisch-Südwestdeutscher Güterver- 
kehr. Am 1. März d. J. treten die Nach- 
träge 

I zu Heft 5 (Verkehr mit der Pfälzi- 

schen Bahn), 

II zu Heft 6 (Verkehr mit der Badi- 

schen Staatsbahn), 

II zu Heft 9 (Verkehr mit der Main- 

Neckarbahn), { 
I zu Hett 10 (Verkehr mit der Hessi- 
schen Ludwigsbahn) 
des Tarifs für den Englisch-Südwest- 
deutschen Güterverkehr in Kraft. { 

An gleichem Tage gelangt ein neues 
Heft 3 (für den Verkehr mit den Sta- 
tionen des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Frankfurt a/M.) unter Aufhebung des 
seitherigen Tarifheftes VIII vom 1. Sep- 
tember 1885 zur Einführung. 

Die neuen Frachtsätze sind durchweg 
niedriger als die bestehenden. 

Nur treten in vereinzelten Fällen un- 
bedeutende Erhöhungen ein, welch’ 
letztere jedoch erst am 15. April d. J. 
Gültigkeit erhalten. 

Nähere Auskunft ertheilen die Tarif- 
büreaus der betheiligten Verwaltungen. 

Köln, den 29. Februar 1888. (447) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 


Belgisch-Südwestdeutscher Güterver- 
kehr. Am 1. März d. J. treten’die Nach- 
träge 

I zum Heft Xa (Verkehr mit der 

Hessischen Ludwigsbahn) und 
Il zum ‚Heft IXa (Verkehr mit der 
Main-Neckarbahn) ' 
des Tarifs für den Belgisch-Südwest- 
deutschen Güterverkehr in Kratt. 

Am gleichen Tage gelangt ein neues 
Tarifheft VIIla «für den Verkehr mit 
den Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Frankfurt a/M.) unter Aufhebung 
des seitherigen Tarifheftes VIIIla vom 
1. September 1885 zur Einführung. 

Die neuen Frachtsätze sind durchweg 
niedriger als die bestehenden. 

Nur treten in vereinzelten Fällen un- 
bedeutende Erhöhungen ein, welch’ 
letztere jedoch erst am 15. April d. J. 
Gültiekeit erhalten. Nähere Auskunft 
ertheilen die Tarifbüreaus der betheilig- 
ten Verwaltungen, . 

Köln, den 29. Februar 1888. (448) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Saarbrücken-Main-Neckarbahn-Güter- 
verkehr. Die auf Seite 2 unter No. 2 
des vom 1. Dezember v. J. ab gültigen 
Nachtrags III zum Gütertarif für den 
bezeichneten Verkehr enthaltenen „spe- 
ziellen Tarifvorschriften“, betreffend die 
Stellung anderer Wagen als solcher von 
10 000 kg Ladegewicht, finden vom 1. Mai 
d. J. ab auf die über die Linien der Ba- 
dischen Staatseisenbahnen zur Abferti- 
gung gelangenden Transporte keine An- 
wendung. - 

Nur für den Verkehr mit den Stationen 
Bensheim und Darmstadt bleiben diese 
Vorschriften auch über den 1. Mai cr. 
hinaus in Geltung. 

Die Güterexpeditionen ertheilen nähere 
Auskunft. 

Köln, den 25. Februar 1888. (449) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Saarkohlen - Verkehr nach Württem- 
berg. Am 1. März 1888 tritt zum Kohlen- 
tarif No. 7 für den genannten Verkehr 
der Nachtrag II in Kraft. Derselbe ent- 
hält Berichtigungen des Haupttarifs bezw. 
Nachtrags ri und wird an die Besitzer 
des Tarifs unentgeltlich abgegeben. 

Köln, den 24. Februar 1888. (450) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Galizisch - Norddeutscher Eisenbahn- 
Verband. Mit dem 1. April d. J. treten 
im Galizisch-Norddeutschen Eisenbahn- 
Verbande, Heft 2 für die Beförderung 
von Möbeln und Möbelbestandtheilen 
aus gebogenem Holze, zerlegt, bei Auf- 
gabe von 10000 kg für den Frachtbrief 
und Wagen nachstehende Frachtsätze 
in Kraft: 

Zwischen Bielitz-Biala K.F.N.B, und 


Leipzig Eilen- 
burger Bhf. 
Leipzig Thü- 
ringer Bht. 
Dresden: 
Altstadt 
Dresden- 
Friedrichstadt 
Dresden- 
Neustadt 
Leipzig 
Dresdener Bhf. 
Leipzig Baye- 
rischer Bhf 


| 


2,76 | 2,79 | 2,41 | 2,42 | 2,38 | 2,76 | 2,79 
Mark für 100 kg. 
Breslau, den 93. Februar 1888. (451) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 


Ede ya 


Beiblattzu No.l7 or Zeitung: aes Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 


Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 
Magdeburg. Vom 1. April d. J. ab 
kommt Nachtrag I zur Eintührung. Der- 
selbe enthält Berichtigungen und Er- 
gänzungen, ferner Entfernungen und 
Frachtsätze für die Stationen Eichstedt 
i/Altm., Osterode a/Harz, Pretzier i/Altm. 
und Schönfeld b/Stendal des Direktions- 
bezirks Magdeburg. Für Osterode a/Harz 
werden die bezüglichen Frachtsätze in 
den Staatsbahnverkehren Frankfurt a/M.- 
Hannover und Hannover-Erfurt ete. auf- 
gehoben. Soweit die neuen Entfernungen 
und Frachtsätze für diese Station Er- 
höhungen in sich schliessen, treten solche 
‚erst ab 16. Apriüi d. J. in Kraft. 

Die Station Pretzier i/Altm. ist von 
der Abfertigung von Fahrzeugen und die 
Stationen Eichstedt i/Altm. und Schön- 
feld b/Stendal sind von der Abfertigung 
von Leichen, Fahrzeugen und Thieren 
ausgeschlossen. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Expeditionen. (452) 
rankfurta/M., den 23. Februar 1888. 
Namens der betheiligsten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. März d, J. kommen für den 
Verkehr zwischen Stationen des Direk- 
tionsbezirks Hannover und der Gross- 
herzoglich Oldenburgischen Staatsbahnen 
‚einerseits und Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Erfurt und Thürin- 
gische Privatbahnen andererseits die 
Nachträge 7 bezw. 6 zur Einführung, 
welche Entfernungen und Fracht-ätze 
mit verschiedenen Stationen des Direk- 
tionsbezirks Erfurt und mit den Sta- 
tionen der Zschipkau - Finsterwalder 
Eisenbahn enthalten. Der Nachtrag 7 
‚enthält auch Entfernungen mit der Halte- 
stelle Neuenheerse des Direktionsbezirks 
Hannover. 

Die Nachträge sind durch die bethei- 
lieten Güterexpeditionen zu beziehen. 

Hannover, den 22. Februar 1888. (453) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Östpreussische Südbahn. An Stelle 
‚der provisorischen Spezialtarite für die 
Beförderung von Getreide etc. von Sta- 
tionen der Kursk-Kiew-, Kursk-Charkow- 
Asow-, Moskau-Kursk- und Charkow- 
Nikolajew Bahn via Kiew-Grajewo nach 
Königsberg, Pillau, Memel und Elbing 
vom 20. September/2. Oktober pr. treten 
vom 15/27. Februar cr. neue Tarite in 
Kraft. Druckexemplare sind zum Stück- 
preise von 1048 bei den genannten Deut- 
schen Stationen käuflich zu haben. 

Direktion. (454) 

Rheinisch - Westfälisch - Niederländi- 
scher Kohlenverkehr. Unter Aufhebung 
des Heftes 5 der Ausnahmetarife (A und 

' B) für den Rheinisch- Westfälisch-Nieder- 
ländischen Kohlenverkehr vom 15. Juni 
1884 wird aın 1. März d. J. ein neues 
Heft 5 herausgegeben. 

Die Frachtsätze desselben finden auf 
'Gaskokes keine Anwendung. 

Das neue Heft enthält keine Sätze für 


| die Station Hattem der Niederländischen 


Oentralbahn, weil inzwischen Sätze nach 
der neu eröffneten, günstiger gelegenen 


a 


Berlin. den 29. Februar 1888. 


I. Offizielle Anzeigen. 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Station Hattem, Stadt der Holländischen 
Bahn, eingeführt sind. 

Sätze für die Stationen Hattingen, 
Hörde Rh. und Osterfeld Rh. sind nicht 
wieder vorgesehen. 

Die neben Frachtermässigungen ein- 
tretenden Erhöhungen haben erst vom 
15. April d. J. Gültigkeit. 

Exemplare des Heftes 5 sind durch die 
betheiligten Güterexpeditionen käuflich 
zu beziehen. 

Elberfeld, den 23. Februar 1888. (455) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Württembergische Staatseisenbahnen. 
Lokalgütertarif betreffend. Zu dem 
Lokalgütertarif für die Württembergi- 
schen Staatseisenbahnen vom 1. April 
1887 kommt mit Gültigkeit vom 1. März 
d. J. der III. Nachtrag zur Einführung, 
welcher die Ergänzung einiger Ausnahme- 
tarife, sowie einen neuen Ausnahmetarif 
für Basaltsteine ab Urach enthält, Der- 
selbe wird unentgeltlich abgegeben. (456) 


Mit dem 1. März 1888 treten neue Tarif- 
sätze für die nur für den beschränkten 
Wagenladungs-Güterverkehr eingerich- 
tete Haltestelle Glietzig und anderweite 
ermässigte Sätze für die Stationen Nakel, 
Netzthal und Walden des Bezirks Brom- 
berg in Kraft. 

Der dieserhalb herausgegebene Nach- 
trag IX zum Staatsbahn - Gütertarif 
Bromberg-Berlin enthält ausserdem noch 
Aenderungen bezw. Ergänzungen, welche 
vom 1. Märzd. J.ab, soweit in demselben 
nicht ein anderweiter Termin angegeben, 
gültig sind: 

1. Anderweite Frachtsätze für *Kietz- 
Stargard i/P. 

9. Neue hezw. anderweite Frachtsätze 
der Ausnahmetarife | für Getreide etc., 
2 tür Holz etc., 3 tür Flachs und Hanf, 
15 für rohe Baumwolle etc. 

3. Verlängerung der Gültigkeitsdauer 
des Ausnahmetarifs 11 für Blei und 
Zink etc. 

4. Berichtigungen und Arnderung der 
Schreibweise von Stationsnamen. 

Stücke fr. Nachtrags sind bei unseren 
Billetexpeditionen käuflich zu beziehen. 

Bromberg, den 21. Februar 1888. (457) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Nachtrag VII zum Ausnahmetarif für 
den Verkehr mit den Elbe-, Weser- und 
Emshatenstationen. Am 1. März 1888 

elangt zu dem Ausnahmetarif für den 

erkehr mit den Elbe-, Weser- und Ems- 
hafenstationen vom 15. April 1885 der 
Nachtrag VII zur Einführung. 

Derselbe enthält Ausnahmefrachtsätze 
für die neu aufgenommenen Stationen 
Emsdetten, Rheinbrohl und Warendorf 
des Direktionsbezirks Köln (rrh.), ferner 
Ausnahmefrachtsätze für die Beförderun 
von Petroleum, Petroleumäther un 
Naphtha nach der Station Hilgen des 
Direktionsbezirks Elberfeld und Gronau 
des Direktionsbezirks Köln rechtsrhein. 
sowie von der Station Salzbergen des- 
selben Direktionsbezirks, endlich die seit 
1. Januar d. J. gültigen Ausnahmefracht- 
sätze für Rohblei und Rohzink — 
Klasse 9e — zur überseeischen Ausfuhr 
nach ausserdeutschen Ländern. 


Der Nachtrag ist durch die betheiligten 
Güterexpeditionen zum Preise von 0,10 
das Stück zu beziehen. 

Elberfeld, den 20. Februar 1888. (458) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Lokal - Gütertarif Berlin. Für den 
Eisenbahn - Direktionsbezirk Berlin in 
seiner neuen Abgrenzung, welche das 
seitherige Gebiet ohne die Strecke Berlin- 
Dresden umfassen wird, tritt mit dem 
1. April.d. J. ein neuer Lokal-Güter- 
tarit in Kraft. Hierdurch gelangt der 
seitherige Lokal-Gütertarif für den Eisen- 
bahn-Direktionsbezirk Berlin vom 1. April 
1885 nebst Nachträgen zur Aufhebung 
mit Ausnahme der Bestimmungen, Ent- 
fernungen und Tarifsätze für den Ver- 
kehr der am 1. April d. J. in den Direk- 
tionsbezirk Erfurt übergehenden Sta- 
tionen der Strecke Berlin-Elsterwerda, 
welche vorläufig noch bestehen bleiben. 


. Neben verschiedenen Frachtermässigun- 


gen treten in einigen Fällen namentlich 
durch die Beschränkung des Ausnahme- 
tarifes für rohe Steine, Erhöhungen ein. 
Letztere, welche erst mit dem 15. April 
d. J. Geltung erlangen, sind schon jetzt 
in unserem Verkehrsbüreau hierselbst, 
Leipziger Platz 17, zu ertahren. Spä- 
testens vom 1. März d. J. ab sind Exem- 
plare des Tarifs bei den diesseitigen 
Güterexpeditionen sowie bei dem Aus- 
kunftshüreau der Staatseisenbahn - Ver- 
waltuug hier, Bahnhof Alexanderplatz zu 
haben. 

Berlin, den 21. Februar 1888. (G459) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Süddeutscher Eisenbahnverband, Baye- 
risch - Elsass - Lothringischer Güterver- 
kehr. Mit sofortiger Wirksamkeit wird 
die Station Masmünster der Eisenbahnen 
in Elsass - Lothringen in den Bayerisch- 
Elsass-LothringischenGütertarif(TheillII, 
Heft 1 des Süddeutschen Eisenbahnver- 
bandes, Verkehr zwischen Deutschen 
Bahnen) vom 1. Mai 1882 aufgenommen. 

Die direkten Frachtsätze werden ge- 
bildet durch Anstoss der nachstehenden 
Beträge an die Taxen für die Station 
Lutterbach: ER 

ke ıl- Stück- 
km zut gut AR BA 
Masmünster 29 0.64 0,32 0,19 0,17 1,15 
Spezialtarit A. T. 1 
III ATEM 
0,13 0,10 0,07 0,09 
Mark für 100 ke. 
München, den 22. Februar 1888. (460) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Süddeutscher Verband, Saarbrücken- 
Bayerischer Güterverkehr. Mit sofor- 
tiger Wirksamkeit wird Schalding, Station 
der Bayerischen Staatseisenbahnen, in 
den Saarbrücken-Bayerischen Gütertarif 
vom ]. Juni 1883 (Theil II, Heft 3 des 
Süddeutschen Verbandsgütertarifes zwi- 
schen Deutschen Bahnen), Ausnahme- 
tarif 1a für Bau- und Nutzholz auf- 
genommen. 

Die Frachtsätze für Schalding sind um 
0,05 „4 für 100 kg höher als die für Vils- 


hofen bestehenden Sätze dieses Aus- 
nahmetarifes. 
München, den 22. Februar 1888. (461) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Nassau - Württembergischer Verkehr. 
Mit dem 1. März d. J. werden die Sta- 
tionen Immendingen und Villingen der 
Württembergischen Staatsbahn in den 
obengenannten Verkehr aufgenommen. 

Das Nähere ist auf den betreffenden 
Stationen zu erfahren. 

Frankfurt a/M., den 20. Februar 1888. (462) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 
Breslau. Vom 1. März d. J. ab kommt 
zu dem Staatsbahn-Gütertarif Frank- 
furt a/M.-Breslau vom 1. April 1885 der 
Nachtrag IX zur Einführung. Derselbe 
enthält neben mehrfachen Berichtigungen 
und Ergänzungen der Vorbemerkungen, 
Entfernungen bezw. Frachtsätze für die 
in den Direktionsbezirk Frankfurt a/M. 
übergegangenen Stationen der früheren 
Nordhausen-Erfurter Eisenbahn, sowie 
für die Haltestelle Uder des Direktions- 
bezirks Frankfurt a/M. Ferner enthält 
der Nachtrag Entfernungen bezw. Fracht- 
sätze für die neu eröffneten Stationen 
der Strecke Oppeln-Schiedlow-Neisse und 
Schiedlow-Deutsch-Leipe des Direktions- 
bezirks Breslau. 

Die im Staatsbahn-Gütertarif Breslau- 
Erfurt vom 1. Februar 1886 enthaltenen 
bezüglichen Entfernungen und Fracht- 
sätze für die Stationen der ehemaligen 
Nordhausen-Erfurter und Hohenebra- 
Ebelebener Bahn werden durch den 
Nachtrag aufgehoben. 

Das Nähere ist durch die Expeditionen 
zu erfahren, durch welche auch Exem- 
plare des Nachtrags zu beziehen sind. 

Frankfurt a./M., d. 13.Februar1888. (463) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oesterr.-Ungar. und Süddeutsch-Fran- 
zösischer Verband, Aufnahme von Ried 
in den Eilgut-Spezialtarif. Mit Wir- 
kung vom 10. März l.J. wird die Station 
Ried der K.K. Oesterr. Staatsbahnen 
in den Eilgut - Spezialtarif des vom 
1. August 1887 gültigen Nachtrags 4 zu 
Tarif Theil II für den Oest.-Ung.-Südd.- 
Französischen Verband mit nachstehen- 
den Frachtsätzen aufgenommen. 


Einzel- 5000 kg 10000 kg 


sendungen 
Frachtsätze 
in Francs für die Tonne 
Ried-Paris 252,25 222,70 204,20 
Wien, am 22. Februar 1888. (464) 
Die K. K. Generaldirektion 
der Oesterr. Staatsbahnen, 
im Namen der betheilisten Verwaltungen. 


6. Personen- und Gepäckverkehr. 

Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Mit dem 15. April d. J. wird die direkte 
Personen- und Gepäckbeförderung zwi- 
schen nachgenannten Stationen aufge- 
hoben: 

a) Altona, Hamburg (Klosterthor und 
Dammthor) einerseits und Göteborg, 
Stockholm, Christiania andererseits 
über Kiel- Korsör - Hel- 
singör-Helsingborg. 

b) Altona, Hamburg (Klosterthor und 
Dammthor) einerseits und Hilleröd, 
Nestved, Vordingborg, Masnedsund, 


} Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn «Verwaltungen. } 
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Holbaek, Kallundborg, Frederiksund 
andererseits, sowie Altona einerseits 
und Helsingör, Roskilde, Ringstedt 
Sorö, Slagelse, Kjöge andererseits und 
Tornesch einerseits und Kopen- 
hagen, Korsör andererseits über 
Jütland-Fühnen. 
Altona, Hamburg (Klosterthor und 
Dammthor) einerseits und Göteborg, 
Christiania andererseits, sowie 
Altona einerseits und Stockholm 
andererseits über Jütland-Füh- 
nen-Kopenhagen-Malmö. 
d) Wien (Oe. N.-W.-B.) einerseits und 
1. Kopenhagen über Tetschen- 
Dresden - Röderau - Berlin B. L.- 
Nauen - Bergedorf 


oder Stendal-Uelzen 
-Hamburg-Kiel-Korsör, 

2. Stockholm, Christiania über 
Tetschen- Dresden - Röderau - Ber- 
lin B. L. - 

Nauen - Bergedorf 


oder Stendal-Uelzen 
-Hamburg - Kiel - Korsör - Kopen- 
hagen-Malmö, 
3. Kopenhagen über Tetschen-Dres- 
den-Röderau-Berlin B. L.- 
Nauen - Bergedorf 


oder Stendal-Uelzen 
-Hamburg-Jütland-Fühnen, 

4, Stockholm, Christiania über 
Tetschen - Dresden - Röderau - Ber- 
lin B. L.- 

Nauen - Bergedorf 


oder Stendal-Uelzen 
-Hamburg-Jütland - Fühnen - Ko- 
enhagen-Malmö, 
. Kopenhagen über Tetschen-Riesa- 
Halle-Stendal- 
Uelzen 


oder Wittenberge 
-Hamburg-Jütland-Fühnen, 
6. Stockholm, Christiania über 
Tetschen-Riesa-Halle-Stendal- 
Uelzen 


oder Wittenberge 
-Hamburg- Jütland - Fühnen - Ko- 
‘penhagen-Malmö 
andererseits. 
Altona, den 20. Februar 1888. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der mitbetheiligten 
Verwaltungen. 


C 


—_ 


nr 


(465) 


7. Submissionen. 


Oberhessische Eisenbahnen. Es soll 
die Lieferung resp. Anfertigung eines 
neuen Lokomotivkessels vergeben wer- 
den. Angebote mit entsprechender Auf- 
schrift sind der unterzeichneten Stelle 
bis zum 7. März d.J., Vorm. 10 Uhr 
einzureichen, woselbst Bedingungen und 
Zeichnungen abgegeben werden. 

Giessen, am 23. Februar 1888. (466) 

Der Grossh. Maschinenmeister 
der Oberhessischen Eisenbahnen. 


Königlich Sächsische Staats - Eisen- 
bahnen. Zu vergeben ist die Lieferung 
von: 

1. 11500 Paar, ungefähr 88,688 t Winkel- 


laschen, 

2. 45000 Stück, ungefähr 14,063 t La- 
schenschrauben, 

3. 128000 Stück, ungefähr 218,880 t Al 
Platten, 


 Theilmengen vom 1. Juni bis 30. Sep- 


4. 310000 Stück, ungefähr 51,150 t ge- 
wöhnliche Hakennägel 

5. 46.000 Stück, ungefähr 7,912 t Doppel- 
kopfnägel 
1. bis 5. für Prof. Ia, 

bei Anlieferung in monatlich gleichen 


tember 1888. 
Die Lieferungsbedingungen und Zeich- 
nungen liegen im Ingenieur-Hauptbüreau 
hier (Böhmischer Bahnhof, Flügel A, 
Erdgeschoss) zur Einsicht aus. Daselbst 
de auch Abdrücke derselben für Je 
30 43 abgegeben. Die Angebote, für jede 
Materialsorte einzeln gültig, sind mit 
der Aufschrift „Kleineisen“ bis zum 
16. März c., 101, Uhr Vorm. an die: 
unterzeichnete Königliche Generaldirek- 
tion postfrei einzusenden. Die Eröffnung, 
derselben erfolgt zu dieser Zeitin Gegen- 
wart etwa erschienener Anbieter. 
Die Preise sind frei Bahnhof Chem- 
nitz zu stellen und es ist der diesem An- 
gebot zu Grunde geleste Bahnbeförde-, 
rungsweg zu bezeichnen. 
Die Auswahl unter den Bietern, welche 
bis zum 10. April 1888 an ihre Gebote 
gebunden sind, bleibt vorbehalten. 
Wer bis dahin keine Nachricht über 
die Annahme seines Angebots empfängt, 
hat dasselbe als abgelehnt zu betrachten. 
Dresden, am 20. Februar 1888. (467) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 1 
Verding von Betriebsmitteln. Die: 
Lieferung von: 
a) 200 Stück bedeckte Güterwagen 
(2 Loose), 


b) 50 „ Kalkdeckelwagen (1Loos), 
c) 450 „  Rädersätze (3 Loose), ) 
d) 1000 „ Tragfedern (1 Loos), 

e) 1250 ,„  Spiralfedern (1 Loos), 

f) 1000 Achsbuchsen (1 Loos), 


soll vergeben werden. 

Lieferungsbedingungen und Zeichnun- 
gen können von dem Kanzleivorsteher, 
Kanzleirath Peltz hierselbst gegen ge- 
bührenfreie Einsendung von je 1.% für a 
bis f bezogen werden. 

Die Eröffnung der Angebote, welche: 
verschlossen, postfrei und mit der Auf- 
schrift: „Angebot auf Lieferung von. 
Eisenbahnwagen“ bezw. „Rädersätzen“, 
‚Tragtedern“, „Spiralfedern“ oder „Achs- 
buchsen* versehen sein müssen, findet 
am 17. März d. J, Vormittags 
11!» Uhr, statt. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Elberfeld, den 21.. Februar 1888. 


(468) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Fachschulen für: 

, Maschinentechniker 
Hildburghausen. : 
ET Baugewerksmeister 
_Pre.gr.Rathke,Dir.E&&Bahnmeister etc, 


Eisenlack 


tiefschwarz, im Fass 0,36, ausgew. 0,40. 
Wetterlack, besonders beständig ll. 1,60. 
Fussboden-Glanzlack in 8 Nuancen, ge- 
ruchlos, rasch trocknend .... 4 1,40. 
Firniss Ia gekocht, im Fass 0,62, aus 
gew. 0,65. h 
Bernstein- und Copal-Lacke It. Preisliste 
Preise verstehen sich p. Kilo. 
Gebr. Przibill, Lackfabrik, h 
Gnadenfeld in Schlesien. 


_ Ueber schmalspurige Lokalb. 
Aus Oesterreich-Ungarn: 


18. 


Die Zeitung erscheint 


N 


1680. 


Privat-Inserate 
und 


MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 

durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Buch- 
handlung vierteljährlih. . « 2 2.0... 4 Mk. 


2. Bei direceter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Oesterr, Postgebiet jährlich . .... = 20 Mk. 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
grätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 

Sammtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dageren unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, 
Berlin W., Landgrafen-Strasse 16. 


L. Bei Eee h 
I1 


Den 15 


— 


Deutscher Eisen 


Beilagen zur Zeitung 
sind direot 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 8. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW,) einzusenden. 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 
Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin S., Ritterstr. 86 


bahn-Ver waltungen. 


Organ des Vereins. 


Achtundzwanzigster Jahrgang 
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Eine Frage zur Sicherheit des Eisenbahnbetriebes.“) 


Es kann für den Eingeweihten nicht zweifelhaft sein, | 


dass die sichere und schnelle Uebermittelung der Aufträge des | 


diensthabenden Stationsbeamten an den Telegraphisten, die 
richtige Auffassung und Weitergabe derselben seitens des 
letzteren für den Eisenbahnbetrieb von grösster Wichtigkeit 
ist und jede Vervollkommnung in dieser Richtung als werthvoll 
begrüsst werden muss. Die Eisenbahnverwaltungen haben das 
auch längst erkannt, und es bestehen zu diesem Zwecke ge- 
wisse Einrichtungen, die im allgemeinen als ausreichend be- 
zeichnet werden dürfen, wenn sie auch in zahlreichen durch 
örtliche Verhältnisse bedingten Fällen nicht genügen und 
durch besondere Hilfsmittel ergänzt werden müssen. 

Um zu prüfen, in welcher Weise eine solche Vervoll- 


- kommnung herbeigeführt werden könnte, muss man sich zu- 
_ nächst darüber klar werden, welcher Art die von dem betriebs- 


leitenden Stationsbeamten an den Telegraphisten zu richtenden 
Aufträge sind. Dieselben lassen sich eintheilen in „gewöhn- 
liche“, d. h. solche, welche der laufende Dienst gemäss Fahr- 
vn, und Fahrordnung mit sich bringt, und „aussergewöhnliche“, 

. h. solche, welche aus Anlass von Zugverspätungen, Unfällen, 


Betriebsstörungen, Beförderung von Sonderzügen, Verlegung 


von Kreuzungen und Ueberholungen und sonstigen Aenderungen 
der Fahrordnung, überhaupt infolge aussergewöhnlicher Um- 
stände erforderlich werden. 

Die gewöhnlichen Aufträge beziehen sich auf die Ein- und 
Ausfahrt von Zügen und auf die Deblockirung der Strecke für 
einen nachfolgenden Zug. Der Befehl zur Ausfahrt eines Zuges 
begreift die Anmeldung desselben nach der nächsten Station, 
die Abgabe des Läutewerksignals und erforderlichenfalls die 


entsprechende Anweisung der Wärter von Signal- und Weichen- 


*) Dieser Artikel schliesst sich an die unter der gleichen 


Deberschrift in No. 6 d. Ztg. veröffentlichte Mittheilung an. 
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stellwerken in sich; der Befehl zur Einfahrt eines Zuges be- 
deutet für den Telegraphisten, dass er den Beamten am Ab- 
schlusstelegraphen bezw. die betreffenden Signal- und Weichen- 
stellerposten zum Geben des Einfahrtssignals auffordert. 

Für diese Befehle, einschliesslich derjenigen zur Deblocki- 
rung der Strecke, ist die schriftliche Uebermittelung an 
den Telegraphisten als Grundsatz aufzustellen, da sich die 
mündliche als unsicher erwiesen hat, und es besteht zu 
diesem Behufe bei zahlreichen Bahnen längst das als zweck- 
mässig erprobte Verfahren mittelst kleiner Zettel, die, mögen 
sie Läutezettel, Fahrordres oder sonstwie heissen, im wesent- 
lichen denselben Grundsätzen entsprechen werden. Sie ent- 
halten einen Vordruck und werden von dem diensthabenden 
Stationsbeamten für jeden einzelnen Fall, unter Durchstreichung 
des Nichtbenutzbaren, ausgefüllt, mit Datum und Unterschrift 
versehen und alsdann dem Telesraphisten zu dem Zeitpunkte, 
in welchem der Befehl ausgeführt werden soll, zugestellt. 

Es ist natürlich unbedingt nöthig, dass die Ausfüllung 
deutlich geschieht; aber der Beamte wird hierzu im allgemeinen 
auch im Stande sein, und alsdann dürfte eine missverständliche 
Auffassung seitens des Telegraphisten kaum vorkommen können, 
vorausgesetzt, dass er kein Neuling und genau unterrichtet ist, 
wie er den Befehl auszuführen hat. Die Ausfüllung der Zettel 
erfolgt zwar meistens mit Bleischrift, kann aber, um etwaigen 
Fälschungen vorzubeugen, ebenso leicht mit Blau- oder Tinten- 
stift geschehen. Dass trotz alledem sowohl der Stationsbeamte 
beim Niederschreiben, als auch der Telegraphist bei der Aus- 
führung des Befehls sich irren und dieser Irrthum Unheil an- 
richten kann -— diese Möglichkeit wird selbst durch die voll- 
kommensten mechanischen Einrichtungen nicht aus der Welt 
geschafft werden. 

Ist der Stationsbeamte nicht in der Lage, den Befehl- 
zettel persönlich dem Telegraphisten zu überreichen, so sehe 


ich kein anderes Mittel, als dass er denselben durch einen 
Boten übersendet, was bei ungestörtem Betriebe auch ohne 
Schwierigkeiten angängig sein wird, da die regelmässigen Auf- 
träge im Voraus bekannt sind und also im Voraus dafür ge- 
sorgt werden kann, dass eine Bote zur Stelle ist. Um ferner 
die Gewissheit zu erhalten, ob der Befehl ausgeführt ist oder 
nicht (dies ist ja häufig und besonders, wenn der Beamte die 
Ausführung nicht selbst kontroliren kann, von grosser Bedeu- 
tung), so bedarf es nur einer Anweisung des Telegraphisten, 
dass dieser auf die Rückseite des Zettels entweder das Wort 
„Geschehen“ setzt, oder kurz den Grund der Nichtausführung an- 
gibt, seinen Namen darunter schreibt und das Blatt dem Sta- 
tionsbeamten durch den Ueberbringer alsdann zurückschickt. 

Nun noch die Frage, ob die Zeit zu einer solchen Ver- 
mittelung zur Verfügung steht. 

Nehmen wir ganz ungünstige Umstände an; nehmen wir 
an, dass das Telegraphenbüreau von dem Perron, von der Zug- 
abfertigungstelle aus schwer zu erreichen ist, dass der Abfer- 
tigungsbezirk eine unverhältnissmässig grosse Ausdehnung hat 
und sich über mehrere Perrons erstreckt, dass gleichzeitig 
mehrere, ankommende und abgehende Züge von einem Be- 
amten abzufertigen sind, dass der Verkehr aussergewöhnlich 
lebhaft und der Beamte durch andere Dienstgeschäfte sehr in 
Anspruch genommen ist — alle diese Umstände können zwar 
die Uebermittelung erschwereg, aber keineswegs aus Mangel 
an Zeit unmöglich machen, denn sie sind entweder im Voraus 
bekannt oder doch von vornherein zu berücksichtigen, und 
ausserdem wird sich der Beamte stets bewusst sein, dass die 
zum regelmässigen Gange des Betriebes dienenden Anordnungen 
vor allen andern den Vorzug haben und unter allen Umständen 
gegeben werden müssen. So weit es sich also um die Ver- 
mittelung der „gewöhnlichen“ Aufträge handelt, kann von einem 
Mangel an Zeit eigentlich keine Rede sein. Erschwert wird 
die Vermittelung allerdings bisweilen erheblich durch die Lage 
des Telegraphenbüreauss. Wenn beispielsweise ein grosser 
Bahnhof mit fünf, sechs oder noch mehr Personenperrons und 
ebenso vielen Aufsichtsbezirken für den Güterverkehr nur mit 
einem Telegraphenbüreau — die eigentlichen Signalstationen 
abgerechnet — versehen ist, welches ausserdem vielleicht nicht 
unmittelbar zugänglich ıst, sondern im Innern des Stationsge- 
bäudes liegt, so kann eine derartige Einrichtung den Verkehr 
zwischen dem abfertigenden Stationsbeamten und dem Tele- 
graphisten empfindlich hemmen und verlangsamen. 

Dieser Uebelstand würde meines Erachtens dadurch zu 
beseitigen sein, dass jeder Abfertigsungs- und Aufsichtsbezirk, 
für welchen beständig ein Stationsbeamter den Dienst wahrzu- 
nehmen hat, ein eigenes Telegraphenbüreau erhielte Es 
brauchte das nur ein verhältnissmässig kleiner Raum zu sein, 
welcher die Aufstellung und bequeme Bedienung eines Morse- 
apparates — nach Bedürfniss auch mehrerer — ermöglicht und 
entweder durch Erbauung einer kleinen Bude oder durch Ein- 
richtung eines Zimmers, je nachdem der Abfertigungsbezirk im 
treien Bahnhof oder in unmittelbarer Nähe 3: Stationsge- 
bäudes belegen ist, geschaffen werden könnte. Vielfach würden 
auch schon vorhandene Räumlichkeiten zu benutzen sein. Die 
betreffenden Räume müssten thunlichst in den Mittelpunkt der- 
jenigen Abfertigungsbezirke, für welche sie gelten sollen, ge- 
egt und ausserdem die so geschaffenen Telegraphenstationen 
sowohl unter einander, als auch mit den Stationen der an- 
schliessenden Bahnstrecken durch Leitungen verbunden werden. 
Die Besetzung würde sich nach dem Bedürfniss richten. 

Wenn auch die Anlage bisweilen vielleicht Schwierig- 
keiten und Kosten verursachen wird, so dürften letztere doch 
durch den augenscheinlichen Nutzen reichlich aufgewogen wer- 
den und erstere bei ernstem Willen wohl zu überwinden sein. 
Der abfertigende Beamte wäre alsdann in den Stand gesetzt, 
seine Befehle dem Telegraphisten in kürzester Zeit nöthigen- 
falls persönlich zu übermitteln, und der Verkehr der einzelnen 
Abfertigungsbezirke unter einander, welcher anderenfalls durch 
Boten vermittelt werden müsste, könnte durch den Telegraph 
leichter und schneller bewerkstelligt werden. 

Der Hauptwerth der Einrichtung würde sich aber heraus- 
stellen, sobald es sich um die Ertheilung von „aussergewöhn- 
lichen“ Aufträgen handelt, bei gestörtem Betriebe, in Augen- 
blicken der Gefahr. In solchen Fällen ist ja oft weder die 
Zeit, noch ein Bote zur Uebermittelung der Befehle vorhanden, 
während es gerade auf eine schleunige Ausführung derselben 
ankommt. Ein Beispiel unter vielen: Ein Schienenbruch wird 
kurz vor der Ankunft eines Zuges im Einfahrgleise entdeckt. 
Der Zug muss in ein anderes Gleis eingelassen werden, der 
Beamte am Abschlusstelegraphen ist zu beauftragen, dass der 
Zug dort halten und der Führer benachrichtigt werden soll; 
alles kommt auf schnellen Entschluss, schnelle Ausführung an. 
Welche Erleichterung gewährt es in solchem Falle, ja wıe 
grosser Schaden ist unter Umständen zu verhüten, wenn der 
Beamte den Morseapparat in nächster Nähe hat, um seine An- 
ordnungen entweder eigenhändig durch denselben zu geben, 
oder dem Telegraphisten schriftlich sofort übermitteln bezw. 


in das Depeschenbuch eintragen zu können. Und wenn auch 
dem Beamten zur Abwendung einer unmittelbaren Gefahr 
andere Hilfsmittel zu Gebote stehen, so ist es doch die schnelle 
Wirksamkeit des telegraphischen Hilfsmittels, welches ihn in 
den Stand setzt, einer Gefahr frühzeitig vorzubeugen oder 
den regelmässigen Betrieb aufrecht zu erhalten. 

Zur Ertheilung der „aussergewöhnlichen“ Aufträge können, 
soweit nicht auch dabei die Ein- und Ausfahrt von Zügen, 
oder die Deblockirung der Strecke in Frage kommt, die vor- 
erwähnten Zettel nicht benutzt werden; diese Aufträge lassen 
sich der Natur der Sache nach nicht in ein vorausbestimmtes 
Schema einzwängen, sondern müssen den Umständen gemäss 
abgefasst werden. Da der leitende Beamte, auch wenn er das 
Telegraphenbüreau in unmittelbarer Nähe hat, gleichwohl an 
dem Niederschreiben seiner Befehle in das Depeschenbuch ver- 
hindert sein kann, der schriftliche Weg der Ueberweisung an 
den Telegraphisten aber beizubehalten sein dürfte, so würde dem 
Beamten für solche Fälle zweckmässig ein Taschenbuch zu 
liefern sein, welches höchstens die Grösse einer Postkarte 
hätte und einen Vordruck nicht zu enthalten braucht. Die 
Blätter könnten, um das Abreissen zu erleichtern, durch eine 
durchlochte Linie von einem schmalen Stamm geschieden 
werden, welcher letztere vielleicht zu Aufzeichnungen etwaiger 
auf den Inhalt der Depesche bezüglicher Notizen benutzt 
werden könnte. Im übrigen würde das Buch auch zur Ein- 
tragung anderer Vermerke über Vorkommnisse des laufenden 
Dienstes verwerthet werden können. 

In dem, diese Sicherheitsfrage anregenden Artikel, welcher 
in No. 6 d, Ztg. veröffentlicht ist, wird u.a. darauf aufmerksam 
greache ob nicht unter Umständen die Zeit zur Niederschrift 

es telegraphischen Auftrags mangeln würde. Abgesehen 

davon, dass dieser Punkt durch den vorstehend empfohlenen 
Vorschlag zur Veränderung der Telegraphenbüreaus schon er- 
ledigt erscheint, dürfte es keinem Zweifel unterliegen, dass, 
wenn erst die Zeit zur Niederschrift einer Depesche nicht _ 
mehr vorhanden ist, die Noth so gross sein muss, dass die 
Benutzung des Morseapparats überhaupt nichts mehr helfen 
kann. Die Niederschrift wird höchstens eine Minute bean- 
spruchen, wenn der Beamte nur weiss, was er schreiben will. 

Zum Schluss noch eins. Der Nutzen mechanischer Hilfs- 
mittel wird wesentlich durch den Geist bestimmt, der sie an- 
wendet. Ich kann den vortrefflichsten Morseapparat haben und 
einen schlechten Telegraphisten, so wird der gute Apparat 
nicht verhindern, dass mir gelegentlich der schlechte Tele- 
graphist die empfindlichsten Ungelegenheiten bereitet. Es 
passiren im äussern Eisenbahndienst nun einmal Dinge, denen 
man mit den vollkommensten mechanischen Einrichtungen nicht 
beikommen kann; der Beamte wird in Lagen versetzt, in welchen 
ihm nichts weiter zu helfen vermag, als sein guter Stern und 
die eigene Findigkeit. Diese beiden werthvollen Schicksals- 
gaben sind durch mechanische Hilfsmittel nicht zu ersetzen, 
wohl aber kann ein findiger, tüchtiger Beamter jene bis zu 
einem gewissen Grade entbehrlich machen. Die Bildung und 
Erhaltung eines tüchtigen Beamtenstammes dürfte daher in 
erster Linie, die — im übrıgen selbstverständlich dringend er- 
forderliche — Vervollkommnung der mechanischen Einrichtungen 
aber erst in zweiter Linie geboten sein. 

Braunschweig, im Februar 1888. 

Riecke, Stationsassistent. 

Im Anschlusse an die vorstehenden Erörterungen theilen 
wir unseren Lesern noch folgende, dem „Centralblatt der Bau- 
verwaltung“ (No. 6 d. J.) entnommene Notiz mit: 

Die „Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwal- 
tungen“ regt in No. 6 vom 21. v. Mts. die Frage an, auf welche 
Weise zwischen dem diensthabenden Stationsbeamten und dem 
Telegraphisten eine Verständigung über die Abgabe von Zug- 
depeschen und über das Deblockiren stattfinden müsse, damit 
jeder Irrthum ausgeschlossen werde. Einen Beitrag hierzu 
liefert die Einrichtung, welche seit Jahresfrist auf dem Bahn- 
hofe Halberstadt für das Deblockiren und Blockiren der Ein- 
und Ausfahrtsignale für die Personenzüge besteht und sich 
nach jeder Richtung hin bewährt. Es wiederholt sich hier 
täglich fünfmal der Fall, dass innerhalb 24 bis 30 Minuten vier 
Personenzüge ein- und ebenso viele ausfahren, sodass derStations- 
beamte in dieser Zeit meist unausgesetzt auf den Perrons ver- 
weilen muss und zu Gängen nach dem Telegraphenzimmer 
selten Zeit findet. Die Verständigung zwischen ihm und dem 
Telegraphisten erfolgt daher durch Uebergabe von Blech- 
marken, von welchen acht Stück — |vier aus Weissblech für 
einfahrende und ebenso viele aus Kupferblech für ausfahrende 
Züge — vorhanden sind. Jede Marke trägt einen Buchstaben. 
Gleiche Buchstaben befinden sich an den Signalkammern der 
Stationsblockvorrichtung. 

Sobald ein Zug ein- oder ausfahren soll, übergibt der 
Stationsbeamte entweder persönlich ‘oder durch Vermittelung 
eines Boten dem Telegraphisten die betreffende Marke zum 
Zeichen, dass die für die bemerkte Fahrtrichtung erforderlichen 
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Deblockirungen bezw. Blockirungen vorzunehmen sind, damit 
der Stellwerkswärter das betreffende Signal ziehen kann. Ebenso 
wie der Stationsbeamte ist auch der Bote verpflichtet, den 
Auftrag unter Benennung der Fahrtrichtung zugleich münd- 
lich zu geben, bezw. zu überbringen. Der Telegraphist hat 
sich zu überzeugen, ob der mündliche Auftrag mit der Bezeich- 
‘nung der Marke übereinstimmt, und muss sich daher für jedes 
Zeichen, welches er gibt, durch die betreffende Marke aus- 


| 
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weisen können. Nachdem die Züge sämmtlich den Bahnhof 
verlassen haben, gibt der Telegraphist die Marken an den 
Stationsbeamten zurück. 


Zu einer Verwendung von Marken auch für die an die 
Nachbarstationen abzugebenden Zugdepeschen liegt hier ein 
Bedürfniss nicht vor, Aidessen erscheint es unbedenklich, solche, 
wo erforderlich, zur Anwendung zu bringen. 


Ueber schmalspurige Lokalbahnen. 


In dem polytechnischen Klub in Graz hat der Sektionschef 
der Königlich Serbischen Bahnen, Herr R. Koch, kürzlich 
einen Vortrag über schmalspurige Lokalbahnen gehalten, in 
welchem besonders die leitenden Gründe für die Wahl zwischen 
solchen oder normalspurigen Vollbahnen behandelt wurden. 
Wir entnehmen diesem Vortrags nach dem „Bautechniker“ die 
folgenden Angaben: 

Seit dem Beginne des Eisenbahnzeitalters sind lange Jahre 
dahingegangen, ehe man daran gedacht hat, die weite Lücke 
auszufüllen, welche zwischen Hauptbahnen und den Land- 
strassen liegt. Während die Entwickelung unserer Bahnen zur 
Erzielung immer massenhafterer und rascherer Transporte ein 
allmähliches Fortschreiten von den einfacheren zu den vollkom- 
meneren Konstruktionen zeigt, stösst infolge dessen bis auf 
den heutigen Tag der Versuch, auch dem Bedürfnisse nach 
billigeren Bahnen für mindere Verkehrsanforderungen durch Ver- 
einfachung der nur für grosse Bahnen nothwendigen Einrich- 
tungen zu entsprechen, nicht nur bei dem grossen Publikum, 
sondern auch bei den Behörden und sogar bei manchen Fach- 
leuten auf Hindernisse und Vorurtheile. Solche Ansichten 
zeugen von einer Verkennung des volkswirthschaftlichen Nutzens 
einer zweckentsprechend angelegten und betriebenen Lokalbahn. 
Sie sind wesentlich auf trübe Erfahrungen zurückzuführen, 
welche man leider vielfach mit dem Baue von Bahnen gemacht 
hat, deren ausgesprochener Zweck allerdings die Befriedigung 
lokaler Verkehrsbedürfnisse gewesen ist, welche man jedoch, um 
soweit als möglich neben dem Lokalverkehr auch noch einen 
Durchgangsverkehr zu erzielen, sehr kostspielis hergestellt hat. 
Die Anforderungen, welche der Durchgangsverkehr an eine Bahn 
stellt, sind jedoch wesentlich von denen des Lokalverkehrs ver- 
schieden; eine Bahn, welche zu ihrem Bestehen auf jenen ange- 
wiesen ist, kann daher den lokalen Verkehrsbedürfnissen nur in 
unvollkommener Weise genügen. Als Beleg für diese Be- 
hauptung weist der Vortragende ausführlich auf die am ]. Juli 
1886 dem Betriebe übergebene. viel besprochene (vergl. Jahrg. 
1837 No. 32 S. 305 dieser Zeitung) schmalspurige Kreiseisen- 
bahn Flensburg-Kappeln hin, welche bekanntlich ein 
bemerkenswerthes Bekspie für die Einrichtung und Ausnutzung 
eingr derartigen Bahn ist. f ö h 

Derartige Erfahrungen mit Lokalbahnen erklären sich bei 
näherer Betrachtung der betreffenden Verhältnisse in natürlicher 
Weise. Das Streben der Vollbahnen ist auf das Heranziehen eines 
möglichst umfangreichen Durchgangsverkehres gerichtet, da ohne 
einen solchen die meisten derselben nicht imstande sein möchten, 
ihre Betriebskosten zu decken bezw. ihr Anlagekapital zu ver- 
zinsen. So verlangt der Durchgangsverkehr zur Besiegung des 
Wettbewerbes von Nachbarbahnen möglichste Abkürzung der 
Bahnlinie, Vermeidung scharfer Krümmungen und PBahn- 
neigungen, wenige Haltepunkte und die Vermittelung des Ver- 
kehres durch Züge, deren Belastung thunlichst bis zu der durch 
die ran der Lokomotiven gebotenen Grenzen ge- 
steigert ist. Solche Bedingungen machen es aber in der Mehr- 
zahl der Fälle für die Bahnanlage vortheilhafter, auf den Zu- 
wachs am Verkehre durch gewisse Ortschaften zu verzichten, 
als denselben durch Verlegung der Bahn heranzuziehen, sofern 
dieselbe mit einer Verlängerung oder Verschlechterung der 
Bahntrace verbunden ist. Unter Umständen ist sogar die An- 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Die Besteuerung der Freikarten. 


Nach Mittheilung der „Zeitschrift für Eisenbahnen und 
Dampfschifffahrt“ beabsichtigt die Südbahn künftig von jeder 
Freikarte einen bestimmten Betrag zu Gunsten des gesellschaft- 
lichen Pensionsfonds einzuheben und zwar für die I. Klasse 
80 kr., für die II. Klasse 60 kr. und für die III. Klasse 40 kr. In 
dieser Allgemeinheit aeg die Notiz nicht ganz der Wirklichkeit 
entsprechen; es ist nicht anzunehmen, dass von einer Bahnver- 
waltung eine solche Gebühr ohne Rücksicht auf die Länge 
der benutzten Strecke in einem unveränderlichen Satze_ be- 
stimmt werde, da es sonst leicht vorkommen würde, dass 
diese Gebühr ausser allen Verhältnissen mit dem ersparten 
Fahrgelde steht, ja denselben bei kleineren Strecken über- 


ordnung von Stationen in nächster Nähe von Ortschaften nicht 
einmal erwünscht, und zwar weniger deshalb, weil der Grund- 
erwerb sich dort am höchsten stellt, als wegen der Erschwernisse 
für den Betrieb infolge des dort regeren Strassenverkehres. 
Das grosse Gewicht der Züge in Verbindung mit der erheblichen 
Fahrgeschwindigkeit derselben hat ferner nicht nur bedeutende 
Zeitverluste bei dem Arhalten der Züge zur Folge, sondern er- 
höht auch die Betriebskosten derartig, dass eine Schätzung nicht 
zu hoch gegriffen erscheint, nach welcher, um die Anlage einer 
Station auf einer Vollbahn und auf einer Lokalbahn zu recht- 
fertigen, die Einnahmen der ersteren um reichlich fünfzig Mal 
höher sein müssen, als die der letzteren. Da die Transportent- 
fernungen, um welche es sich bei den Vollbahnen zu handeln 
pflegt, diejenigen der Lokalbahnen durchschnittlich um ein 
Mehrfaches überschreiten, so ist zu befürchten. dass nach dem 
Muster der Vollbahnen angelegte Lokalbahnen besonders dann 
oft nicht einmal imstande sein werden, den Wettbewerb mit 
dem Strassenfuhrwerk aufzunehmen, wenn noch die Heran- 
ziehung eines Durchgangsverkehres beabsichtigt wird. Der 
niedrigere Frachtsatz der Bahn bietet nur dann einen Ersatz für 
die Mehrkosten des Strassenverkehrs, wenn er imstande ist, die 
Mehrkosten für Zu- und Abfuhr der Güter nach und von den 
Stationen auszugleichen. Während nun diese Deckung bei den 
Vollbahnen durch die dort stattfindenden grossen Transport- 
entfernungen erleichtert wird, erfordert die aus der geringen 
Ausdehnung der Lokalbahnen sich ergebende mindere Transport- 
entfernung sowohl für Personen, als Auch für Güter eine Ver- 
minderung jener Nebenausgaben durch Vermehrung der Zahl 
der Haltestellen und durch möglichste Verlegung derselben in 
die Nähe der Ortschaften und der Produktionsorte für die zu 
versendende Waare. 

Die nach allen diesen Richtungen hin durch zweckmässige 
Anlage von Lokalbahnen für den Lokalverkehr zu erzielenden 
Vortheile sind nach der Ansicht des Vortragenden mehr als ge- 
eignet, die Nachtheile einer minder bequemen und raschen Be- 
förderung der Reisenden, als solche auf den Vollbahnen statt- 
findet, auszugleichen. Zur Beurtheilung des Nutzens, welchen 
die erwähnte Kreiseisenbahn Flensburg-Kappeln der betreffenden 
Bevölkerung gewährt, erhält man einigen Anhalt durch Ver- 
gleichung der Transportkosten vor und nach Erbauung der- 
selben. Die Transportkosten für je 50 kg Fracht von Flensburg 
aus nach den Lokalbahnstationen Glücksburg, Steinbergkirche 
und Gelting haben sich von 20 auf 4 bis 6 8, von 50 auf 6 bis 
9,8 und von 75 auf 7,5 bis 11 8 vermindert. Nach diesen 
Zahlen berechnet sich die durch die Bahn erzielte Frachterspar- 
niss auf 83000 44 im Jahre. . Dazu kommt noch der Vortheil, 
dass der Bezug von minderwerthiger Waare, wie Torf, Brenn- 
holz, Kohlen u. s. w., jetzt auf der Bahn mit nennenswerthem 
Nutzen erfolgt, während ihre Versendung vermittelst Landfuhr- 
werk ausgeschlossen gewesen sei, weil bei demselben der Werth 
der Waaren hinter der Höhe der Frachtkosten zurückgeblieben 
wäre. Die Gesammteinnahmen der Bahn haben während des 
halben Jahres ihres Betriebes 75657 „«% betragen, denen rund 
44.000 „4 Ausgaben gegenüber standen. Rechnet man zu letzterer 
Summe noch 7000 4 als Rücklage in die Reserve- und Er- 
neuerungsfonds, so ergibt sich eine Verzinsung des Anlageka- 
pitals von rund 4 pCt. 


steigt. Es würde sich ein gewisser Prozentsatz von dem 
durch solche Karten in Ersparung gebrachten Fahrpreise 
gewiss besser empfehlen, dessen Ausmass sich selbstver- 


ständlich nach den Verhältnissen der einzelnen Bahnen oder 
Linien zu richten hätte und auch nur zeitweilig zu bestimmen 
wäre Diese Gebührenfrage hat aber noch eine andere Seite. 
Dieselbe Zeitschrift theilt nämlich mit, dass seitens der Re- 
gierung die Besteuerung der Freikarten (wohl auch der preis- 
ermässigten Fahrkarten) geplant wird. Gegen die Zulässigkeit 
einer solchen Besteuerung lässt sich wohl vom Gesichtspunkte 
der ausgleichenden Gerechtigkeit kein Bedenken erheben. Es 
ist doch gewiss unbillig, dass, während die Finanznoth den 
Staat zwingt, das Reisen zu besteuern und von den ärmsten 
Bahnreisenien den Obolus einzuheben, gerade die von der 
Fahrgebühr befreiten oder dieselbe nur theilweise Entrichtenden 


Br 


Errichtung einer Zellstofffabrik geplant, welche auf den Bahn- - 


von der staatlichen Steuer ganz befreit werden, Das König- 
reich Italien hat die Frei- und preisermässigten Karten längst 
einer 13 pCt. Steuer vom Fahrpreise unterzogen und erzielt 
damit ein ziemliches Jahreserträgniss. Selbstverständlich 
müssten die im Dienste mit solchen Karten fahrenden 
Bahnbeamten von einer solchen Steuer ganz befreit bleiben; 
dagegen sollten sie bei Erholungs- oder Urlaubsreisen derselben 
unterworfen werden. Eine solche Unterscheidung ist bei der 
Ausgabe derartiger einzelner Dienstkarten wohl leicht herzu- 
stellen; schwieriger wäre dies bei den auf Namen lautenden 
Permanenzkarten; doch ist von dem gesetzlichen Sinne und von 
der Ehrenhaftigkeit der damit ausgestatteten Oberbeamten und 
Verwaltungsräthe wohl zu erwarten, dass sie bei nicht dienst- 
lichen Reisen diese Steuer ebentalls entrichten, besonders wenn 
zur Bequemlichkeit derselben die Einrichtung der Nachzahlung 
mittelst Koupon an den Kondukteur getroffen würde; dadurch 
wäre auch dem statistischen Erfordernisse entsprochen, dass 
der Nachweis über die innerhalb einer gewissen Periode be- 
nutzten Frei- oder preisermässigten Karten leicht geführt und 
dieselben übrigens auch gegen die missbräuchliche Benutzung 
einer mittelbaren Kontrole unterzogen würden. Endlich würde 
ein Vortheil auch darin liegen, dass durch die Besteuerung 
oder Belastung mit Gebühren wohl die Zahl der Freifahrts- 
gesuche vermindert würde. Keinesfalls dürfte schliesslich 
beides, nämlich die Belastung der Frei- und preisermässigten 
Karten mit der Steuer und mit der Gebühr zur Anwendung kom- 
men. Eines von beiden erscheint gewiss als billig und gerecht. 


Subventionen an Verkehrsanstalten. 

Die unter diesem Titel im Oesterreichischen Staatsvor- 
anschlage für 1888 eingestellten Beträge gelangten im Budget- 
ausschuss des Abgeordnetenhauses zur Berathung und wurden 
hierbei mehrere Fragen und Interpellationen gestellt, welche 
der Handelsminister wie folgt beantwortete (hier auszugs- 
weise wiedergegeben): 

a) Die Bahnstrecke Lindewiese - Ziegenhals wird voraus- 
sichtlich demnächst eröffnet werden.*) Die Strecke Linde- 
wiese-Hannsdortf befindet sich in vollem Bau und steht 
die Eröffnung im diesjährigen Sommer, möglicherweise im 
August, bevor. Anlangend die Sicherstellung der Linie 
Lindewiese-Ottmachau haben die bisherigen Verhand- 
lungen ergeben, dass die Beitragsleistungen keine bedeutende 
Höhe erreichen. Die Gesellschaft wurde angewiesen, die finan- 
zielle Frage weiter zu verfolgen, und werden die Bemühungen 
im Handelsministerium weiter fortgesetzt. 

b) Betreff des Anschlusses der LokalbahnLemberg- 
Rawa ruska an die Russischen Bahnen steht schon seit 
langer Zeit die Bahngesellschaft wegen Erlangung dieses An- 
schlusses in Unterhandlung. 

c) Die beklagte Höhe der Gütertarife auf der Lemberg- 
Belzecer Bahn betreffend, bemerkt der Handelsminister, es 
sei eine gewöhnliche Erscheinung bei neu eröffneten Bahnen, 
dass es längerer Zeit bedürfe, bis das richtige Niveau der 
Frachtsätze zur Beseitigung der Achskonkurrenz gefunden sei. 

d) Die Frage des Linzer Umschlagplatzes hängt, 
soweit sie das Handelsministerium angehe, mit der Anlage eines 
Schleppgleises zusammen, worüber noch -weitere Studien und 
Ermittelungen im Zuge sind, insbesondere über den finanziellen 
Effekt, den diese Massregel auf die Einnahmen der Staatsbahnen 
üben würde. 

e) Hinsichtlich der Budweis-Salnauer Lokal- 
bahn ist seit der vorjährigen Erörterung des Gegenstandes 
ungeachtet der nachdrücklichsten Einwirkung auf die Gesell- 
schaft zunächst nur in technischer Hinsicht ein Fortschritt 
zu konstatiren. Die politische Begehung hat stattgefunden, der 
Baukonsens kann sofort ertheilt werden, sobald die Geldmittel 
gesichert sind. Letzteres ist der Gesellschaft bisher nicht ge- 
lungen, wiewohl sie wiederholt und nachdrücklichst an ihre 
Oblliegenheiten in dieser Hinsicht gemahnt wurde. Die Be- 
gebung der Prioritätsobligationen bildete den Anstand. Die 
Gesellschaft denkt nun daran, irgend eine ihrer Bahnen zu ver- 
kaufen, um zum Bau der Bahn Budweis-Salnau die nöthigen 
Mittel zu erhalten. 

f) Die finanziellen Anforderungen des Bahnprojektes 
Beneschau-Wlaschim sind so bedeutend, dass mit Rück- 
sicht auf die Lage der Staatsfinanzen und die anderweitig für 
Eisenbahnen erwachsenden Opfer ein Erfolg der Bestrebungen 
zu Gunsten des in Rede Hahendat Bahnprojektes in nächster 
Zeit wohl kaum zu erwarten sei. Ueberhaupt müsse sich die 
Regierung bei der staatlichen Unterstützung von Lokalbahnen 
die äusserste Zurückhaltung auferlegen. 

Die mit den Interessenten stattgehabten Verhandlungen 
wegen Uebernahme einer Frachtengarantie haben ein dem Bau 
der Bahn nicht günstiges Ergebniss. Jetzt werde dagegen die 


*) Die fragliche Bahnstrecke ist inzwischen am 26. Fe- 
bruar cr. eröffnet worden. (Siehe Bekanntmachung in No. 17 
S.150 d. Ztg. Red.) 


verkehr von günstigem Einflusse sein dürfte. 


) Die Fortsetzung der Bahn Unter-D raubu 18: ® 


wo rahere betreffend, bezieht sich der Minister auf eine 
Interpellation im Abgeordnetenhause wegen des Bahnprojektes 
Wolfsberg-Zeltweg mit dem Beifügen, dass, wenn die- 
selbe in der geänderten Verhandlungsgrundlage — Garantie. 
oder Subvention — einen Widerspruch erblicken wolle, so müsse 
er darauf hinweisen, ‚dass die Vorverhandlung auf Grund des 
Garantieprinzips, dessen Anwendung überhaupt 
Vorsicht zu behandeln sei, deshalb Eeschaß, weil die Inter- 
essenten selbst sich auf diesen Boden gestellt haben. Die schliess- 
lich in Aussicht gestellte Unterstützung mit 60000 #. sei aber 
nicht zu unterschätzen, denn sie repräsentire den kapitalisirten 
Betrag des nach der Rentabilitätsrechnung der Konzessions- 
werber für den Staat bei der Garantie zu gewärtigenden Aus- 
falles von jährlich 3 000 fi. 


Linienlänge der Ungarischen Staatsbahnen. 

Ein Erlass des Kommunikationsministers Baross an die 
Direktion der Ungarischen Staatsbahnen verständigt dieselbe, 
dass die kommissıonell festgestellte Länge der Linien der 
Ungarischen Staatsbahnen folgende ist: Eigene Linien 4 350 km, 
fremde, von den Staatsbahnen betriebene Anschlusslinien 9 km; 
für eigene Rechnung verwaltete Vizinalbahnen 150 km, gegen 
Erlag der Selbstkosten verwaltete Vizinalbahnen 751 km, daher 
Gesammtlänge 5261 km. Dazu kommen noch 82 km Industrie- 
gleise. Der Minister ordnet an, dass diese Ziffern bei An- 
fertigung der Voranschläge massgebend, ebenso bei allen 
statistischen Aufstellungen zu benutzen seien. Jede Aenderung 
bedürfe der Genehmigung des Ministers. 


Lokalbahnprojekt Ischl-Salzburg. 

Der Landtag des Herzosthums Salzburg hat in Angelegen- 
heit des Baues einer Eisenbahn von Ischl nach Salzburg 
mit der Abzweigung vom Mondsee nach Steindorf in der 
Sitzung vom 12. Dezember 1887 nachstehende Beschlüsse gefasst: 
Zur Beförderung des Baues einer Bahnverbindung zwischen 
Ischl und Salzburg wird die Abnahme von Stammaktien im 
Betrage von 60000 fl. zugesichert, jedoch nur unter der Be- 
dingung, dass diese Trace von Ischl über Strohl, St. Gilgen und 
Thalgau bis in die Station Salzburg geführt wird. Diese An- 
nahme von Stammaktien hat in fünf gleichen Jahresraten, und 
zwar die erste Rate spätestens 14 Tage nach Eröffnung des Be- 
triebes der Strecke Ischl-Salzburg zu erfolgen. Die Staats- 
verwaltung ist zu bitten, für das Zustandekommen dieser Bahn- 
verbindung Ischl-Salzburg im Sinne des Lokalbahngesetzes eine 
ausreichende Unterstützung durch Betheiligung des Staates an 
der Kapitalsbeschaffung im Gesetzeswege zu beantragen. Unter 
nahezu gleichen Modalitäten wie der Salzburger Landtag hat 
auch die Stadt Salzburg zufolge Gemeinderathsbeschlusses vom 
12. Dezember 1887 die finanzielle Unterstützung des in Rede 
stehenden Lokalbahnunternehmens durch Uebernahme von 
Stammaktien im Betrage von 40000 fl. zugesichert und die Be- 
fürwortung einer angemessenen staatlichen Subventionirung 
dieses Bahnbaues bei der Regierung in Aussicht genommen. 


Unberechtigte Ausfolgung eines Gutes (Rechtsfall). 

Zufolge der Entscheidung des 
Obersten Gerichtshofes vom 17. März 1887 wird die Bahnanstalt, 
welche im guten Glauben, dass hierdurch der Adressat rascher 
in den Besitz des Frachtgutes gelangt, letzteres einer unbe- 
rufenen Person ausfolgt, von der Ersatzpflicht nicht befreit. 
Ein einer unberechtigten Person ausgetolgtes Frachtgut gilt 
bezüglich der Verjährung der Entschädigungsansprüche nicht 
als in Verlust gerathen und gelten daher bezüglich dieser Ver- 
Jährung nicht die Vorschritten des $ 64 B.-R. und Art. 386, 
dann 408 H.-G.-B., sondern lediglich $ 1489 A. B. G.-B. In der 
Begründung dieses auch im gleichen Sinne oberlandesgericht- 
lich gefällten Urtheiles wird die Berufung der geklagten Eisen- 
bahn darauf, dass sie nur gemäss $ 65 B.-R 
Partei so gehandelt habe, mit dem Beifügen zurückgewiesen, 
dass ihr vielmehr daraus ein Verschulden nach $ 1295 A. B. 
G.-B. zur Last fällt, dessen Folgen sie zu tragen habe. Ebenso 


ungegründet ist auch die erhobene Einwendung der Verjährung; 


denn in vorliegendem Falle handelt es sich weder um den Ver- 


lust, noch um eine Beschädigung des Gutes und können daher 


bezüglich der Verjährungsfrist die in der Entscheidung be- 


zogenen Bestimmungen des B.-R. bezw. H.-G.-B. nicht 'zur An- 
2 Vielmehr gilt diesbezüglich die für Ent- 
schädigungsklagen gemäss $ 1489 A. B. G.-B. normirte Ver- 
jährungsfrist von 3 Jahren, welche von dem Zeitpunkte der 


wendung kommen. 


Rerhtskraft des betreffenden Urtheiles® deshalb zu berechnen ei 


ist, weil dem Kläger erst in diesem Zeitpunkte, keineswegs aber 4 


dazumal, als er in Erfahrung brachte, dass ihm die Waare nicht 


mehr geliefert werden könne, der Schaden und die Höhe des- 


selben bekannt wurde (No. 9 der Röll’schen Sammlung). Wir 
möchten uns für die Ansicht der ersten Instanz aussprechen, 


nur mit grösster 
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welche diesen Klageanspruch wegen dessen Verjährung zurück- 
gewiesen hat. Da weder das BER. noch das HG. den Begriff 
des ‚Verlustes auf das unwissentliche Abhandenkommen eines 
Gutes beschränkt so wäre nach dem Grundsatze ubi lex non 
distinguit — judieis non est distinguere die Verjährung um so 
mehr anzunehmen, als dies sowohl für die Parteien als die 
Bahn die Kenntniss dessen ganz gleichgültig ist, auf welche 
Weise das Gut in Verlust gerathen sei, wenn es nun einmal 
nicht in Natura herbeigeschafft werden kann und weil überdies 
bei dem sogenannten wirklichen Verluste doch auch keine 
physische Vernichtung des Gutes eingetreten sein kann. 


Die Triester Fisenbahnfrage und das Bahnprojekt Liezen- 
Micheldorf. 

Die Triester Handelskammer hat sich bekanntlich an 
sämmtliche Oesterreichische und einige Ungarische Handels- 
kammern mit dem Answchen gewendet, ihre Bestrebungen be- 
züglich der Herstellung der Tauernbahn und einer direkten 
Verbindung der Rudolfbahn mit Triest zu unterstützen. Die 
Linzer Handelskammer hat nun dieses Ansuchen der Triester 
Schwesterkammer dadurch erledigt, dass es ein ganz neues 
Eisenbahnprojekt auf die Tagesordnung stellte und sich dies- 
falls die Unterstützung jener Handelskammern erbat, von denen 
sie hierfür ein Interesse voraussetzen konnte. Es handelt sich 
um die Verlängerung der Kremsthalbahn (Linz-Kremsmünster- 
Micheldorf) über Klaus, Windischgarsten, Spital am Pyhrn 
nach Liezen zur Verbindung der genannten Bahn mit der Ru- 
dolfbahn. Sowohl die Grazer als die Leobener Handelskammer 
haben sich mit diesem Projekte befasst und beschlossen, die 
bezügliche Eingabe der Linzer Kammer an die Regierung nicht 
zu unterstützen, wiewohl die projektirte Linie theilweise auf 
Steiermärkischem Gebiete laufen würde. Auch die Kärntne- 
rische Handelskammer hat sich gegen das Projekt Liezen- 
Micheldorf ausgesprochen. 


Die Goldverschuldung der NEE iehinchen und Ungarischen 
ahnen. 

Dieses Thema wird in drei Nummern der „Zeitschrift für 
Eisenbahnen und Dampfschifffahrt“ in ebenso anziehender als 
belehrender Weise behandelt. Es wird darauf hingewiesen, 
dass es gewiss kein zufälliges Zusammentreffen sei, wenn gerade 
be Bahnen, welche sich der gesundesten Finanzlage erfreuen, 
xeinerlei oder doch nur eine verhältnissmässig geringe Gold- 
verschuldung aufzuweisen haben, während umgekehrt viele 
jener Gesellschaften, deren Verhältnisse geradezu als misslich 

ezeichnet werden müssen, in namhafter oder selbst in aus- 
schliessender Weise in Gold verschuldet sind. Die derzeitigen 
Goldverpflichtungen der Trausportanstalten sind entweder 


' ursprünglich als reine Goldschulden oder als Doppelwährungs- 


verbindlichkeiten eingegangen worden, welche durch die in- 
zwischen erfolgte Verschiebung des festen Werthverhältnisses 
zwischen den beiden Edelmetallen nunmehr als Goldschuld sich 
darstellen. Während nun einzelne Unternehmungen durch ge- 
schickt durchgeführte Konversionen den entstandenen Koupons- 
prozessen ein Ende machten, unterschätzten andere die Wich- 
tigkeit der Währungsfrage und wurden auch dort Goldschuldner, 
wo sie früher nur Silber- und Doppelwährungsschuldner waren. 
Unter den letzteren sind vorwiegend die Südbahn- und die 
Staatseisenbahn - Gesellschaft zu nennen. Unter Berücksich- 
tigung des jetzigen Agios ergibt sich somit, dass beispielsweise 
seitens der Südbahn für gleichlautend ausgestellte Schuldtitel 
um ein Viertel mehr Zinsen gezahlt werden, als seitens der 
Kaschau-Oderberger Bahn, und dass die ersterwähnte Bahn 
auch bei der Kapitalstilgung eine dem entsprechend höhere 
Last zu tragen habe. Die Abhandlung verlangt schliesslich, 
dass im allgemeinen Interesse der Transportunternehmungen 
die Genehmigung zu Aufnahme von Goldschulden in Hinkunft 
verweigert werde. Die weiters vorgeschlagene Konversion der 
Gold- in Papier- oder Silberschuld wäre wohl sehr wünschens- 
werth aber kaum durchführbar. 


Eisenbahnanlagen in verschiedenen Städten. 

Im Klub der Eisenbahnbeamten hielt Baudirektor a. D. 
Wilhelm Ritter v. Flattich einen Vortrag über verschiedene 
Eisenbahnanlagen in Städten, aus welchem Anlasse er die Pro- 
jekte der Stadtbahnen in Paris, Rom und Neapel eingehend 
besprach. Es wies wiederholt auf die Nothwendigkeit hin, ein 
eventuell in Aussicht zu nehmendes Wiener Stadtbahnprojekt 
bei Zeiten zu bestimmen, um bei der Regulirung der Stadt mit 
diesem Faktor rechnen zu können. Für Wien bestehe die 
Wichtigkeit einer Stadtbahn insbesondere darin, dass die ge- 
sammte Umgebung, auch jene in welche die Hauptbahnen 
führen, vom Centrum der Stadt zugänglich gemacht werde. 
Der Vortragende wies nun nach, dass diese Grundsätze bei den 
Projekten von Paris massgebend sind, und betonte, dass Paris 
bei Ausführung des Projektes vom Ingenieur Haag die voll- 
endesten Verkekrsverhältnisse erhalten würde. Redner zeigte 
nun das Projekt einer Gürtelbahn für Rom, die in der Ebene 
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der alten Stadt mit zwei neuen Bahnhöfen hergestellt werden 
soll. Weiter wurde bezüglich Neapels ein Projekt des dort 
lebenden Englischen Ingenieurs Young erläutert, durch welches 
gleichzeitig eine beleutende Erweiterurg' für den Aufenthalt 
iu gesunder Luft geschaffen wird. Damit sei aber auch der 
Nachweis geliefert, welche Entwickelung die Ausführung solcher 
Bahnprojekte im Gefolge habe. Der Vortragende schloss mit 
dem Wunsche, es möge die Stadtbahnfrage wach erhalten 
werden und die Feststellung des Stadtbahnprojektes für Wien 
gleichzeitig mit der Genehmigung der Wıenflussregulirungs- 
arbeiten erfolgen. 


Börsenbericht und Koursnotiz, 

Die politische Atmosphäre ist minder schwül geworden, 
die Kriegsfurcht beginnt zu schwinden, aber die unklare Lage 
hält das Misstrauen wach und wenn man sich auch sagt, der 
unaufhaltsam sinkende Rubelkours sei der Friede und wenn 
derselbe auch von den offiziellen Zeitungen Russlands ver- 
kündet wird, so stockt doch jeder Unternehmungsgeist, weil es 
in den übrigen Blättern noch wie ein verhaltener Kriesslärm 
tönt. Darum bleibt der Eisenbahnmarkt noch immer reservirt; 
ja die Kourse stehen oft nicht mit den Vorkommnissen im Ein- 
klang, welche auf dieselben doch Einfluss nehmen sollten. So 
stieg Nordbahn (2440), obwohl durch eine Gesetzesvorlage der 
Antheil des Staates an der vorjährigen Reineinnahme der Nord- 
bahn mit 350000 fl. beziffert wird; dagegen fiel Staatsbahn 
(214,80), obwohl sie durch die Vollendung der ÖOrientbahnan- 
schlüsse an Prosperität gewinnt und ein türkisches Jrade das 
Uebereinkommen mit der Societe des Raccordements bezüglich 
des Betriebes der Eisenbahnlinie Uesküb-Vranja sanktionirt 
hat, so dass die Linie, welche den direkten Verkehr mit Salo- 
nichi herstellt, in einem Monate dem Betriebe übergeben werden 
soll; Carl-Ludwigbahn (191,50) war auf die Nachricht hin wieder 
zur Notiz genommen, dass im Polenklub des Absgeordneten- 
hauses der heuer eintretende Ablauf ihrer Konzession zur 
Sprache gebracht wurde, obzwar es sich doch nur um die 
30 jährige Frist handelt, mit deren Ablauf der Staatsverwaltung 
das Recht erwächst, die Linie Krakau-Dembica-Rzeszow-Prze- 
mysl sammt den Flügelbahnen nach Wieliczka und Niepolomice 
jederzeit einzulösen. 


Bayerische Staatsbahnen. 


© Der Statistische Bericht über den Betrieb der Königlich 
Bayerischen Verkehrsanstalten im Verwaltungsjahr 1586 wurde 
soeben ausgegeben. 

DasständigePersonal derKöniglich BayerischenVer- 
kehrsanstalten umfasste danach am Schlusse des Jahres 1886 — 
die Taglöhner und Werkstättenarbeiter nicht mit eingerechnet — 
1257 pragmatische Beamten, 13 082 statusmässige und 4573 nicht- 
statusmässige, im ganzen 18912 Personen. 

Die Eigenthumslänge der normalspurıgen Bahnen 
am Ende des Betriebsjahres 1886 betrug 4537,19 km, hierzu die 
schmalspurige Bahn von Eichstätt Bahnhof nach Eichstätt Stadt 
5,17 km, im ganzen 4549,36 km; eingleisig sind 4236,05 km, 
doppelgleisig 306,31 km. 

DieGesammtbaukosten beziffern sich auf 959 167 371 
Mark (für das Kilometer 211 161 4). 

Die Zahl der bis zum Ende des Betriebsjahres 1885 für 
die, normalspurigen Strecken beschafften Lokomotiven 
betrug 1159; im Laufe des Jahres 1886 sind 12 aus Baufonds 
und 3 aus Betriebsmitteln neu angeschafft und 9 demontirt 
worden, daher Bestand 1060 (durchschnittlich auf je 10 km 
Betriebslänge 2,36 Lokomotiven). Die Anzahl der Achsen be- 
trug 30%, der Bestand der zugehörigen Tender 857 Stück. Mit 
Ausrüstung für durchgehende Bremsen sind 5 Lokomotiven mit 
5 Tendern und zwar mit Apparaten zur Bedienung der Luft- 
druckbremsen (System Westinghouse) versehen. Für die schmal- 
spurige Lokalbahnstrecke Eichstätt Bahnhof - Eichstätt Stadt 
wurden Beschafft 2 Tenderlokomotiven mit je 3 gekuppelten 
Triebachsen und je 16,5 t Eigengewicht. 

Personenwagen sind vorhanden 2682, Gepäck- und 
Dienstwagen 47, bedeckte Güterwagen 7742, Torfwagen 122, 
Bierwagen 349, offene Güterwagen 5016, Kohlenwagen 434 
Schemelwagen 1328, Bahndienstwagen 714, Löschwagen 86, 
Pferdewagen 21, Kleinviehwagen 146 und Grossviehwagen 91, 
Gepäck-, Güter- und Viehwagen 16742, Privatbierwagen 369, 
Bahnpostwagen 248, Heizwagen 60, Stationswagen 310, Stations- 
rollwagen 131. Summa der Gepäck-, Güter- u. Ss. w. Wagen 
17 878, hierzu 2682 Personenwagen = 20560 (ausserdem für die 
Schmalpur 8 Wagen), gegen das Vorjahr im Jahre 1886 mehr 88. 

Die Beschaffungskosten der Ende 1886 vorhandenen Be- 
triebsmittel betrugen 124 950188 4, für die Schmalspurstrecke 
63501 u 

Die Lokomotiven haben auf sämmtlichen Linien zurück- 
gelegt 23470901 (+ 687155) Zugkm, ausserdem waren die Loko- 
motiven noch im Dienste: 1408800 (+ 48797) Stunden. 


Die Wagen haben 419598693 (+ 11 744 607) Wagenkm und 
844 673 856 Wagenachskm zurückgelegt. 

An Brennmaterial wurde u. a. verbraucht: 136 464 cbm 
Stichtorf, 8675 cbm Maschinentorf, 104478 t Ruhr-, 2741t Saar-, 
91187 t Sächsische Stein-, 104400 t Böhmische Kohlen, 32702 t 
Böhmische Braun- und 21233t Traunthaler Braunkohlen, ferner 
14213 kg Talg und Rüböl, 492399 kg Mineralöl, 131507 kg Oel- 
mischung, im ganzen 718088 (+ 22747) kg. Die Kosten des 
Brennmaterials zur Lokomotivfeuerung einschliesslich der Trans- 
port- und Ladekosten betrugen 3697977 «4, die Kosten des 

chmiermaterials für Lokomotiven und Tender 240784 „4, die 
Kosten des Putz- und Verpackungsmaterials für Lokomotiven 
und Tender 94977 4, die Kosten des Schmiermaterials für 
die Wagen 70882 44, die Kosten des Putzmaterials 18012 4, des 
Desinfektionsmaterials für die Wagen 5734 ‚4, des Materials 
für Beleuchtung der Züge 133161 4, des Materials zur Er- 
wärmung der Züge 18073 „4 Die Gesammtkosten des ver- 
brauchten Materials für die Leistungen aller Betriebsmittel be- 
trugen 4279599 44, auf der schmalspurigen Bahnstrecke (Eich- 
stätt-Bahnhof) 3 061 4 

Die Kosten der Unterhaltung und Erneue- 
rung der Betriebsmittel sind folgendermassen ausge- 
wiesen: die Gesammtausgabe der Werkstätten betrug 6 145 942 4, 
von der Gesammtausgabe entfallen auf Unterhaltung der Be- 
triebsmittel, soweit dieselbe der Verwaltung zur Last fällt, 
4 797 638 4, auf sonstige Arbeitsausführungen 1 348 303 44, ausser- 
dem sind für Unterhaltung und Erneuerung der Betriebsmittel, 
soweit dieselbe der Verwaltung zur Last fällt, verausgabt 
568852 „4, daher Gesammtausgabe 5366490 „4, welche sich 
vertheilt auf Lokomotiven und Tender nebst Zubehör für lau- 
fende Unterhaltung und Erneuerung einzelner Theile überhaupt 
2515504 „4 Die gesammten laufenden Ausgaben für die Zug- 
kraft beziffern sich auf 11579800 .4, hiervon unmittelbare 
8.046 657 4, mittelbare Ausgabe 3533 143 4 


Ueber das Eisenbahnwesen in Belgien und 
Holland. 


Einem in dem Östpreussischen Architekten- und Ingenieur- 
vereine zu Königsberg i’Pr. gehaltenen Vortrage des Herrn 
Goege über eine in Belgien und Holland ausgeführte Reise 
entnehmen wir nach dem „Wochenblatt für Baukunde“ die 
folgenden Angaben über das Eisenbahnwesen der beiden ge- 
nannten Länder: 

Die Signalmaste stehen, da links gefahren wird, links von 
dem Gleise, für welches sie gelten, und die Signalflügel sind, 
vom anfahrenden Zuge aus gesehen, in grundsätzlicher Ver- 
schiedenheit von der Deutschen Anordnung, auf der linken Seite 
des Mastes angebracht. Zur Bezeichnung der Reihenfolge, in 
welcher verschiedene Wege von einer lahrstrasse abzweigen, 
sind die Signalflügel an einem Maste übereinander angebracht, 
wobei u. a. sechsflügelige Signale keine Seltenheit sind. Die 
Signalarme sind auf der Seite, für welche sie gelten, roth ge- 
strichen und mit schwarzen Inschriften versehen, durch welche 
der Weg nach den Hauptgleisen (voies) oder den Rangir- 
(manoeuvres) und Güter- (marchandises) gleisen bezeichnet wird. 
In der Haltstellung steht der Signalarm wagerecht, bei der 
Fahrtstellung ist derselbe um 45° gegen die Wagerechte nach 
unten geneigt. Die wagerechte Haltstellung wird beim Nach- 
lassen des Drahtzuges durch ein Gegengewicht hervorgebracht. 
Hierbei kann der Fall eintreten, dass beim Auslängen des 
Drahtzuges die wagerechte Stellung nicht vollständig erreicht 
wird und der Signalllügel unter der Wagerechten geneigt 
bleibt, ein Uebelstand, welcher thatsächlich zuweilen beobachtet 
wird und zu Irrthümern Veranlassung geben kann. 

Bei Dunkelheit werden die Signale an den Masten mit 
rothem und grünem Licht gegeben, wobei die Farbe des Lichtes 
dieselbe Bedeutung wie in Deutschland hat. Das weisse Licht 
ist von der Signalgebung ausgeschlossen. Hierdurch wird zwar 
der Vortheil erreicht, dass die Verwechselung mit anderem 
weissen Lichte vermieden wird. Andererseits entbehrt man 
jedoch auch der Vorzüge des weissen Lichtes, welches bedeutend 
weiter sichtbar ist, als das rothe und grüne Licht. 

Beim Einlaufen in die grösseren Belgischen Bahnhöfe 
fährt man gewöhnlich zunächst an einem Distanzsignal und 
einem einflügeligen Einfahrtssignal vorüber, welche von einem 
Stellwerke des Aussenbahnhofes bedient werden. Die Erlaubniss 
zum Geben des Fahrsignals wird vom Innenbahnhofe durch 
elektrische Blockvorrichtungen gegeben. Dann folgen beim 
Weiterfahren die mehrflügeligen Signale, welche dem Zuge das 
für die Einfahrt bestimmte Gleis bezeichnen, und schliesslich 
sind an den Perronenden (am he! der Bahnhofshallen) für 
jedes Gleis Signale aufgestellt, wobei der Grundsatz festgehalten 
ist, dass jedes Signal möglichst dort aufgestellt wird, wo ein 
Zug abgelenkt wird. Demgemäss stehtim allgemeinen an jeder 
wichtigen, gegen die Spitze befahrenen Weiche der Hauptgleise 
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des Innenbahnhofes ein zweifligeliger Signalmast. Aus dieser 
Anordnung ergibt sich eine solche Anhäufung von Signalen, dass 
dieselbe als störend für das Fahr- und Rangirpersonal bezeichnet 
werden muss. Da nämlich bei starkem Nebel oder Schneetreiben 
die Signale erfahrungsmässig häufig erst auf 30 bis 50 m Ent- 
fernung gesehen werden können, so haben die Lokomotivführer 
ihre Aufmerksamkeit fast ausschliesslich den vielen Signalen 
zuzuwenden. Zu berücksichtigen ist hierbei allerdings, dass die 
vielen, regelmässig verkehrenden Personenzüge gewöhnlich nur 
eine geringe Länge haben und daher, zumal bei der leichten 
Bauart der Wagen, in den Zügen keine grosse lebendige Kraft 
angesammelt wird und dieselben infolge dessen beim Vor- 
handensein von selstthätigen Bremsen erforderlichenfalls schnell 
zum Stehen gebracht werden können. 

Immerhin aber dürfte die Anordnung so vieler Einzelsignale 
nicht nachahmenswerth sein; vielmehr dürfte es sich empfehlen, 
die mehrflügeligen Signale unter Vereinfgung der Ein- und Aus- 
fahrtssignale an einem Maste nach dem Innenbahnhofe zu einem 
übersichtlichen Signalbilde vorzuschieben, um einer Verwirrung 
und einem Irrthume des Fahrpersonals, besonders in der Dunkel- 
heit, wenn die Lage und Entfernung der Signale zu einander 
nicht scharf unterschieden werden kann, vorzubeugen. 

Den Schluss des Vortrages bildeten Mittheilungen über 
die Dichtigkeit des Eisenbahnnetzes in Belgien und Holland, 
sowie über die Anlage von Sekundär- und Tertiärbahnen, deren 
Ausbildung und Ausbreitung daselbst zur Zeit in grossem Mass- 
stabe betrieben wird. 


Aus Italien. 


Konzessionirung subventionirter Eisenbahnen. 


Ein Königliches Dekret vom 25. Dezember 1887 enthält, 
wie das „Verordnungsbl. f. E. u. D.“ mittheilt, Bestimmungen, 
betreffend die Konzessionirung öffentlicher Bahnen mit staat- 
licher Subvention in Italien, welchen folgendes zu entnehmen 
ist: Die Subvention wird solchen Eisenbahnen zugestanden 
werden, welche mit dem Hauptnetze nicht in den Wettbewerb 
treten, und, seien es normal- oder schmalspurige Bahnen, dicht- 
bevölkerte Lan-lstriche oder Orte, welche durch Gewerbefleiss 
oder Reichthum an landwirthschaftlichen Erzeugnissen ausge- 
zeichnet sind, Bergbaubezirke, Gegenden welche noch keine 
Eisenbahnen besitzen, Hauptorte der Verwaltungsbezirke oder 
Gemeinden an der Grenze mit den Hauptnetzen oder den Häfen 
des Königreichs verbinden. Die kilometrische Unterstützung 
zu Gunsten jener Bahnen, deren Gemeinnützigkeit erkannt 
worden ist, wird in einer angemessenen Summe bestehen, 
welche für eine Anzahl von Jahren innerhalb der in Art. 5 
des Gesetzes vom 24. Juli 1887 festgesetzten Grenzen, mit 
besonderer Berücksichtigung der folgenden Umstände zu 
bewilligen sein wird: a) des Beitrages der Interessenten zu 
den Kosten der Eisenbahn, der Schwierigkeit und der Kosten 
des Betriebes, der wirthschaftlich finanziellen Lage der an der 
Konzessionirung Interessirten; b) der Menge und Ausdehnung 
des Verkehrs, welcher voraussichtlich dem Hauptnetze oder der 
Hauptlinie zugeführt wird; c) des Vortheiles, den die öffent- 
lichen Dienstzweige und insbesondere die nationale Vertheidigung 
davon haben, und des mittelbaren oder unmittelbaren Steuer- 
ertrages; d) der Bevölkerungs- und Flächenziffer der Zone, 
welcher die neue Eisenbahn zu dienen hat, und der landwirth- 
schaftlichen und industriellen Produktion. Hinsichtlich der 
Bestimmung des Betrages und der Dauer der kilometrischen 
Unterstützung wird das Gutachten des oberen Rathes für die 
öffentlichen Arbeiten und des Staatsraths eingeholt werden. 


Gerichtliche Verfolgung der Eisenbahnen. 


Wie neuerdings wiederholt gemeldet wird, geht das 
Generalinspektorat der Eisenbahnen als Aufsichtsbehörde der 
Italienischen Bahnen behufs Abstellung der häufigen Zugver- 
spätungen in allen durch die Bahnverwaltung selbst verschul- 
deten Fällen mit Strafanträgen vor. So wurde kürzlich von 
dem Mailänder Tribunal die Verwaltung der Adriatischen 
Bahnen wegen einer Zugverspätung zu 750 L. und die Gesell- 
schaft der Mittelmeerbahnen wegen 5 Zugverspätungen zu 
6500 L. Geldstrafe verurtheilt. 

Nach einer weiteren Mittheilung beabsichtigen mehrere 
Geschäftsfirmen in Genua gegen die Verwaltung der Mittel- 
meerbahnen gemeinsam einen grossen Entschädigungsprozess 
anzustrengen wegen der Verluste, welche sie angeblich infolge 
des mangelhaften Eisenbahndienstes und namentlich infolge des 
beständigen Wagenmangels erlitten haben. 


Giovibahn. 


In Anbetracht der fortdauernden Verzögerung der Fertig- 
stellung des grossen Tunnels von Ronco auf der Giovi- 
Strecke hat der Ingenieur Agudio bei der Regierung die 
Konzession des Seilbahnbetriebes auf dieser Strecke nachge- 
sucht. Die Ausführung des von der Cassa Sovvenzioni in Genua 
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finanzirten Unternehmens würde ohne Störung des gegen- 
wärtigen Betriebes auf Kosten der Unternehmer binnen drei 
Monaten erfolgen. Der Unternehmer verpflichtet sich, durch 
den Seilbahnbetrieb die Leistungsfähigkeit der Giovi-Strecke 
um täglich 500 Wagen, also beinahe das Doppelte der gegen- 
wärtigen, zu erhöhen. Der Staat hätte nur ein re Anschluss- 
gleise herzustellen und die Mittelmeerbahn die zum Betriebe 
erforderlichen 2 Lokomotiven zu liefern. Für die Beförderung 
der Wagen über die Seilbahnstrecke würde dann die Gesell- 
zonett der Mittelmeerbahnen 1,50 L. für den Wagen zu zahlen 
aben. 
Nordmailändische Eisenbahn. 

Die bisher von einer Belgischen Gesellschaft betriebene 
Nordmailändische Eisenbahn ist an ein Italienisches Konsortium 
unter Leitung der Banca Generale und der Banca Subalpina 
in Mailand übergegangen. Der Kaufpreis beträgt 7700000 L. 
Der Besitzwechsel ist im Einvernehmen mit der Stadtver- 
waltung und mit den Direktionen der Adriatischen und der 
Mittelmeerbahnen, angeblich mit Rücksicht auf den Regulirungs- 

lan der Stadt Mailand und die wegen der Ringbahn erforder- 
iche Neuvertheilung der Stationen, erfolgt. 


Desinfektionsversuche. 

Gegenwärtig lässt die Verwaltung des Adrianetzes auf 
ihren Linien Versuche anstellen, die Viehwagen von den schäd- 
lichen Stoffen durch Torfmull in einer von der Firma Cirio 
vorgeschlagenen Weise zu desinfiziren; ähnliche Versuche 
fanden bereits auf den Mittelmeerlinien statt. 


Aus Russland. 
Eisenbahntarife. 


Russischen Bahnen beendet seien, eine offiziöse Ankündigun 
vorliege, wonach die neuen gleichmässigen Tarife am 1. Juli d. J. 
im ganzen Reiche in Kraft treten sollen. In diesem Falle würden 
die Begünstigungen aufhören, welche jetzt den nach den 
Russischen Seehäfen bestimmten Frachten gewährt werden, und 
der Verkehr aus Russland würde sich wieder mehr auf dem 
Landwege ins Ausland ziehen. Die „Voss. Ztg.‘“ glaubt die 


Richtigkeit dieser Meldung jedoch zunächst noch bezweifeln zu | 


sollen, da eine wirklich zuverlässige bezügliche Kundgebung 
bisher noch nicht veröffentlicht sei. 


Grosse Russische Eisenbahngesellschaft. 


Der jetzt vollständig vorliegende Ausgleichsvertrag, 
welchen die Russische Regierung mit der Grossen Russischen 
Eisenbahngesellschaft abgeschlossen bat, enthält verschiedene, 
bisher noch nicht mit genügender Deutlichkeit bekannt ge- 
wordene Bestimmungen. Zunächst ist hervorzuheben, dass die 
Regierung von 1887 ab den Aktionären eine Superdividende 
garantirt, welche mindestens 12 pCt. des Ueberschusses der 
Nicolaibahn ausmachen muss, und zwar sind diese 12 pCt. von 
demjenigen Ueberschusse zu berechnen, welcher sich nach Ab- 
zug der an die Regierung zu zahlenden 7200000 R. (für die 
Nicolai - Prioritäten) ergiebt. Die Ausgaben für die jüngst 
begebenen und später noch für Erweiterungsanlagen an der 
Nicolaibahn zu begebenden Prioritäten werden also bei Berech- 
nung der garantirten Superdividende nicht vurweg in Abzug ge- 
bracht. Dieser Gewähr entspricht die fernere Bestimmung, dass 
bei Berechnung der Kapitalrentensteuer die zugesicherten 12 pCt. 
mit dem für die garantirtrn Bezüge vorgesehenen Satze (5 pCt.), 
die restliche Superdividende aber mit dem für die nicht garan- 
tirten Dividenden festgesetzten Prozentverhältniss (3 pCt.) zu 
besteuern ist. Die mehrgedachten 12 pCt. (nach Abzug der 
Steuer) werden auf den am 1. Juli fälligen Dividendenschein 
ausgezahlt, während die Ausschüttung des Restes der Super- 
dividende spätestens zum 20. Dezember zu erfolgen hat. Um 
die Bedeutung der Gewähr für jene 12 pCt. zu beleuchten, sei 
bemerkt, dass die Nicolaibahn im Jahre 1886 einen Ueberschuss 
von 4!/, Millionen Rubel erzielte. Für 1857 steht wegen der be- 
deutenden Mehreinnahmen ein starke Erhöhung des Ueber- 
schusses in Aussicht Um auf Grund der garantirten 12 pCt. 
eine erste Superdividende von 1 R. zu ermöglichen, müsste der 
Ueberschuss von 4'/, auf 6 Millionen Rubel steigen. Da die 
Mehreinnahme der Nicolaibahn bis zum 1. Dezember v. J. 
1360 000 R. betrug, dürfte die Zunahme des Ueberschusses den 
Umfang von 1'/, Millionen Rubel nicht erreichen und infolge dessen 
die am 1. Juli d. J. fällige Superdividende etwas weniger als 
1 R. ausmachen (ausser den 5 pÜt. für Steuer kommen 10 pCt. 
für Gründerbezüge, Tantiömen etc. in Abzug). Die rückständige 
Ausschüttung der 1886er Superdividende von ungefähr 1'/, R. 
dürfte sehr bald erfolgen. Der Ausgleichsvertrag enthält nämlich 
die Bestimmung, dass die über den 1886er Reingewinn verhängte 
Sperre an dem Tage aufhört, wo der Regierung die Entschädigungs- 
zahlung von 15 Millionen Rubel geleistet wird. Diese letztere 
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, als 1000 000 t. 


Zahlung ist aber bereits erfolgt. — Wie der „Voss. Ztg.“ ge- 
meldet ist, soll die Gesellschaft beschlossen haben, Kohlen statt 
Holz als Heizmaterial für Lokomotiven zu verwenden, da die 
Versuche die Vorzüge der ersteren ergeben hätten. 


Direktoren der Weichselbahn. 


Gemäss dem amtlichen „Prawat. Wiest“ wird der Ver- 
waltung der Weichselbahn ausser einem von seite des Finanz- 
ministers zu ernennenden Direktor auch ein zweiter von seite 
des Verkehrsministeriums beauftragter beigegeben werden, 
welche beide seitens der Bahn zu besolden sind. Die Sitzungen 
des Verwaltungsrathes sind nur dann rechtskräftig, wenn einer 
der zwei Regierungsvertreter anwesend sein wird. Ueberdies 
wurde angeordnet, dass alle Forderungen an die Bahn bezw. 
Auszahlungsordres von drei Direktoren, worunter ein Re- 
gierungsvertreter sich befinden soll, unterschrieben sein müssen. 


Riga-Dünaburger Eisenbahn. 

Die auf den 7./19. März d. J. berufene ordentliche General- 
versammlung soll u. a. auch über die Errichtung einer Zweig- 
bahn zu dem neu zu erbauenden Elevator auf dem Andreas- 
damm berathen. 


Eisenbahnprojekt St. Petersburg - Neu:Ladoga. 


Nach der Angabe verschiedener Blätter soll der Bau einer 
Eisenbahn von St. Petersburg nach Neu-Ladoga bevorstehen; 
die Unternehmer sollen dem Vernehmen nach 4 Millionen Rubel 
beim Reichsschatz einzahlen, von wo aus die Auszahlungen je 
nach dem thatsächlichen Bedürfniss für die Bauarbeiten er- 
folgen sollen. 


Getreideausfuhr. 
Nach den jüngsten Veröffentlichungen der Russischen 


Die „W. Allg. Ztg.“ versichert, dass, nachdem die Vor- ı Zollbehörden ist die Getreideausfuhr über Mlawa andauernd 


arbeiten zur Einführung eines einheitlichen Tarifsystems auf den | 5. Februar d. J. (neuen Stils) 32432 Tschetwert Getreide aus- 


belebt. Es sind über Mlawa in der Woche vom 29. Januar bis 
gegangen gegen nur 12184 Tsch. in der gleichen Woche des 
Vorjahrs. Das Zollamt Grajewo meldet eine Ausfuhr von 
29813 Tsch. (gegen 24262 Tsch.). Gewaltige Getreidemassen 
sind von Odessa verschifft worden und zwar in der Woche vom 
22. bis 29. Januar d. J. nicht weniger als 3177256 Tsch. (gegen 
213180 Tsch.). Für die 16 Tage vom 13. bis 29. Januar d. J. 
stellt sich die Getreideausfuhr Odessas nunmehr auf 5794 891 
Tschetwert (gegen 514030 Tsch. in der gleichen Zeit des 
Vorjahres). 


Massregeln zur Hebung der Spiritusausfuhr. 


Die „Magd. Ztg.“ schreibt: Für die Hamburger und die 
Schwedischen Raffinerien, welche grosse Posten Russischen 
Rohspiritus zur Reinigung beziehen, scheint eine ungünstige 
Geschäftslage im Anzuge zu sein. Der Russische Finanzminister 
ist angelegentlichst bemüht, zu erreichen, dass künftig die Rei- 
nigung des zur Ausfuhr bestimmten Spiritus thunlichst schon 
in Russland selbst bewirkt wird. Er hat einen aus mehr als 
40 Mitgliedern bestehenden Sonderausschuss beauftragt, ihm 
zur Hebung der Spirıtusausfuhr weitere Vorschläge zu unter- 
breiten. Obwohl dieselbe trotz des neuen Deutschen Spiritus- 
steuer-Gesetzes sich im vorigen Jahre noch vergrössern und 
den bedeutenden Umfang von 6500000 Wedro erreichen konnte, 
verlangen die Russischen Brenner Massnahmen zur Unter- 
stützung gegen die Mitbewerbung des Deutschen Spiritus. Sie 
weisen dabei theils auf das neue Deutsche Steuergesetz, theils 
auf die in Russland vollzogene Verminderung der Ausfuhr- 
prämie von 9 auf 8 Kopeken (für den Grad) und die seit Anfang 
dieses Jahres in Kraft getretene Erhöhung der Spiritussteuer 
von 9 auf 9\/), Kopeken hin. 


Amerikanische Mittheilungen 
Wagenmangel. 

Im vergangenen Jahre hat sich der Mangel an Güter- 
wagen an verschiedenen Plätzen, in denen er sonst nicht vor- 
gekommen, mit einer Strenge fühlbar gemacht, gegen welche 
die früheren Anfälle dieser Krankheit als nur ganz unbedeutend 
zu bezeichnen sind. Die Zeitungen haben sich in den schärfsten 
Ausdrücken hierüber ausgelassen und theilweise diese Zustände 
mit einer Hungersnoth verglichen. 

Nach Angaben in der „Railway Review“ ist im nörd- 
lichen Jowa, im südlichen Minnesota und östlichen Dakota im 
vergangenen Jahr die Heuernte eine aussergewöhnlich reich- 
liche gewesen, so dass alle vorherigen Schätzungen der für den 
Bahnversand zu erwartenden Mengen bei weitem übertroffen 
wurden. Beispielsweise warteten auf einer kleinen Station 
5000 t auf Verladung und die Gesammtmenge, welche in jenen 
Gegenden versandbereit war, schätzte man auf nicht weniger 
Auch Weizen war reichlich gewonnen; auf einer 
unbedeutenden Station warteten 183000 Bushel Monate lang 
auf Ankunft leerer Wagen; die Bahn stellte schliesslich im 


ganzen nur 511, gegen 735 im Vorjahr. Die „Review“ schiebt 
diese Knappheit darauf, dass nicht in gleichem Masse, wie die 
Ausdehnung der Bahnen erfolgt, mit Vermehrung der Betriebs- 
mittel vorgeschritten sei. 

Dies ist unzweifelhaft richtig; die hastige, ja unsinnige 
Weise, immerfort neue Strecken zu bauen, um sich ein „Terri- 
torium“ zu sichern, hat die Thätigkeit der Verwaltungen so 
sehr in Anspruch genommen, dass alle andern Erwägungen der 
Zukunft überlassen zu sein scheinen. Verlängerungen und 
Seitenlinien sind mit erstaunlicher Geschwindigkeit hergestellt 
und — soweit der Aussenstehende urtheilen kann — oftmals 
mit dem Nebengedanken, dass es zunächst nur nöthig und ge- 
nügend ist, die Gleise fertig zu stellen, gleichviel ob in den 
ersten 1—2 Jahren Züge darauf gehen oder nicht. 

Soweit bis jetzt bekannt geworden, sind zwar in den 
vollauf beschäftigten Wagenbauanstalten etwa 42000 neue 
Güterwagen gebaut; aber wenn sich auch diese Zahl durch 
die noch fehlenden Angaben auf 70000 erhöhen sollte, so würde 
dies doch lange nicht zur Deckung des Bedarfs genügen, viel- 
mehr würden nach früheren Schätzungen in „Poor’s Jahrbuch“ 
mindestens 103000 Wagen zu beschaffen gewesen sein. 


Zahlreiche Unfälle. 

Die letzten Wochen des alten und die ersten Wochen des 
neuen Jahres haben sich besonders bemerkbar gemacht durch 
eine ungewöhnlich grosse Anzahl schwerer Unfälle bei Per- 
sonenzügen. Durchschnittlich kam auf jeden Tag. einer und 
körperliche Verletzung einer erheblichen Zahl von Reisenden 
war bei den meisten derselben vorherrschend. BeiAugusta, 
Ga.,und St.Petersburg, Pa. veranlassten schadhafte Holz- 
gitterbrücken das Entgleisen ganzer Züge und deren Herab- 
stürzen von ansehnlicher Höhe. In dem ersteren Falle ent- 
gingen indessen noch die Fahrgäste schweren Verletzungen. 
Bei Fairfield, Wis, . German Valley, Il, Sank 
Centre, Minn., und einem halben Dutzend anderen Punkten 
entgleisten schnelltahrende Züge, deren Insassen zu Dutzenden 
beschädigt wurden, theilweise lebensgefährlich. Diese letzteren 
Unfälle mögen vielleicht zum Theil der kalten Witterung zu- 
zuschreiben sein, doch sind die Fälle des Auffahrens auf vor- 
hergehende Züge infolge von „blendenden Schneestürmen“ 
keineswegs so entschuldbar. Die schlimmsten in der Liste 
sind aber diejenigen, welche lediglich durch „Nachlässigkeiten 
beim Betriebe“ herbeigeführt sind. 

Falschgestellte Weichen haben zum zehntausendsten Mal 
bewiesen, dass schnell fahrende Züge nicht mit Sicherheit 
Bahnhöfe passiren können, wo der freie Ausblick nur ein 
kurzer ist und der richtige Stand der Weiche nur von eines 
Mannes Aufmerksamkeit abhängt. Zu Meadville und 
Bennington, Pa. fuhren Personenzüge unter sehr ver- 
derbenbringenden Folgen in Güterzüge hinein; im ersten Falle 
wurden fünf Personen getödtet; im letzteren Falle ging es 
etwas weniger schlimm ab, doch dürfte dieser, da dort Block- 
signale in Gebrauch sind, noch weniger entschuldbar sein. Der 
schlimmste Fall von allen war ein Zusammenstoss zweier Per- 
sonenzüge in schneller Fahrt auf einem hohen Damm bei 
Greenwood, Ky., wobei mindestens 6 Menschen zu Tode 
kamen. Der eine der Zugführer hatte die Dienstbefehle miss- 
verstanden. 

Auf der Newyorker Hochbahn fand am 30. De- 
zember v. J. ebenfalls ein Zusammenstoss statt (bei der 
34. Strasse und der 3. Avenue), bei dem nur durch den Zufall, 
dass an der Unfallstelle sich ein Ausweicheplatz befand, welcher 
das Herabfallen eines Personenwagens auf die Strasse ver- 
hinderte, einem grossen Unglück vorgebeugt wurde. 


Verein für Eisenbahnkunde in Berlin. 
Versammlung am 14. Februar 1888. 


Vorsitzender: Herr Geheimer Ober-Regierungsrath Streckert., 
Schriftführer: Herr Eisenb.-Bau- und Betriebsinspektor Claus. 

Der Vorsitzende theilt aus der dem Verein vom Reichs- 
Eisenbahnamte zugesandten „Statistik der Eisenbahnen Deutsch- 
lands tür das Betriebsjahr 1886/87" einige der hauptsächlichsten 
Angaben mit. Danach betrug die Ausdehnung der im Betrieb 
befindlichen Eisenbahnen mit normaler Spurweite am Schlusse 
des Betriebsjahres 1886/87 38048 km, gegen 87279 km am Schlusse 
des vorhergehenden Jahres. Von der erstgenannten Zahl wurden 
30747 km als Hauptbahnen, 7301 km als Bahnen unterge- 
ordneter Bedeutung betrieben. Ausserdem waren Ende 1886/87 
noch 558 km Schmalspurbahnen im Betrieb (1885/86 382 km). 
Das Anlagekapital berechnete sich für die normalspurigen 
Bahnen Ende 1886/87 im ganzen auf 9818040628 „4, durch- 
schnittlich für 1 km Bahnlänge auf 2538941 4 Die gesammte 
Betriebseinnahme hat in 1886/87 1021 985 859 gegen 994 511 785 4 
in 1885/86 betragen. Die Betriebsausgabe war in 1886/87 im 
ganzen 561 603 630, gegen 560 680 093 “4 in 1885/86. Die Zahl der 
in den gesammten Betriebsverwaltungen beschäftigten Beamten 
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und Arbeiter betrug durchschnittlich 285761. An Betriebs- 
mitteln waren vorhanden 12642 Lokomotiven, 23224 Personen- 
und 251 735 Gepäck- und Güterwagen, sowie 1531 Postwagen, 
mit denen 295 758906 Personen und 156586 432 t Güter aller Art 
gegen Frachtberechnung befördert wurden. 

Herr Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Kolle hielt 
unter Bezugnahme auf ausgestellte Zeichnungen, Modelle 
und Konstruktionstheile den angekündigten Vortrag über 
Weichenverschlüsse. Weichen- oder Spitzenverschlüsse 
sind Vorrichtungen, welche den festen Anschluss der Weichen- 
zungen an die in dem Gleise liegenden Backenschienen gewähr- 
leisten, das „Klaften“ einer Zunge also unmöglich machen und 
dadurch die Gefahr der Entgleisung passirender Fahrzeuge be- 
seitigen sollen. Derartige Vorrichtungen sind erst mit der Ein- 
richtung der Generalweichenstellwerke, bei den Weichen von 
einem mehr oder minder entfernten Punkte aus gestellt werden 
müssen, nothwendig geworden und haben sich die Weichen- 
verschlussvorrichtungen daher auch mit den Stellwerksvor- 
richtungen entwickelt. Der Vortragende gab deshalb zunächst 
einen geschichtlichen Ueberblick über die Entwickelung der 
Weichen- und N EB im allgemeinen 
und ging dann an der Hand der Zeichnungen und Modelle zu 
einer ausführlichen Darstellung der verschiedenen in Anwendung 
gekommenen Weichenverschlüsse, sowie der Wirkungsweise 
derselben über. Der Verschluss der Zungen wird im allge- 
meinen durch die Einschaltung eines beweglichen Zwischen- 
gliedes in die Leitung erzielt, welches sich so lange gegen eine 
mit der Weiche fest verbundene Stützfläche oder einen Stütz- 
punkt stemmt, als der Stellhebel im Apparat sich in der 
einen oder anderen Endlage befindet. Nach dem Leitungs- 
material lassen sich die Spitzenverschlüsse eintheilen in solche 
für Gestänge und solche für Drahtzüge. Nach ihrer Wirkungs- 
weise zerfallen die Verschlüsse ferner in 2 Gruppen, nämlich in 
solche, welche zur Umstellung von Weichen dienen, deren Zungen 
in gewöhnlicher Weise fest mit einander gekuppelt sind und in 
solche, die eine Verschiebung der Zungen nach einander be- 
zwecken. Bei der ersten Gruppe ist der für das Einstellen erforder- 
liche Kraftaufwand ungleich grösser, als bei der zweiten,. der 
Kraftweg dagegen etwas kleiner. Die Umstellung von Weichen, 
deren Zungen nicht gleichzeitig, sondern nach einander ver- 
schoben werden, ist meist bequemer und da die Spitzenver- 
schlüsse dieser letzteren Gruppe noch den weiteren Vorzug 
haben, dass sie, ohne Schaden zu nehmen, aufgefahren werden 
können, während die der ersten Gruppe nur durch besondere 
Vorkehrungen, deren Anwendung indessen mit mancherlei Nach- 
theilen verbunden ist, gegen eine Zerstörung beim Auffahren 
geschützt werden können, so ist anzunehmen, dass die Spitzen- 
verschlüsse der zweiten Gruppe die der ersten mit der Zeit ver- 
drängen werden. Bei Anwendung gut eingerichteter Stellwerke 
erfolgt die Bedienung der mit Spitzenverschlüssen versehenen 
Weichen von einem entlegenen Standorte aus ungleich voll- 
kommener, als die der von Hand zu stellenden Weichen. 
Erstere werden gestellt und verriegelt, letztere nur gestellt. 
Eine in letzter Zeit von dem Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor 
Mackensen erfundene und demselben patentirte sehr sinnreiche 
Vorrichtung, welche die Anwendung der Spitzenverschlüsse auch 
für die von Hand zu stellenden Weichen ermöglicht, ist daher 
als ein höchst beachtenswerther Fortschritt zu bezeichnen. i 

Der Vorsitzende theilt mit Bezug auf die im Fragekasten 
vorgefundene Frage „ob in neuerer Zeit noch eiserner Lang- 
schwellen-Oberbau in grösserer Ausdehnung verlegt werde“ mit, 
dass nach der vom Reichs-Eisenbahnamt herausgegebenen Sta- 
tistik der Eisenbahnen Deutschlands für 1886/87 von den 64 903 km 
normalspurigen Gleisen überhaupt, welche am Ende des Betriebs- 
jahres 1886/87 in Deutschland vorhanden waren, nur 5631 km 
auf eisernen Langschwellen-, während 7493 km auf eisernen 
Querschwellen, 51218 km auf hölzernen Querschwellen ruhten. 
Der Rest war Steinwürfel- und sonstiger Oberbau. Der Schrift- 
führer bemerkt dazu noch, dass, soweit ihm bekannt geworden, 
in neuerer Zeit eiserner Langschwellen-Oberbau in wesentlich 

hen Ausdehnung verlegt werde, als Querschwellen- 
erbau. 

Durch Abstimmung in üblicher Weise wurde Herr Re- 
gierungsrath Dr. Zimmermann als ordentliches einheimisches 
Mitglied des Vereins aufgenommen. 


ne Senn ed, 


Verschiedenes. 
Satzungen des internationalen Eisenbahnkongresses. 
Wie uns mitgetheilt wird, ist unter dem in Art. 9 vor- 
kommenden Ausdrucke „Bulletin“ das von der internationalen 
Kommission allmonatlich herausgegebene und schon vom Jahre 
1887 erscheinende „Anzeigeblatt“ zu verstehen, wodurch der 
in No. 13 S. 104 d. Ztg. (Anmerkung) ausgedrückte Zweifel 
über die Bedeutung der Worte „Redaction du Bulletin“ aufge- 


klärt wird. 
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Zweites Gleis für die Gotthardbahn. 

Vor einigen Wochen ist mit den Arbeiten zur Herstellung 
des zweiten Gleises für die Gotthardbahn begonnen worden. 
Von der ganzen Gotthardbahnlinie Immensee-Chiasso wird nur 
die 90 km lange Bergstrecke Erstfeld - Biasca doppelspurig an- 
gelegt. Von den drei Abtheilungen Erstfeld-Göschenen, Faido- 
Airolo und Biasca-Faido wird zuerst diejenige von Faido-Airolo, 
welche wohl die meisten Schwierigkeiten bieten wird, in An- 
big genommen, und von dieser zuerst die Verbindung der bei- 

en Stationen Faido-Rodifiesso. Wer die Bergstrecke Erstfeld- 
Biasca schon befahren hat, wird bei den Ein- und Ausfahrten 
der vielen Tunnel bemerkt haben, dass bald links, bald rechts 
vom jetzt bestehenden Gleise sich noch Felsmassen vorfinden, 
die in den Tunnelraum tallen. Die Sprengung dieser Felsmassen 
ist die erste Arbeit. Wenr man bedenkt, dass diese Arbeiten 
ohne die geringste Betriebsstörung erfolgen müssen, dass ferner 
nur die Zeit von Abends 8% Uhr bis Morgens 6 Uhr zur Ver- 
fügung steht, innerhalb welcher Zeit auch noch die beiden 
Schnellzüge Basel - Mailand durch müssen, so kann man sich 
ungefähr einen Begriff machen von den Schwierigkeiten, die 
dieser Arbeit entgegenstehen. In jedem der Kehrtunnel, von 
welchen sich aut der Nordseite des Gotthards einer (bei Wasen) 
auf der Südseite deren aber vier (zwei zwischen Faido un 
Rodifiesso und zwei zwischen Lavorgo und Giornico) befinden, 
stecken nämlich noch ungetähr 20000 cbm Felsmassen. Auch 
die Legung des zweiten Gleises im offenen Felde bietet grosse 
Schwierigkeiten; denn die Pfeiler und Widerlager fast aller 
Ueberbrückungen sind nur für ein Gleis angeordnet, und vieler- 
orts gestattet die Berglehne infolge ihrer fortgeschrittenen 
Verwitterung nicht die Bequemlichkeit, auf die man beim Bau 
des ersten Gleises gehofft hatte. Um mehr Freiheit und An- 
griffspunkte bei den Sprengungsarbeiten in den Tunneln zu er- 
halten, wird nun zuerst alle 100 m ein sogenannter Einbruch 
von 10 m Länge gemacht. Diese Arbeit, welche in Stückarbeit 
vergeben ist, soll bis zum 15. Mai d. J. vollendet sein. Die 
Bauzeit für die Strecke Faido-Airolo ist bis zum 31. Oktober 1890 
festgesetzt. Die Baukosten für die Legung des zweiten Gleises 
Erstfeld-Biasca sind zu 25 Millionen Francs veranschlagt. 

(„Centralblatt der Bauverw.“) 


Neue Wagen I. Klasse der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. 

Die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn beabsichtigt, demnächst 
neue Wagen I. Klasse in den Betrieb zu stellen, welche ent- 
weder in 8 Abtheilungen von je 6 Plätzen oder in 6 Abthei- 
lungen von je 7 und in 2 Abtheilungen von je 3 Plätzen, 
48 Personen aufnehmen können. Für diese Wagen sind zwei 
verschiedene Typen in Aussicht genommen, eine für den Tages- 
verkehr mit Seitengang und eine für den Nachtverkehr mit 
gesonderten Abtheilungen. Einer näheren Prüfung unterliegt 
noch eine anderweitige Einrichtung, bei welcher auf der einen 
Seite des Ganges Abtheilungen zu je 4 Plätzen und auf der 
anderen Seite desselben Sessel anzuordnen sind. In jedem 
Falle wird beabsichtigt, diese neuen Wagen eleganter als die 
bisherigen und insbesondere auch mit Poilsttan. Bedürfniss- 
anstalten, Warmwasserheizung u. s. w. auszustatten. 


Die Hafenstation von Dieppe. 
Die Westbahngesellschaft wird demnächst einen Umbau 
der Hafenstation von Dieppe in Angriff nehmen. Das neue, 


60 m lange und 9 m breite Empfangsgebäude, welches die Ge- 
schäftsräume für den Hafendienst und für die Zollverwaltung 
gleichzeitig enthalten wird, soll allen bezüglichen Bedürfnissen 
der jetzigen Zeit entsprechend ausgestattet werden. Weiterhin 
ist die Herstellung von zwei geräumigen Güterschuppen, die 
Erweiterung der Gleisanlagen, die Beschaffung eines Dampf- 
krahnes u. s. w. in’ Aussicht genommen, 


Die Merwendung von Petroleumrückständen zur 
okomotivheizung 

hat sich bekanntlich schon vor längerer Zeit auf den Eisen- 
bahnen im Südosten von Russland eingebürgert. Neuerdings 
ist dieser Brennstoff auch für Lokomotiven der Newyorker 
Hochbahnen mit gutem Erfolge in Gebrauch genommen worden. 
Das Oel wird in der Feuerbüchse durch einen Dampfstrahl 
zerstäubt und verbrennt mit so kräftiger Flamme, dass man 
sich genöthigt gesehen hat, die Wände der Feuerbüchse durch 
Bekleidung mit feuerfesten Steinen vor zur starker Erhitzung 
zu Schützen.‘ 


Papierschildehen auf Eisen.! 

Um Papierschildchen dauernd auf Eisen zu befestigen 
bezw. deren Abspringen zu verhüten, soll man nach einer, in 
den „Industrieblättern“ veröffentlichten Mittheilung eines Prak- 
tikers das Eisen an der Klebstelle zuerst mit einer durch- 
schnittenen Zwiebel tüchtig abreiben und dann das mit Kleister, 
Gummi oder Leim bestrichene Schildchen darauf kleben. Der 
Pflanzenschleim der Zwiebel haftet fest am Eisen und vereinigt 
sich mit dem Klebemittel des Papiers zu einer nicht absprin- 
genden, auch Erhitzung aushaltenden Masse. 


‚Entfernung von Eisenrost.? 

Nach einer Angabe der Zeitschrift „Stahl und Eisen“ 
kann die Reinigung sehr stark vom Rost angegriffener Gegen- 
stände in bequemer Weise durch Eintauchen in eine gesättigte 
Lösung von Zinnchlorid bewirkt werden. Die Dauer der Ein- 
wirkung ist von der Dicke der Rostschicht abhängig; in der 
Regel sollen 12—24 Stunden genügen. Die Zinnchloridlösung 
darf aber keinen grossen Ueberschuss an Säure besitzen, weil 
diese sonst das Eisen selbst angreifen würde. Sobald die 
Gegenstände aus dem Bade genommen sind. müssen sie zuerst 
mit Wasser und dann mit Ammoniak abgespült und hierauf 
schnell abgetrocknet werden. 


UnverlöschlicheiSchrift und Zeichnung. 

Um die mit gewöhnlicher Tinte oder Chinesischer Tusche, 
mit Stiften von irgend einer Farbe oder dergl. gefertigten 
Schriften und Zeichnungen unveränderlich zu halten wird 
folgendes Verfahren empfohlen: Man mischt Leimwasser mit 
Zinkweiss, Kreide, Baryt oder einer anderen ähnlichen Masse 
und ausserdem, wenn das Papier gefärbt bleiben soll, mit 
etwas färbenden Stoffen. Das Blatt wird mit dieser Flüssigkeit 
dünn übertüncht, nach erfolgtem Trocknen mit einer Schicht 
von Natrönwasserglas unter Zusatz von etwas Magnesia über- 
zogen und schliesslich einige (bis zehn) Tage einer Temperatur 
von 25° Cels. ausgesetzt. Derartig zubereitete Blätter sollen 
unter Wasser bleiben oder lange Veit der Feuchtigkeit aus- 
gesetzt bleiben können, ohne dass die Schrift oder Zeichnung 
auf denselben verlöscht. ; 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Kreis Altenaer Schmalspurbahnen. 
Die Theilstrecke Schalksmühle-Halver der 
Kreis Altenaer Schmalspurbahnen wird 
am 5. März d. J. für den Personen-, Ge- 
päck-, Eil- und Frachtgüterverkehr ein- 


Zugführer. 


Pieper. 


stelle Oeckinghausen erfolgt durch den 


Lüdenscheid, den 28. Februar 1888. (469) 
Die Direktion. 
Opderbeck. 


mungen über die Ausführung der den 
Bahnen auferlegten Pflichten sind von 
der Direktion der Russischen Südwest- 
bahnen auf allen Grenzstationen eigene 
Zollagenturen errichtet worden. Dieselben 
haben ihre Thätigkeit begonnen: 

In Radziwilow mit dem 15/27. Dezem- 


F. Schönfeld. 


schliesslich der Abfertigung von Leichen, 
Fahrzeugen und ‘lebenden Thieren dem 
öffentlichen Verkehre nach Massgabe der 
Bahnordnung für Deutsche Eisenbahnen 
ee netz Bedeutung vom 12. Juni 
1878 übergeben werden. 

Die für den Verkehr auf den Kreis 
Altenaer Schmalspurbahnen inAnwendung 
kommenden Tarifsätze sind in den be- 
treffenden Expeditionen zu erfahren; auch 
sind Exemplare des Lokal-, Personen-, 
Gepäck-, Vieh- und Gütertarifs, sowie des 
Fahrplans auf den Stationen Schalks- 
mühle, Halver und Carthausen, sowie auf 
dem Büreau des Betriebsinspektors 
Altzschner in Altena i/W. käuflich zu 
haben. Der Billetverkauf auf der Halte- 


2. Zollamtliche Abfertigungen. 

Russische Südwestbahnen. Laut Art. 66 
des allgemeinen Gesetzes für die Rus- 
sischen Eisenbahnen und $ 35 der am 
5. Oktober 18837 vom Herrn Dirigirenden 
des Finanzministeriums mit Einverständ- 
niss des Ministeriums für Wege-Kommu- 
nikation genehmigten provisorischen 
Bestimmungen für den Transport auf 
Eisenbahnen ist den Letzteren zur Pflicht 
auferlegt worden, alle Güter, so lange 
dieselben die Endstation noch nicht er- 
reicht haben, in zollamtlicher, steueramt- 
lıcher und polizeilicher Beziehung selbst 
zu behandeln. 

Auf Grund dieses Gesetzes und der von 
der Regierung herausgegebenen Bestim- 


ber 1837, 

Woloczysk, Ungheni, Reni und 

Odessa mit dem 1/13. und 

Grajewo mit dem 16/28. Januar 1888, 

Die Agenturen werden verwaltet: 

In Radziwilow vom Herrn K. G. Rjabow, 

Woloczysk vom Herrn 0.J.Schtiopulo, 

„ Ungheni vom Herrn N. D. Rajewsci, 

„ Beni vom Herrn P. N. Paszuta, 

„ Odessa vom Herm B. A. Magner, 

„ _Grajewo vom Herrn M. E. lwanow. 
Gleichzeiti sind die Herren Gold- 

lüst & Co. in Radziwilow und Woloczys 

Klaridge in Ungheni, Engel in Reni un 

Serpinski in Grajewo, welche dortselbst 

als von uns bevollmächtigte Zollagenten 

gewirkt haben, ihrer Pflichten enthoben 


n 


” 


und haben die denselben von: uns 
ertheilten Vollmachten ihre Gültigkeit 
verloren. x r 

Agenten erheben die Abfertigungsge- 
bühren nach dem von der Bahnver- 
waltung genehmigten Tarif, welcher auf 
allen Stationen ausgehängt ist und sowohl 
in den betreffenden Zollagenturen als 
auch in der Bahndirektion bezogen 
werden kann. dran (470) 

Die Direktion 
der Russischen Südwestbahnen. 

a a I RETTEN N 
3. Verkehrsstörungen. 
Verein Deutscher Eisenbahn-Verwal- 
tungen. Auf der Kaschau - Oderberger 
Eisenbahn war — nach einer Mitthei- 
lung der Verwaltung derselben vom 
94. v. Mts. — der Güterverkehr infolge 
Schneeverwehung unterbrochen, und 
zwar zwischen Hethärs und Orlö vom 
1. bis 18. Februar 1. J., was hierdurch 
mit Bezug auf $ 14 alinea 4 des Wagen- 
regulativs zur allgemeinen Kenntniss 

gebracht wird. 
Berlin, den 2. März 1888. (471) 
Die geschäftsführende Direktion. 


Königliche Eisenbahndirektion Altona. 
Unter Hinweis auf $& 8 der Tarifbestim- 
mungen für den Deutsch -Schwedisch- 
Norwegischen Güterverkehr bringen wir 
zur Kenntniss. dass die Dampfschiffs- 
verbindung zwischen Frederikshavn und 
Gothenburg wegen Eisverhältnisse ein- 
gestellt ist. 

Altona, den 29. Februar 18883. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der Verbandsverwal- 
tungen. 

K.K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahn-Gesellschaft. Infolge Schnee- 
verwehungen haben nachfolgende Ver- 
kehrsstörungen auf den in unserem Be- 
triebe stehenden Eisenbahnen stattge- 
funden: 

1. Auf der Eisenbahn Lemberg-Belzec 

(Tomaszöw) wurde der Gesammtver- 


(472) 


kehr am 24. Februar ]. J. einge- 
stellt. 
Die Wiederaufnahme werden wir an- 
zeigen. 


2. Auf der Bukowinaer Lokalbahn ent- 
fielen die Züge 101 und 102 in der 
Strecke Czernowitz-Nowosielitza am. 
24. d. Mts, der Gesammtverkehr 
wurde auf der genannten Strecke am 
25. eingestellt — und am 27. mit 
Zug 104 wieder aufgenommen. 

3. Auf allen Strecken der Kolomeaer 
Lokalbahn wurde der Gesammtver- 
kehr am 25. Februar eingestellt. 

Die Wiederaufnahme des Verkehres 

werden wir anzeigen. 

Wien, am 28. Februar 1888. 

Die Centralleitung. 


4. Verkehrs-Wiederaufnahme. 
K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. 
Der wegen Schneeverwehung eingestellt 
ewesene Güterverkehr wurde in nach- 
olgenden Strecken wieder aufgenommen: 
tanislau-Husiatyn ‚am.23. Februar 
Vaslo-Krosno .. . .„ 283. A, 
Krosno-Sanok . . „24. 
Wien, am 26. Februar 1888. 
Die Verkehrsdirektion. 


5. Güterverkehr. 

Staatsbahnverkehr Breslau -' Erfurt. 

Am 1. März 'd. J. erscheint ‘Nachtrag 
XIII zum Gütertarif. 

Derselbe ‘enthält: 

1. Berichtigungen, ‘Aenderungen zum 
Titelblatt sowie zu ‘den Vorbemer- 
kungen zum 'Kilometerzeiger. 

2. Ausscheidung der Haltestelle Her- 
minenweiche — gültig vom 22. De- 


(473) 


(474) 
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zember 1887 ab — sowie. der gleich- 
zeitig in den Staatsbahn-Gütertarif 
Frankfurt a/M.-Breslau übergehenden 
Bestimmungen und Tarifsätze der 
Stationen der ehemaligen Nordhau- 
sen-Erfurter Eisenbahn (ausgenom- 
men Ilversgehofen) und der Hohen- 
ebra-Ebelebener Eisenbahn. 

3. Ermässigte Tarifkilometer für Blan- 
kenburg i/Th. und Eisenberg — die- 
jenigen für Eisenberg gelten erst 
vom 1. April 1888 ab. — 

4. Abgeänderte, vom 1. April und so- 
weit hierdurch Tariferhöhungen ein- 
treten, vom 15. Mai d. J. ab gültige 
Taritsätzee und Bestimmungen für 
die Stationen Berka, Blankenhain, 
Nohra, Tannroda, Friedrichroda, 
Waltershausen, Gehren, Grenzham- 
mer, Gross-Breitenbach, Langewiesen, 
Neustadt-Gillersdorf, Ichtershausen, 
Ruhla und Thal. 

5. Aenderungen und Ergänzungen zu 
den Ausnahmetarifen, gültig vom 
15. bezw. 19. Dezember v. J. Eine 
hiermit verbundene unerhebliche 
Frachterhöhung erlangt erst am 
15. April d. J. Gültigkeit. 

6. Mit Gültigkeit vom 15. April d.J. 
ab, Aufhebung der Ausnahmetarif- 
sätze für bestimmte Stückgüter im 
Verkehr der Station Wilhelmsbrück 
der Breslau-Warschauer Eisenbahn. 

Vom genannten Tage ab findet daher 
eine direkte Abfertigung zwischen 
den betreffenden Stationsverbindungen 
nicht mehr statt. 

Nähere Auskunft ertheilen die Abfer- 
tigungsstellen, woselbst auch Nachträze 
zum Preise von je 0,95 # zu haben 
sind. 

Erfurt, den 27. Februar 1888. 


\ (475) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Für Schlackentransporte ab Wasser- 
alfingen nach Mannheim und Ludwigs- 
hafen kommen mit sofortiger Gültigkeit 
nachstehende Frachtsätze zur Einfüh- 
rung: 

für 100 kg 


Wasseralfingen-Mannheim (Ba- 


dischetBahn) . .urieilı 0,45 
Wasseralfingen - Mannheim 

(Neckarvorstadt) . . . . . 0,48 
Wasseralfingen-Ludwigshafen 0,48 


Stuttgart, den 28. Februar 1888. (476) 
Generaldirektion 
der K. Württb. -Staatseisenpahnen. 
Hofacker. 


Elbeumschlagsverkehr Oesterreich- 
Dresden- Elbkai. Für Umschlagsgüter 
unter ‚5,000 .kg. (Stückgüter) gelten bis 
15. April 1888 noch die Frachtsätze des 
Tarifs für den Elbeumschlagsverkehr 
Oesterreich-Dresden-Elbkai vom 1. April 
18855 nebst Nachträgen, während vom 
16. April 1888 ab-die direkten Frachtsätze 
für dergleichen Sendungen von und nach 
Dresden-Elbkai ausser Kraft treten. 
‚Inwieweit alsdann auf Grund der Ta- 
rife für den Sächsisch-Oesterreichischen 
Verband.und für den ‚Sächsisch - West- 
österreichisch - Ungarischen Verband 
unter Hinzurechnung der Elbkaifracht 
in.Dresden ein Ersatz eintritt, kann bei 
unserm Verkehrsbüreau hierselbst (Böhm. 
Bahnhof, Flügel C) ertragt werden. 

Dresden, am 28. Februar 1888. (477) 

‚Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Sächsisch-Südwestdeutseher ‚Verband. 
Am 1. März wird die Station 
Grosszschoch.er-in den vorbezeich- 
neten Verbandverkehr einbezogen. 

Ueber die Höäe der Frachtsätze geben 


die betheiligten Güterexpeditionen Aus- 
kunft. 
Dresden, den 27. Februar 1888. (478) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltuug. 


Für rohe Baumwolle und für Abfälle 
von Baumwolle in Mengen von min- 
destens 10000 kg für einen Wagen wird 
unter Bezugnahme auf unsere Bekannt- 
machung vom 15.d.Mts. auch die Fracht 
von Harburg, Station des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Hannover, nachAlexan- 
drowo trans. ermässigt und zwar auf 
1,23 4. tür 100 kg. 

Bromberg, den 26. Februar 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Staatsbahnverkehr Berlin-Breslau. Am 
1. März cr. gelangen Ausnahmesätze für 
Eisenerze, Kıesabbrände, Pud- 
delofen-, Schweissofen- und 
Konverterschlacken von Rum- 
melsburg bei Berlin nach Oberschlesien 
und für überseeischeEisenerze, 
Friseh- undSchweissschlacken 
von Stettin und Swinemünde nach Bobrek 
zur Einführung, über deren Höhe die 
betheilisten Güterexpeditionen Auskunft 
geben. 

Breslau, den 27. Februar 1888. (480) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(479) 


Zum Gütertarife vom 1. April 1883 und 
zu dessen Anhange vom 1. Mai 1884 
treten mit Gültigkeit vom 1. März d. J. 
die Nachträge 21 bezw. 10 in Kraft, 
welche Frachtsätze mit den Stationen 
Ilversgehofen, Kerkwitz und Klitten des 
Direktionsbezirks Erfurt, und mit Sta- 
tionen der Zschipkau - Finsterwalder 
Eisenbahn etc. enthalten. 

Die Nachträge sind durch die bethei- 
ligten Güterexpeditionen zu beziehen. 

Hannover, den 25. Februar 1388. (481) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


Rheinisch - Niederdeutscher Verband 
und Staatsbahn-Verkehr Köln (rechts- 
rheinisch) ete.- Altona. Vom 10. März 
1888 ab kommen für Rohblei- und Roh- 
zink-Sendungen nach den Stationen Al- 
tona, Flensburg, Kiel, Ottensen des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Altona, Lübeck 
der Lübeck - Büchener Eisenbahn und 
Rostock der MecklenburgischenFriedrich- 
Franz-Eisenbahn, welche auf Grund der 
in den oben bezeichneten Verkehren be- 
stehenden Blei- und Zink-Ausnahmetarife 
abgefertigt werden, bei nachgewiesener 
überseeischer Ausfuhr nach ausserdeut- 
schen Ländern versuchsweise die Fracht- 


sätze des Spezialtarifs III im Rücker- 


stattungswege zur Anwendung. 
Das Nähere ist bei den betreffenden 
Güterexpeditionen zu erfahren. 


Köln, den 26. Februar 1888. (482) 


Namens der betheiligten Eisenbahnver- 


waltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Deutsch - Italienischer Verband. Mit 


Bezug auf unsere Bekanntmachung vom. 


1. Februar d. J. theilen wir hierdurch 
des Weiteren mit, dass über die Taxen 
der neuen Deutsch - Italienischen Tarife 
das Oentral-Abrechnungsbüreau für den 


Deutsch-Italienischen Eisenbahnverband 


bierselbst Auskunft, ertheilen wird. 
Strassburg, den 25. Februar 1888. (483) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 


der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 
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Berlin, den ö. März 1888. ° 


EDftirielle Ansrcen 


Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 


Niederschlesischer Steinkohlen - Ver- 
kehr. Mit Gültigkeit vom 15. März d. J. 
ab kommt zu dem Ausnahmetarife für 
die Beförderung Niederschlesischer Stein- 
kohlen und Kokes nach Stationen der 
K.K. priv. Oesterreichischen Nordwest- 
bahn etc. vom 15. Oktober 1836 ein Nach- 
trag I zur Einführung. Derselbe enthält 
u. A. theilweise ermässigte Frachtsätze 
für die Stationen an den Linien Prag- 
Nimburg und Kolin-Gross-Wossek der 
Oesterreichischen Nordwestbahn. Exem- 
plare des Nachtrages können durch die 

etheilisten Güterexpeditionen und das 
Auskunftsbüreau hier, Bahnhof Alexan- 
derplatz, bezogen werden. 

Berlin, den 24. Februar 1888. (484. G) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederdeutscher Eisenbahn - Verband. 
Am 1. März d. J. tritt der Nachtrag 1 
zum Gütertarife vom 1. November 1837 
in Kraft. 

Derselbe enthält direkte Frachtsätze 
für die in den Verband aufgenommenen 
Stationen der Weimar - Berka - Blanken- 
hainer, Neuhaldensleber und Braun- 
schweigischen Landeseisenbahn,, sowie 
für die Haltestelle Neuenheerse des 
Direktionsbezirks Hannover und für den 
Verkehr zwischen Mieste und Stationen 
der Prignitzer Bahn, Ausnahme-Fracht- 
sätze für Bleiweiss und Blei-Mennige im 
Verkehr nach Lübeck und Berichtigungen 
bezw. Ergänzungen der Sätze des Haupt- 
tarifs. 

Soweit durch die Berichtigungen Tarif- 
erhöhungen eintreten, kommen solche 
erst vom 15. April d. J. ab zur An- 
wendung. 

Bezüglich der letzteren wird von den 
Güterexpeditionen der Verbandstationen 
Auskunft ertheilt, auch ist der Nachtrag 
daselbst käuflich zu haben. 

Hannover, den 29. Februar 1388. (485) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der Verbandsverwaltungen. 


Oberhessische Eisenbahnen. Mit Wirk- 
samkeit vom 1. k. Mts. wird die Station 
Schalding der Bayerischen Staatsbahn 
mit direkten Frachtsätzen in den Ober- 
hessisch-Bayerischen Güterverkehr ein- 
bezogen. 

Giessen, den 23. Februar 1888. (436) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Grossherzogliche Direktion. 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Mit Gültigkeit vom 
10. März 1. J. kommen zu den Tarif- 
heften IIC und IIE die III. Nachträge 
und zum Tarifheft IIG der II. ea 
ferner mit Gültigkeit vom 15. März]. J. 
zu den Tarifheften IIIC und IIIE die 
III. Nachträge und zum Tarifheft IIIG 
der II. Nachtrag zur Einführung. 

Diese Nachträge enthalten u. A. er- 
mässigte Ausnahmefrachtsätze für 
Düngemittel in Wagenladungen zu 


10000 kg ab Mannheim, Mann- 
heim - Neckarvorstadt, ‚Lud-, 
wigshafen, Frankfurt ‚a/M. 


Frankfurt - 


Kastel, Mainz, Gustavsburg, 


Sachsenhausen ,: 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.\ 


Griesheim a/M. und Biebrich 
nach den Stationen der Schweizerischen 
Nordostbahn, der Vereinigten Schweizer- 
bahnen und der Tössthalbahn; ferner 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs No. 4 
(Zucker) des Hefts IIG für Altstetten 
und des Ausnahmetarifs No. 11 (Petro- 
leum und Naphta) des Heftes IIG 
für Richtersweil, Frachtsätze für 
die Station Pfungstadt der Main- 
Neckarbahn (Tarifhefte IIC und IIIC) 
und Taxberichtigungen. 

Durch letztere treten im Verkehr 
Goldach-Bensheim (Stückgutklasse 1) und 
Seligenstadt-Rapperswyl (Klasse A) mit 
Wirkung vom 1. Mai l. J. kleine Tax- 
erhöhungen ein. 

Nähere Auskunft ertheilt das diesseitige 
Tarifbüreau, von welchem auch Exem- 
plare der obenbezeichneten Nachträge 
unentgeltlich bezogen werden können. 

Karlsruhe, den 29. Februar 1888. 

Namens des Verbands: 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


(487) 


Elbeumschlagsverkehr Oesterreich- 
Dresden-Elbkai. Der vom 1. März 1888 
ab gültige neue Tarif für den vorge- 
nannten Elbeumschlagsverkehr enthält 
auch einige an sich umwesentliche Er- 
höhungen der seither gültigen Fracht- 
sätze, welche erst am 16. April 1888 in 
Kraft treten. 

Dresden, den 28. Februar 1888. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


(488) 


Sächsisch - Schweizerischer Güterver- 
kehr. Für Transporte von Asphalt des 
Spezialtarifs Illin Ladungen von 10000kg 
von Pyrimont nach Dresden gelangt auf 
der Strecke Genf-Dresden der Frachtsatz 
des Spezialtarifs IIIb Genf transit-Dres- 
Ir von 323 Cts. pro 100 kg zur Anwen- 

ung. 

Dresden, am 29. Februar 1888. (489) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Oberhessische Eisenbahnen. Am 
1. März d. J. tritt der Nachtrag V zum 
Gütertarif Frankfurt a/M.-Oberhessen in 
Kraft. Derselbe enthält unter anderem 
Ausnahmetarifsätze für die Beförderung 
von Steinen des Spezialtarifs Ill zwischen 
Alsfeld und Renzendorf einerseits und 
Frankfurt a/M. St. B., Sachsenhausen, 
Hanau St. B., Kastel, Höchst a/M. St. B. 
und Wiesbaden andererseits. 

Nähere Auskunft ertheilen die Güter- 
expeditionen. 


iessen, den 29. Februar 1888. (490) 
Grossherzogliche Direktion. 
Elbeumschlags - Verkehr. Für Farb- 


hölzer aller Art in Stücken, Blöcken, auch 


3 zerkleinert, inkl.Quereitron, treten 14Tage 


nach erfolgter Publikation im „Verord- 
nungsblatt des K.K. Handelsministeriums 
für Eisenbahnen und Schifffahrt“ unter 
Berücksichtigung der in demselben ent- 
altenen speziellen Bedingungen folgende 
rachtsätze pro 100 .kg im ‚Rückver- 
men were bis ‚Ende des laufenden 
ahres in Kraft: 


Von Laube, resp. 
Tetschen/Bodenbach- 
Landun Eaplarz 


bei Aufgabe von 
10 000 kg 
pro Frachtbrief 
und Wagen 


un 
Aussig-Landungsplatz 
i » 0,40 4% 


nach Liboc IE, 
Von Dresden-Elbkai 
nach Liboch . SW: 0,76 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz und Aussig- 
Landungsplatz verstehen sich exklusive 
Schleppbahngebühr, welche bei Laube 
und Tetschen/Bodenbach-Landungsplatz 
5 A, bei Aussig-Landungsplatz 9,58 pro 
100 kg beträgt. 
Wien, den 27. Februar 1888. 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Elbeumschlags-Verkehr. Für Holz des 
Spezialtarifes II treten 14 Tage nach 
erfolgter Publikation im „Verordnungs- 
blatt des K. Handelsministeriums 
für Eisenbahnen und Schifffahrt“ unter 
Berücksichtigung der in demselben ent- 
haltenen speziellen Bedingungen folgende 
Frachtsätze pro 100 kg im Rückver- 
gütungswege bis auf weiteres, läng- 
stens bis Ende des laufenden Jahres in 
Kraft: 

Nach Laube resp. 


(491) 


bei Aufgabe von 


Tetschen/Bodenbach- 

10.000 k 
enannesplatz pro Eraahthrief 
Aussig-Landungsplatz und Wagen 

von Olmütz transit 0,84 A 
Nach Dresden-Elbkai 
von Olmütz transit . 1,09 „ 


DieFrachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz und Aussig- 
Landungsplatz verstehen sich exklusive 
Schleppbahngebühr, welche bei Laube 
und Tetschen/Bodenbach-Landungsplatz 
1043, bei Aussig-Landungsplatz 9,5 48 pro 
100 kg beträgt. 

‘Wien, den 25. Februar 1883. 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(492) 


Niederschlesischer Steinkohlenverkehr 
nach der Oesterr. Nordwestbahn etc, 
Einführung eines Nachtrages I. Mit 
15. März 1888 tritt zum Ausnahmetarife 
für die Beförderung Niederschlesischer 
Steinkohlen und Kokes nach Stationen 
der Oe. N. W.B. etc. vom 15. Oktober 1886 
ein Nachtrag I in Wirksamkeit, welcher 
bei der unterzeichneten Verwaltung so- 
wie durch die betheiligten Stationen be- 
zogen und daselbst eingesehen werden 
kann. (493) 

Dieser Tarifnachtrag enthält: 

1. ermässigte Frachtsätze nach Stationen 

der Oe.N. W.B.; 

2. ermässigte Frachtsätze nach Prag 
(transito) der B.N.B.; 

3. Aufhebung der für die Gewährung 
der Frachtermässigung von 1,8 kr. 
für 100 kg Seite 2 des Haupttarites 
vorgeschriebenen Bedingung der Ver- 
frachtung einer Jahresmenge von 
mindestens 24 Millionen Kilogramm. 

Die Generaldirektion der 
K. K. priv. Oester. Nordwestbahn. 


Oesterreichisch - Südwestrussischer 
Grenzverkehr. . Ausgabe eines Nach- 
trages II zum Ausnahmetarif für Eisen 


ete. vom 20. März 1887. Mit 13. März 
n. St. 1888 gelangt ein Nachtrag II zum 
Ausnahmetarife für Eisenwaaren, Eisen 
und landwirthschaftliche Maschinen von 
Stationen der K. K. Oesterr. Staats- 
bahnen (westl. Linien) nach Südwest- 
russland vom 20. März n. St. 1887 zur 
Einführung. Derselbe enthält eine neue 
Uebersicht der in der Anlage A verzeich- 
neten Zoll-Abfertigungsgebühren in den 
Russischen Grenzstationen und eine Be- 


richtigung. 
Wien, den 27. Februar 1888. (494) 
Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn 
zugleich im Namen der betheiligten 
Bahnen. . 


Elbeumschlagsverkehr. Der auf Seite 
91 des Tarifes Oesterreich-Laube im Aus- 
nahmetarif No. 3 für Zucker aller Art 
rücksichtlich Aussig und Schönpriesen- 
Laube enthaltene Frachtsatz findet bis 
auf weiteres, längstens bis Ende Dezem- 
ber 1883, auch auf in den Bahnhöfen 
Tetschen und Bodenbach eingelagerte 
Rohzuckersendungen Anwendung, welche 
während dieser Zeit per Bahn zur Expe- 
dition gelangen. 

Wien, den 25. Februar 1888. (495) 

Oesterr. Nordwestbahn. 


Schweizerisch-Oesterr.-Ungar. Transit- 
verkehr. Anlässlich der im heurigen 
Jahre in Barcelona stattfindenden Welt- 
ausstellung werden die aus Oesterreich- 
Ungarn dorthin versendeten, jedoch un- 
verkauft gebliebenen Ausstellungsobjekte, 
wenn sie als gewöhnliches Fracht- 
gut im Schweizerisch - Oesterreichisch- 
Ungarischen Transitverkehr abgefertigt 
wurden und für dieselben bis Genf transit 
die volle Gebühr des Tarifes vom 1. Fe- 
bruar 1874 entrichtet worden ist, bei Er- 
füllung nachstehender Bedingungen, ab 
Genftransitfrachtfreianden 
ursprünglichen Aufgabeort 
und an den ursprünglichen 
Versender rückbefördert werden: 

1. Die Vorschreibung einer Beförde- 
rungsroute rücksichtlich der Strecke 
östlich von Gent seitens der Versender 
ist ausgeschlossen., 

2. Den Frachtbriefen, welche die Sen- 
dungen auf dem Rücktransporte beglei- 
ten, müssen auch die Originalfrachtbriefe 
vom Hintransporte beigegeben werden, 
und muss in beiden Dokumenten vom 
Ausstellungskomitee bestätigt sein, dass 
‘die rückgesendeten Gegenstände ausge- 
stellt waren und nicht verkauft wurden. 
Die Frachtbriefe vom Hintransport wer- 
den nach Bewerkstelligung der Rück- 
beförderung den Parteien nicht mehr 
ausgefolgt. 

3. Dürfen die Sendungen weder beim 
Hin- noch beim Rücktransport mit Spesen 
nach Eingang belastet werden. 

4. Als spätester Termin für die An- 
wendung dieser Begünstigung werden 
sechs Wochen nach Schluss der Aus- 
stellung festgesetzt. — 

Sowohl für den Hin- als auch für den 
Rücktransport werden sämmtlicheNeben- 
gebühren voll berechnet und eingehoben. 

Wien, am 20. Februar 1888. (496) 

Die K. K. Generaldirektion 
. der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


— 1 
6. Verkauf. 


Verkauf von Steinkohlentheer, Gas- 
öltheer und Kohlenwasserstoff. 

Die im Rechnungsjahre 1888/89 in den 
diesseitigen Gasanstalten zu Magdeburg, 
Halberstadt, Braunschweig, Jerxheim, 
Börssum und Berlin, Lehrter Bahnhof 
zur Gewinnung kommenden Nebenpro- 
dukte, als: 

62600 kg Steinkohlentheer, 
141300 „ Gasöltheer und 
9300 „ Kohlenwasserstoff 
sollen verkauft werden. 

Die Nachweisung der Nebenprodukte 
und die Verkaufsbedingungen liegen im 
diesseitigen Materialienbüreau hier, 
Fürstenwallstrasse No. 10, zur Einsicht 
aus und können auch von demselben 
gegen frankirte Einsendung von 30 
bezogen werden. 

Angebote sind auf vorgeschriebenem 
Formular versiegelt und portofrei mit 
der Aufschrift: 

Angebot aut Ankauf von Gas- 
bereitungs-Nebenprodukten 
bis zum Eröffnungstermine am 
Montag, den 19. März 1888, 
Vormittags1ll Uhr 
an das diesseitige Materialienbüreau ein- 
zusenden. 
nr Zuschlagsfrist läuft am 3. April 
b 


nah! 
Magdeburg, den 26. Februar 1888. (497) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


7. Vermischte Bekanntmachungen. 

Oeffentliches Preisausschreiben zur 
Erlangung von Entwürfen tür eine trans- 
portable Mannschaftsbaracke. Unter den 
infolge Ausschreibens vom 8. Januar 1837 
eingegangenen 258, bezw. den zur engeren 
Konkurrenz gezogenen 4 Entwürfen 
haben die ernannten Preisrichter zuer- 
kannt: 

1. den ersten Preis von 5000 4 dem 
Entwurfe mit dem Motto: Zur 
Deutschen Wacht am Rhein. Ver- 
fasser: Träger-Wellblechfabrik von 
L. Bernhard & Comp., hier N. Haide- 
Strasse 55/57; 

2. den zweiten Preis von 3000 4 dem 
Entwurfe mit dem Motto: Stand- 
fest II. Verfasser: Königlicher Gar- 
nison-Bauinspektor Scharenberg z. Zt. 
zu Leipzig und Königlicher Regie- 
rungs-Baumeister Vetter, hier bei der 
Intendantur des Gardekorps. 

Der dritte Preis von 2000 44 konnte 
keinem der beiden Konkurrenz-Entwürfe 
zuerkannt werden, weil dieselben den 
gestellten Bedingungennicht entsprachen. 

Mit Rücksicht jedoch darauf, dass in 
beiden Entwürfen beachtenswerthe Kon- 
struktionen enthalten sind, denen das 
Kriegsministerium eine Anerkennung 
nicht versagen will, ist 

a) dem Entwurfe mit dem Motto: „Zum 
Schutz und Trutz“, Verfasser: König- 


licher Bauinspektor Haesecke, hier 


Steglitzerstr. 36,‘ 
b) dem Entwurfe mit dem Motto: '„Elsass- 


Lothringen“. Verfasser: Garnison- 
Bauinspektor Schmid in Strass- 
burg i/Els. 


der Betrag von je 1000 4 (Hälfte des 
dritten Preises) zuerkannt worden. 
Hierbei nimmt das Kriegsministerium 
Veranlassung den Herren Architekten, 
Technikern und Ingenieuren, welche sich 
in so reichem Masse an dem Wettbewerb 
betheiligt haben, sowie allen denjenigen 
Deutschen, welche, selbst aus den 
fernsten ZErdtheilen, bezügliche Vor- 
schläge gemacht haben, für das überaus 
rege Interesse an dem Gegenstand des 
Preisausschreibens und somit an dem 
Wohle des Deutschen Heeres zu danken. 
Diejenigen Herren Einsender von Ent- 
würfen, welche noch nicht wieder in den 
Besitz derselben gelangt sind, werden er- 
sucht, die Entwürfe binnen 3 Monaten 
von der Servis-Abtheilung des Kriegs- 
ministeriums hier W. Wilhelmstr. 81 zu- 
rückzufordern, widrigenfalls über die- 
selben anderweit verfügt werden muss. 
Berlin, d-n 27. Februar 1888. (J 498) 
Königliches Kriegsministerium. 
gez. Bronsart von Schellendorff. 


Bau. Maschinenbau- Tischler „Maler Schule 

Eintritt: Juli, Oktober, Januar u. April, 

Vorbereiiungseintritt täglich - Progr. grafis 
‚Schulgeld 60M 


- 


Das Cariswerk 
fabrizirt für Eisenbahnbedarf: 


Eisen-, Stahl- u. Kupferdraht 
und Drahtlitzen 
für Telegraphen- u.Signalleitungen, 
Zugbarrieren, Einfriedigungen, 
Bindezwecke etc. 


Drahtkordeln für Läutewerke. 


Patent - Stahl - Stacheldraht 


nebst allem Zubehör. 


Drahtseile aller Art 
für Aufzüge, Winden, Krahnen, 
Zugseile für schiefe Ebenen, 
Drahtseile für Seilbabnen, 
Schiebebühnenseile, Trajectseile. 


Blitzableiter. 


Telegraphen-, Telephon- und 
Elektrisch-Licht-Kabel. 


Sämmtliches elektr.Leitungsmaterial. 


Drahtverdichtungsringe 
für Dampf- und Wasserröhren, 


Mechanische Bindfadenfabrik 
; und Hanfseilerei in Cöln. 


Felten&Guilleaume, Carlswerk, Mülheim Rh. 


Im unterzeichneten Verlag sind meuw erschienen: 


Schneewehen und Schneeschutzanlagen., 


Von E. Schubert, Betriebs-- 


Inspector in Sorau. Mit 51 Figuren im Text und 7 grösseren lithogr. Tafeln. .4 3,60. 
Die Störungen des Eisenbahnbetriebs dureh Schnee und Eis und: 


deren Beseitigung. 
der Generaldirektion 
bahnen. Mit 32 Abbildungen, 


J. F. Bergmann, V 


Bearbeitet von B. Burkhardt, Baumeister bei 


MM 1— 


Württemberg. Staatseisen- 


erlagsbuchhandlung, Wieshaden, 


Dieser Nummer liegt ein Prospekt, betreffend „Pierer’s Konversations-Lexikon“, Verlag von W. Spemann in Berlin, bei. 


. Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
Verantwortlicher Bedacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 
i Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW, Bahnhofatr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. 
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Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


| \ v. 
Abonnements - Bedingungen: 


1. Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Buch- 
handlungvierteljährlih. - © 2.2.2... 4 Mk 


Oesterr. Postgebiet jährlich . ..... 201 
für sammtliche übrigen Staaten jährlich . 2 . 
pränninerando frankirt an die Kasse desVereins (Künig- 
grätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 

Sammtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuseripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur.. W. Koch, 
Berlin W., Landgraten-Strasse ]6- 


et 


— 


Deutscher Eisen 


bahn-Verw 


1880. 


un 
Beilagen zur Zeitung 

sind direat 
an die Buch- und Steindruckerei von H. S. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW,) einzusenden. 


Privat-Inserate 
d 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezagenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 
Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nieht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin $.,Ritterstr. 86, 


altungen, 


Organ des Vereins. 


Achtundzwanzigster Jahrgang 


Berlin, den 7. März 1888, 


Inhalt: 


Eisenbahn Alexisbad - Günters- 
berge. 

Mecklenb. Friedr.-Franzbahn. 

Deutsch-Russischer Verkehr. 


Die Tauernbahn. 

Vereins-Mittheilungen. 
Vereins-Kilometerzeiger. 
Vereins-Güterwagenpark-Verz. 


Rundschreiben. Dortmund-Gronau-Enscheder E. 
Aus dem Deutschen Reich: Bremerhafener Strassenbahn. 
Eisenbahnen zu strategischen Filderbahn-Ges. in Stuttgart. 

Zwecken. Drahtseilbahn nach d. Neroberg. 


Dentsche Lokal- und Strassen- 
bahn-Gesellschatt. 


Preussische Staatsbahnen: 
a) Eröffnung von Strecken u. 


Haltepunkten. Elbe - Saale - Dampfschifffahrts- 
b) Aenderung von Stations- Gesellschaft. 
namen. Aus dem Elektrotechn. Verein, 


Die Tauernbahn. 
(Mit einem Uebersichtsplane.) 


Unmittelbar vor der Wiedereröffnung des Reichsrathes in 
Oesterreich ist durch verschiedene Eingaben, durch Vorträge 
und Erörterungen in Vereinen und durch Verhandlungen und 
Beschlussfassungen in Handelskammern u. s. w. eine Frage in 
den Vordergrund gerückt worden, welche auch für die Handels- 
welt Deutschlands von grossem Interesse erscheint: Die 


Frage eines Schienenweges über die Tauern, 


über jene mächtige Gebirgskette, welche sich von dem Drei- 
herrenspitz bis zu den Quellen der Mur und der Enns erstreckt. 
Am Nordabhange derselben zieht ein Zweig der 
reichischen Staatsbahnen über Selzthal, Steinach, Bischofshofen 
und Lend nach Wörgl zum Anschlusse an die Eisenbahn von 
Kufstein nach Ala, welche durch die Schienenstrasse am 
Südabhange der Tauern mit der Eisenbahn von Wien nach 
Triest verbunden ist. Die Tauernkette schiebt sich mithin 
als ein gewaltiges Verkehrshinderniss zwischen den nordwest- 
lichen Theil Oesterreichs bezw. Süddeutschlands und die 
grösste Hafenstadt Cisleithaniens, Triest. 


Von Triest aus ging auch der erste Anstoss und geht 
die fortdauernde Anregung zur Ueberschreitung der Tauern 
mittelst einer Lokomotivbahn. Für diese Hafenstadt liegt das 
dringende Bedürfniss vor, ihre Verbindungen mit den Hinter- 
ländern in bester Weise zu vervollständigen. Eine eigentliche 
selbständige Verbindung in diesem Sinne besteht nur in der 
Hauptlinie der Südbahn, welche über den Karst und den 
Semmering nach Wien führt; die Brennerbahn ist mehr im 
Interesse Venedigs als Triests geschaffen; die ehemalige 
Rudolfsbahn hat das ihr gesteckte Ziel, das Meer, nicht er- 
reicht, sie mündet in Laibach in die Südbahn ein. Durch 
den Peagevertrag bezüglich der Südbahnstrecke Divacca- 
ae. welcher die Mitbenutzung dieser Strecke von 


Oester- | 


Bücherschan: 

OÖ. Sarrazin und H. Öberbeck, 
Taschenbuch zum Abstecken 
von Kreisbögen ete, 

Personalnachrichten. 
Offizielle Anzeigen: 

1. Zollamtliche Abfertigungen, 

2. Verkehrsstörungen. 

3. Verkehrswiederaufnahme, 

| 4. Güterverkehr. 

Bahneröffnungen und Bahnnetz | 5. Generalversammlungen, 
im Jahre 1837. | 6. Submissionen. 
Die Pacificbahnen. | Privat-Anzeigen. 


Aus Sachsen: 

Verkauf von kombinirten Rund- 
reisebillets in 1887. 

Betriebsmittel der Sächs. Staatsb. 
Eisenbahnetat. 
Eisenbahnpetitionen. 
Projekt‘ Bautzen-Kamenz. 

Main-Neckar-Eisenbahn. 
Geschäftsbericht für 1886. 

Aus Russland: 


| seiten des Staatsbahnbetriebes mit dem Rechte der freien Tarif- 
| bestimmung gestattet, und durch den Bau der 19 km langen 
| Linie von Triest nach Herpelje ist nun allerdings das von 
Triest angestrebte Ziel einer zweiten, von der Südbahn unab- 
hängigen Eisenbahnverbindung mit dem Innern der Monarchie 
theilweise erreicht. Die kühnen Steigungen und scharfen 
Krümmungen dieser eingleisigen Bahn Triest-Herpelje, welche 
eine Tariflänge von 27 km und eine virtuelle Länge — nach den 
Formeln Launhardt’s und Melau’s berechnet — von 145 km 
besitzt, machen der Staatsbahnverwaltung einen Wettbewerb 
; mit den Frachtsätzen der Südbahn nur unter ganz erheblichen 
Opfern möglich, erschweren den Betrieb, verzögern die Be- 
förderung der Güter. Die Triester Handels- und Gewerbe- 
kammer hat daher neuerdings eine unmittelbare Verbindung 
Triests mit der Rudolfbahn, beziehungsweise mit Villach und 
or — dem Ausgangspunkte für den Süddeutschen Handel 
— erbeten. 

Mit der Frage der Ueberschienung der Tauern sind aber 
auch zugleich sehr verschiedenartige örtliche Interessen be- 
züglich der Linienführung der zu erbauenden Bahn wach- 
gerufen worden. Zahlreiche Eingaben liegen der Regierung 
vor, von denen fast jede eine andere nördlich und südlich zum 
Tauernhauptkamme ansteigende Thalbildung als die am meisten 
geeignete und zweckmässigste Richtung für die künftige 
Tauernbahn bezeichnet. So hat der Berichterstatter dieser 
Zeitung aus Oesterreich erst in jüngster Zeit einer Eingabe 
der Handelskammer von Linz erwähnt, nachdem er andere Ge- 
suche an die Regierung schon früher kurz mitgetheilt hatte. 
Auf solche Weise ist nun eine grössere Zahl von Tauernbahn- 
entwürfen entstanden, deren hervorragendste wir nachstehend 
erörtern wollen. Als Grundlage hierfür dient uns der Bericht 
der permanenten Eisenbahnkommission der Triester Handels- 
und Gewerbekammer, welchem sehr interessante vergleichende 
Uebersichten bezüglich der verschiedenen Tauernübergänge 
| beigeschlossen sind, Der Verfasser derselben ist der Triester 


— 12 — 


Civilingenieur Dr. L. Buzzi, ein Schüler Ghega’s. Eine 
beachtenswerthe Studie liegt auch in der orientirenden Schrift 
des Freiherrn von Weichs: „Nach dem Meere“*) 
vor. Wir werden bei unseren Betrachtungen jede Parteinahme 
vermeiden und die einzelnen Entwürfe streng fachlich ver- 
gleichen. . 


Für den Tauernübergang kommen, wobei wir auf den 
beigefügten Uebersichtsplan Bezug nehmen, zehn verschiedene 
Linien in Betracht, welche sämmtlich eine Verbindung der 
Pusterthalbahn mit der Staatsbahnlinie Selzthal- 
Wörgl bezwecken. Drei Entwürfe nehmen die Station 
Spital an der Pusterthalbahn zum Ausgangspunkte und 
münden beziehungsweise in den Stationen Radstadt, Eben, 


St. Johann der Staatsbahn; vier Linien zweigen von der | 


Station Sachsenburg der erstgenannten Bahn ab; eine von 
ihnen führt nach Rauris-Taxenbach, die übrigen drei 
nach Gastein-Schwarzach, jedoch auf verschiedenen 
Wegen; über Mallnitz, über Fragant, über Mallnitz 
und Fragant. Ein Entwurf verbindet Nikolsdorf über 
Heiligenblut mit Bruck-Fusch, ein anderer Lienz 
mit Kitzbichl und der zehnte geht von St. Georgen über 
Hohentauern nach Rottenmann; demselben ıst noch 
eine Ergänzungslinie vonlIschl nach Steindorf beziehungs- 
weise Rabenschwandt zuzufügen. Die kürzeste dieser 
Linien geht von Nikolsdorf nach Bruck-Fusch mit 73 km, die 
längste verbindet in einer Ausdehnung von 106 km Lienz und 
Kitzbichl. Die übrigen Entwürfe weisen Bahnlängen zwischen 
79 und 89 km auf. 


Dass bei der Ueberschienung einer Gebirgskette, wie der 
Tauern, kühne Steigungen zur Anwendung kommen 
müssen, erscheint selbstverständlich; jeder der zehn Entwürfe 
besitzt eine grösste Steigung von 25 °/,. Diese Steigung würde 
bei den verschiedenen Linien allerdings in ziemlich verschie- 
denen Gesammtlängen zur Ausführung gelangen, So liegen in 
derselben von der Linie von Sachsenburg über Mallnitz nach 
Schwarzach nahezu 43 km, von der Linie von Nikolsdorf über 
Heiligenblut mehr als 40 km; am günstigsten ist in dieser Be- 
ziehung die Verbindung Spitals mit St. Johann über Maltathal. 
Der kleinte Krümmungs-Halbmesser beträgt bei 
allen Entwürfen 250 m. Die Pusterthalbahn besitzt Stei- 
gungen von 25 %,, und kleinste Krümmungs-Halbmesser von 
209 m; die Semmeringbahn hat Krümmungs -Halbmesser von 
180 m und ebenfalls Steigungen von 25 °/y. Die Länge der 
Flachlandsstrecken, mit welchem Ausdrucke wir jene 
Bahnstrecke bezeichnen wollen, die nur Steigungen bis ein- 
schliesslich 10 %,, aufweisen, wechselt zwischen 8,45 und 50,88 km; 
die absolut kürzeste Flachlandsstrecke besitzt die Linie von 
St. Georgen nach Rottenmann, welche die Tauernkette 
in einer Meereshöhe von 12655 m ohne Anwendung eines 
grösseren Tunnels überschreitet und auf 55,55 km als Gebirgs- 
bahn auszuführen ist. Die absolut längste Gebirgsstrecke, d.i. 
jene Strecke, in welcher die Steigungen von 25 °/, vorkommen, 
würde jener Verbindung angehören, welche von Spital aus- 
gehend durch das Lieserthal zieht, das Murthal kreuzt und 
über Tweng nach Radstadt läuft; dieselbe würde 79,3 km 
lang sein. Die Bahn steigt bis zur Höhe von 1306 m über dem 
Meere an und unterführt zwei Wasserscheiden mit Tunneln 
von 4500 bezw. 9300 m Länge. Diese Eigenschaft der Ueber- 
schienung mehrerer Wasserscheiden ist bei der Mehrzahl der 
Entwürfe wiederzufinden. So würden sich für die Linie von 
Spital durch das Lieserthal nach Eben, sowie für diejenigen 
von Nikolsdorf über Heiligenblut nach Bruck-Fusch, bezw. von 
Lienz nach Mühibach und Kitzbichl aus diesen Gründen je 
zwei grössere Tunnel als nothwendig erweisen. Namentlich 
ist diese letztere Linie, welche längs des Iselthales ansteigt, 
wegen der beabsichtigten Durchbrechung der Felbertauern 
mit einem Tunnel von 164 km in einer Meereshöhe von 
1236 m bemerkenswerth. Von den Entwürfen, welche Sachsen- 
burg zum Ausgange gewählt haben, enthält derjenige, bei wel- 
chem die Bahn längs der sonnseitigen Lehne des unteren Möll- 
thales bis über Obervellach und von dort über Fragant und 
Rauris nach Taxenbach führen soll, einen Tunnel von 14 km 
in einer Meereshöhe von 12655 m und mit Eingängen, welche 
in klimatischer Beziehung sehr ungünstig gelegen sind. Die 
anderen drei Entwürfe dieser Gruppe von Tauernbahnen, welche 
bei Sachsenburg abzweigen, besitzen günstigere Linien- 
führungen. Es gilt dies besonders von jener Linie, welche un- 
mittelbar über Gastein nach Schwarzach führt; dieselbe 
zieht wie die ersterwähnte durch das Möllnitzthal bis über 
Obervellach, bildet sodann beim Austritte der Mallnitz eine 
grössere Schleife, wendet sich über den Mallnitzer Boden und 
durchbricht die Mallnitzer Tauern mit einem 8,4 km langen 
Tunnel, dem eınzıgen grossen Tunnel dieser Linie, deren Schei- 
telpunkt in einer Höhe von 1227 m über dem Meere liegt. 


*) Diese kleine Abhandlung ist im Verlage von Spiel- 
hagen & Schurich in Wien erschienen. 


Die virtuellen Längen der einzelnen Tauernbahn- 
entwürfe sind — wie nach den mitgetheilten Angaben schon 
zu vermuthen ist — im Verhältniss zu den wirklichen Längen 
der betreffenden Linien sehr bedeutende und betragen bei ein- 
zelnen Bahnen nahezu das Fünffache der letzteren. So hat die 
Linie Spital-Radstadt bei 89 km wirklicher Länge 492 km vir- 
tueller Länge; bei der Linie Spital-Eben betragen die betref- 
fenden Zahlen 81 bezw. 398 km, bei Spital-Maltathal-St. Johann 
80 bezw. 362 km. Bei den von Sachsenburg ausgehenden Li- 
nıen ist das Verhältniss zwischen wirklichen und virtuellen 
Längen fast durchweg 4,4, bei der Verbindung Nikolsdorf- 
Bruck-Fusch 4,8. Dasselbe ist am ungünstigsten bei der Linie 
von St. Georgen nach Rottenmann, welche thatsächlich 64 km 
lang ist und eine virtuelle Länge von 314 km besitzt und am 
günstigsten bei der Verbindung Lienz-Kitzbichl, welche bei 
106 km Länge eine virtuelle Länge von 431 kın erreicht. . 


Die Baukosten bewegen sich, abgesehen von der Linie 
St. Georgen-Rottenmann, zwischen 27 740 000 fl. und 53 320 000 fi. 
Die Frage, welche Verbindung in ihrer Gesammtheit als die 
absolut billigste erscheint, wird zu Gunsten der Linie, welche 
Sachsenburg und Schwarzach über Mallnitz ver- 
bindet, zu beantworten sein; in Bezug auf die Baukosten für 
das Kilometer Bahnlänge erweist sich jedoch die Linie 
Sachsenburg - Fragant - Mallnitz-Schwarzach 
mit rund 350000 fl. als die billigste; am höchsten und zwar auf 
nahezu 500000 fl. stellen sich die kilometrischen Baukosten bei 
den Linien Spital- St. Johann und Sachsenburg - Taxenbach. 
Der Bau der Tauernbahn St. Georgen - Rottenmann würde 
13 000000 Al. erfordern, oder etwa 200000 fl. für das Kilometer. 


Wenn man sich auf den Standpunkt der Triester Handels- 
und Gewerbekammer stellt, wenn man also von der Anschauung 
ausgeht, dass die zu erbauende Tauernbahn die kürzeste 
Verbindung der Hauptmärkte Mitteleuropas 
mit der Adria auf dem Wege über Oesterreich 
bezw. Triest herzustellen habe, so verdient die 
Linie Sachsenhurg-Mallnitz-Gastein-Schwarzach 
undedingt den Vorzug vor allen übrigen, mehr örtlichen Inter- 
essen, als der Wohlfahrt des Gesammtstaates entsprechenden 
Entwürfen. Diese Verbindung der Süd- und Staatsbahn über 
Mallnitz und Gastein steht hinsichtlich der Baukosten mit 
27 740.000 fl., hinsichtlich der virtuellen Länge der Strecke mit 
348 km und hinsichtlich der Bauzeit mit 4 Jahren an erster 
Stelle. In Bezug auf die effektive Länge = 77 km, auf die Ge- 
sammttransportkosten einer Tonne von Triest bis Salzburg — 
414,72 kr. und auf die Beförderungskosten einer Tonne = 97,71 kr. 
erscheint die Linie in zweiter Reihe. Die Gesammtlänge der 
Linie von Triest bis Salzburg über Nabresina-Laibach-Villach 
beträgt 468 kın, während über Spital-St. Johann und Spital- 
Eben Wege von 458 bezw. 467 km zurückzulegen wären. Die 
Beförderungskosten für das Tonnenkilometer von Triest nach 
Salzburg = 0,886 kr. würden höher sein als auf vier Gegenent- 
würten, allerdings nur um 0,07 kr. im ungünstigsten Falle. Die 
Linie Sachsenburg-Mallnitz-Gastein-Schwarzach erweist sich 
also in Bezug auf die Länge, auf die Transportkosten und die 
Bauauslagen, sowie auf die Bauzeit — und zwar alle diese 
Einzelnheiten zusammengenommen in Betracht gezogen — als 
die günstigste Linie für die Ueberschienung der Tauern. 


Da nach jedem der Vorschläge der mächtige Gebirgswall 
der Tauern überschritten werden muss, so spielen die geolo- 
gischen und lithologischen Verhältnisse des zu durchbrechenden 
Terrains, die Natur der Alpenbäche, die zu erwartenden Schnee- 
und Schotterlawinen, eine wichtige, für die Wahl der Linie 
massgebende Rolle mit Rücksicht auf die Sicherheit und Zu- 
verlässigkeit des Betriebes. Die erschöpfenien Studien des 
Adjunkten am K. K. geologischen Institute in Wien, Baron 
de Foullon, bieten in dieser Beziehung reichhaltiges und 
werthvolles Material, welches die nachstehenden Folgerungen 
gestattet. Bei der Bahn über die Felbertauern, bei den Linien 
Nikolsdorf- Bruck-Fusch, Sachsenburg -Taxenbach und Spital- 
Radstadt werden an den Mündungen der Haupttunnels wenig 
günstige klimatische Verhältnisse herrschen; die beiden übrigen 
Entwürfe, welche in Spital von der Rärntnerlinie der Südbahn 
abzweigen, würden gefährliches Rutschgebiet durchziehen; die 
Linien, welche von Sachsenburg über Mallnitz bezw. über 
Fragant nach Gastein führen, weisen günstige lithologische 
Verhältnisse auf, sind gegen die Verheerungen von Ueber- 
schwemmungen der Giessbäche, gegen den Absturz von La- 
winen gesichert und ziehen theils an dicht bewaldeten Ab- 
hängen, theils über Felder und Wiesen dahin; auch der grosse 
Tunnel der Linie über Mallnitz wäre einer der am: sichersten 
und besten, denn er würde in seiner ganzen Ausdehnung zu- 
sammenhängendes, widerstandsfähiges, unverwitterbares Gestein 
durchfahren. 


‚ Die Ueberschienung der Tauern in dem Sinne, wie sie die 
Triester Handels- und Gewerbekammer wünscht, würde die 


| Verkehrswege von der Adria nach den wichtigsten Handels. 
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plätzen Süddeutschlands, z. B. München, Ulm, Kempten, Frank- 
turt a/M., Mannheim, Köln um 122 km, nach Nürnberg um 
141 km, nach Leipzig, Magdeburg sogar um 148 km und nach 
den grösseren Handelsmittelpunkten Böhmens um 50 km ab- 
kürzen. Die Forderungen Triests entbehren also nicht der Be- 
rechtigung. Es scheint jedoch, als sollten dieselben nicht so 
rasch erfüllt werden. Die Antwort der Regierung auf die erste, 
vom 10. Dezember datirte Eingabe der genannten Handels- 
kammer lautet ausdrücklich dahin, dass die Entscheidung über 
die Herstellung einer Tauernüberschienung einem späteren Zeit- 
punkte vorbehalten werden muss, indem einerseits finanzielle 
Rücksichten in Bezug auf die Uebernahme kostspieliger Bahn- 


bauten die grösste Vorsicht und Zurückhaltung unvermeidlich 
erscheinen lassen, andererseits aber auch die technische Grund- 
lage dieses Bahnentwurfes, bezüglich dessen von den Inter- 
essenten die verschiedenartigsten Vorschläge befürwortet worden 
sind, noch nicht feststeht. — Seit Ertheilung dieser Antwort 
ist kaum ein Jahr verflossen und wenn auch die Wünsche 
Triests in der erwähnten Eingabe, deren Beilagen für diese 
kurze Abhandlung zu Rathe zezogen wurden, nur um so drin- 
gender und ausführlicher dargelegt erscheinen, so dürfte die 
Regierung von dem bezeichneten Standpunkte kaum so rasch 
abgehen, sondern dem Handel und Verkehre Triests vorläufig 
auf andere Weise emporzuhelfen suchen. 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Vereins-Kilometerzeiger. Die geschäftsführende Direktion 
hat die Kilometerzeiger Nr. 53 (Wittenberge-Perleberger und 
Prignitzer Eisenbahn) sowie Nr. 81 (Ungarische Nordostbahn) 
neu und zum Kilometerzeiger Nr. 68 (Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn) den Il. Nachtrag ausgegeben. Hierdurch werden die bis- 
her gültigen Kilometerzeiger Nr. 53 und 81 nebst Nachtrag I 
zu letzterem aufgehoben; dieselben sind aus den Händen der 
Dienststellen zurückzuziehen und zu vernichten. 


Vereins-Güterwagenpark-Verzeichnisse. Die geschäfts- 
führende Direktion hat die Güterwagenpark-Verzeichnisse Nr. 60 
(Böhmische Nordbahn), 63 (Buschtährader Eisenbahn) und 85 
(Holländische Eisenbahn) neu, zum Verzeichniss No. 66 (Gali- 
zische Carl-Ludwigbahn) den I. Nachtrag und zum Verzeichniss 
Nr. 74 (K. K. Oesterreichische Staatsbahnen) den II. Nachtrag 
ausgegeben. Die hierdurch autgehobenen, bisher gültıgen Ver- 
zeichnisse Nr. 60, 63, 85 und Nachtrag I zu Nr. 74 sind aus 
Gar Händen der Dienststellen zurückzuziehen und zu ver- 
nıchten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

Nr. 5357 vom 28. v. Mts. an sämmtliche Vereins - Verwal- 
tungen und die am Vereins - Rundreiseverkehr betheiligten 
Belgischen Nicht-Vereinsbahnen, betreffend kombinirbare Rund- 
reisebillete (abgesandt am 1. d. Mts.). 

Nr. 560 vom 28. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Beförderung von Fischen innerhalb des 
Grossherzogthums Baden (abgesandt am 3. d. Mts.). 

Nr. 632 vom 2.d. Mts. an sämmtliche Vereins - Verwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark- 
Verzeichnissen (abgesandt am 3. d. Mts.). 

Nr. 633 vom 1. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern 
(abgesandt am 3. d. Mts.). 

Nr. 636 vom 2. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend den Plan der Strecke Mähr. Weisskirchen- 
Wsetin (abgesandt am 5. d. Mts.). 

Nr. 667 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für technische und Betriebs-Angelegenheiten; Be- 
gleitschreiben zu dem Protokoll der am 22./24. Februar d. J. in 
Berlin abgehaltenen Sitzung (abgesandt am 5. d. Mts.). Die 
nächste Kommissionssitzung findet am 25. Mai d. J. in Frei- 
burg i/Br. statt. 

Nr. 668 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für das Vereins-Statut, betreffend Verdeutschung 
der in den Drucksachen des Vereins enthaltenen Fremdwörter 
(abgesandt am 5. d. Mts.). 

Nr. 669 vom 3. d. Mts. an die an der Erkrankungsstatistik 
betheilisten Verwaltungen, betreffend die Statistik über die 
Erkrankungsverhältnisse der Beamten (abgesandt am 5.d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Eisenbahnen zu strategischen Zwecken. 


Dem Bundesrathe ist in Form eines Nachtrags zum 
Reichshaushaltsetat für 1888/89 ein Gesetzentwurf zugegangen, 
welcher im wesentlichen lautet: . 

$ 1. In dem Reichshaushaltsetat für das Etatsjahr 1533/89 
treten hinzu: ]. im Etat der Verwaltung des Reichsheeres unter 
Kapitel 6 der einmaligen Ausgaben: bei Titel 28 „Für die Ver- 
vollständigung des Deutschen Eisenbahnnetzes im Interesse der 
Landesvertheidigung“ 18148000 .4, 2. unter Kapitel 23 der Ein- 
nahme. Aus der Anleihe: bei Titel 1 „zu einmaligen Ausgaben 
der Verwaltung des Reichsheeres, und zwar: a) für Rechnung 


N 2. Der Reichskanzler wird ermächtigt, die nach $ 1 er- 
forderlichen Geldmittel im Betrage von 18148000 .4 im Wege 
des Kredits flüssig zu machen und zu diesem Zweck in dem 
Nominalbetrage, wie er zur Beschaffung jenes Betrages erforder- 
lich sein wird, eine verzinsliche, nach den Bestimmungen des 


Gesetzes vom 19. Juni 1868 zu verwaltende Anleihe aufzunehmen 
und Schatzanweisungen auszugeben. 

In der Begründung heisst es: 

„Im Interesse der Landesverthridigung hat sich das Be- 
dürfniss ergeben, die Leistungsfähigkeit unseres Bahnnetzes 
durch die nachstehenden Ergänzungsanlagen zu verstärken: 
1. durch die Herstellung von zweiten Gleisen auf den Strecken 
a) Stargard i/P.-Ruhnow, b) Posen-Thorn, c) Schneidemühl- 
Bromberg-Laskowitz, d) Laskowitz-Jablonowo, e) Marienburg- 
Illowo ; 2. durch Herstellung von Kreuzungsgleisen und Ergänzung 
der Betriebs- und Ladeeinrichtungen auf verschiedenen Bahn- 
höfen.“ — Zul. Bezüglich der Baukosten wird bemerkt: „In den 
für den Ausbau des zweiten Gleises veranschlagten Geldbeträgen 
sind auch die Kosten derjenigen Ausführungen enthalten, welche 
aus Anlass dieses Ausbaues und nach den Angaben der Heeres- 
verwaltung zur Durchführung des Militärfahrplanes im Mobil- 
machungsfalle für Ergänzung der Bahnanlagen, insbesondere der 
Wasserstationen und der Bahnhofsgleise nothwendig werden. 
Je nach dem Umfang dieser Ausführungen und der Vorbe- 
reitungen, welche auf den einzelnen Strecken bereits früher für 
den Ausbau des zweiten Gleises getroffen sind, stellen sich die 
Kosten für die Längeneinheit des letzteren verschieden. Im 
einzelnen ist nachstehendes zu bemerken: a) Stargard i. P.- 
Ruhnow. Die Strecke ist 44,9 km lang. Die Kosten für den 
Ausbau des zweiten Gleises sind auf 1850000 „4 veranschlagt 
worden. b) Posen-Thorn. Von Posen bis zur Haltestelle Glowno 
bei Kilometer 5,8 ist die Bahn bereits zweigleisig ausgebaut. 
Die Strecke von da bis Thorn ist 135,7 km lang. Die Kosten 
der Ausführung des zweiten Gleises sind auf 6300000 #4 ver- 
anschlagt worden. c) Schneidemühl-Bromberg-Laskowitz. Die 
Bahnstrecke ist 139,2 km lang. Die Kosten der Ausführung des 
zweiten Gleises sind auf 5600000 „4 veranschlagt worden. 
d) Laskowitz-Jablonowo. Die Strecke ist 51,3 km lang. Die 
Kosten der Ausführung des zweiten Gleises sind auf 2 600 000 
veranschlagt worden. e) Bei der Strecke Marienburg - Illowo 
(143 km) ergibt der Voranschlag die Summe von 6 620 000 44 Diese 
Strecke ist eine Privatbahnstrecke (der Marienburg-Mlawkaer 
Eisenbahngesellschaft gehörig), die Strecken zu 1a bis d gehören 
dem Preussischen Staatsbahnnetz an, darunter sind diezula,b,c 
im Vollbahnbetriebe, dasStück 1d dagegen ist lediglich Nebenbahn. 
Keine der geplanten Ergänzungsanlagen ist für jetzt oder auch 
nur in absehbarer Zeit als ein Bedürtniss für den gewöhnlichen 
Verkehr zu bezeichnen. — Aus diesem Grunde musste, was zu- 
nächst die zweiten Gleise betrifft, darauf verzichtet werden, die 
Herstellung etwa ausschliesslich oder vorwiegend auf Kosten 
der Bahnverwaltungen bewirkt zu sehen. Immerhin erscheint 
die Anlage des zweiten Gleises, wenn auch nicht entfernt Be- 
dürfniss, doch insbesondere bei den Vollbahnstrecken mit gewissen 
Vortheilen verbunden. In Anlehnung an die dieserhalb in den 
früheren Fällen erzielte Verständigung ist daher bei den 
zweiten Gleisen auch diesmal eine nur konkurrirende Betheili- 
gung der Bahneigenthümer vorgesehen. — Die Ausführung und 

emnächstige Unterbaltung der zweiten Gleise soll durch dieBahn- 
verwaltungen erfolgen, denen auch das Eigenthum daran zu- 
stehen würde, während das Reich zur Herstellung feste, unver- 
zinsliche und nicht rückzahlbare Zuschüsse gewährt. Diese Zu- 
schüsse sollen bei den Preussischen Staatsbahnen, soweit die- 
selben Vollbahnen sind, 60 pCt. der Anschlagssumme betragen, 
wie dies Beitragsverhältniss auch in dem früheren Falle mit 
Preussen vereinbart ist. Bei der Nebenbahn 1d erachtet die 
Königlich Preussische Verwaltung mit Rücksicht auf die charak- 
teristischen Besonderheiten des Nebenbahnbetriebes eine grund- 
sätzlich verschiedene Behandlung im Gegensatz zu den Haupt- 
bahnen für geboten und hat sich nur ausnahmsweise zu irgend 
welcher Betheiligung an den Herstellungskosten verstanden. 
In Würdigung der hierfür geltend gemachten Gründe ist hier 
eine Betheiligung des Reichs auf Höhe von 80 pCt. der An- 
schlagssumme zugestanden worden. — Für die Privatbahnstrecke 
zu le endlich soll die Beisteuer des Reichs, wie dies bei anderen 
Privatbahnen der Fall war, 90 pCt. des Anschlags betragen. 
Ueberdies muss den Verhältnissen der Bahn entsprechend und 
dem gestellten Verlangen gemäss zugleich in Aussicht genommen 
werden, aus Reichsfonds eine angemessene Deckung der Unter- 
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haltungs- und Erneuerungskosten für die neuen Anlagen dieser 
Bahn (voraussichtlich für die Zeit bis zur etwaigen Erreichung 
einer Verzinsung ihres Aktienkapitals in Höhe von insgesammt 
4 pCt.) zu gewähren. Konzessionsmässig würde die Bahn zur 
Legung des zweiten Gleises erst bei einem hervortretenden Ver- 
kehrsinteresse angehalten werden können, während bisher ein 
solches sich nicht absehen lässt. — Bei den Preussischen Staats- 
bahnen wird zur Unterhaltung und Erneuerung des zweigleisigen 
Ausbaues vom Reiche nichts beigetragen. — Auf diesen Grund- 
lagen ist wegen der zweiten Gleise mit der Königlich Preus- 
sischen Regierung das Abkommen abgeschlossen worden.“ 


Zu 2. Für die bei verschiedenen Bahnen erforderlichen 
örtlichen Ergänzungsanlagen endlich, welche insbesondere in 
Kreuzungsstellen, Gleisverbindungen, Ladevorrichtungen und 
Anstalten für die Wasserversorgung bestehen und sämmtlich 
nicht die bereits voraufgeführten Strecken betreffen, belaufen 
sich die Veranschlagungen auf zusammen 1852900 „4, rund 
1 860 000 44 


Preussische Staatsbahnen. 


a Eröffnung von Strecken und Haltepunkten. 

Am 1. d. Mts. ist von der im Bau befirdlichen, der 
Königlichen Eisenbahndirektion Berlin unter- 
stellten Eisenbahn Meseritz - Rokietnica die Theilstrecke 
Pinne-Rokietnica für den Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehr nach Massgabe der Bahnordnung für Deutsche Eisen- 
bahnen untergeordneter Bedeutung vom 12. Juni 1878 eröffnet 
worden. 

Am gleichen Tage ist im Bezirk der Königlichen 
Eisenbahndirektion zu Elberfeld der zwischen 
Grevenbrück und Altenhundem gelegene Haltepınkt Meggen 
für den Personenverkehr, ferner die an der Nebenbahn Hunds- 
feld-Trebnitz belegene HaltestelleSacrau im Direktions- 
bezirke Breslau, welche bisher nur Wagenladungsgüter 
abfertigte, auch für den Eil- und Stückgutverkehr eröffnet 
worden. 

Der auf dem rechten Weichselufer gelegene, bisher nur 
für den beschränkten Personen- und Gepäckverkehr eingerichtete 
Haltepunkt Thorn-Stadt des Direktionsbezirks 
Bromberg ist am 24. v. Mts. für den unbeschränkten Per- 
sonen- und Gepäckverkehr eröffnet worden. 


b) Aenderungvon Stationsnamen. 
Die Bezeichnung der an der Strecke Lübeck-Tönning des 
Direktionsbezirks Altona gelegenen Station Friedrich- 
stadt ist mit dem 1. d.Mts. in „Büttel“ umgeändert worden. 


Eisenbahn Alexisbad - Güntersberge. 

Nach der an den Dessauer Landtag gelangten Vorlage, 
die Anlegung einer von Alexisbad über Silberhütte 
und Lindenberge nach Güntersberge führenden 
Zweigbahn der Gernrode - Harzgeroder Schmalspurbahn be- 
treffend, hat die Gernrode - Harzgeroder Eisenbahngesellschaft 
sich bereit erklärt, das Unternehmen auszuführen und die Bahn- 
anlage als Fortsetzung der bereits bestehenden Bahn Gernrode- 
Harzgerode zu betrachten. Bei dem Interesse, welches die 
Braunschweigische Regierung dafür hat, dass die Stadt Hassel- 
telde Bahnverbindung erhält, hofft man, wie die „Magd. Ztg.“ 
schreibt, dass die Fortführung der Bahn von Güntersberge bis 
Hasselfelde in nächster Zeit geschieht, und die Gernrode-Harz- 
geroder Eisenbahngesellschaft soll zur Uebernahme auch dieses 
Unternehmens bereit sein. Die Kosten für die Strecke Güntersberge- 
Hasselfelde werden auf 625000 44 und für die Bahn Alexisbad- 
Güntersberge auf 650000 44 angegeben. Die letztere Summe soll 
durch Ausgabe von 350 000 44 Stammaktien und von 300 000 44 be- 
vorzugter, mit 41/, pCt. zu verzinsender Aktien beschafft werden. 
Von den Stammaktien sollen 50000 4 der Kreis Ballenstedt, 
25000 #4 die Stadt Quedlinburg, 15000 44 die Stadt Günters- 
berge, 60000 #4 der Harzer Bergwerksverein Neudorf für die 


Viktor-Friedrichs-Silberhütte übernommen haben, während von . 


dem Anhaltischen Staate die Uebernahme von 200000 4. in 
Stammaktien und die unentgeltliche Ueberlassung der erforder- 
lichen Staatsgrundstücke erwartet wird. 


Mecklenburgische Friedrich-Franzbahn. 

Die „B. B.-Ztg.* berichtet, dass sich der Verkehr auf der 
genannten Bahn neuerdings recht zufriedenstellend gestaltet. 
Für später erhoffe man einen belebenden Einfluss auf den Ver- 
Ne der Bahn von einer neuen grossen Zuckerfabrik in 

eterow. 


Deutsch-Russischer Verkehr. 

‚. Nach Angabe der „Königsb. Hart. Ztg.“ ist die Getreide- 
zufuhr aus Russland nach Königsberg i/Pr. in der vergangenen 
Woche nur eine mittelmässige gewesen. Die schlechte Be- 
schaffenheit der Landwege infolge von Schneeverwehungen soll 
eine stärkere Zufuhr unmöglich gemacht haben. Am 1. d. Mts. 
sind aus Russland 80 und aus der Provinz 85 Wagenladungen 
Getreide in Königsberg i/Pr. eingetroffen. 


Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn. . 
In der zweiten Hälfte des verflossenen Monats wurden 
von den an die Eisenbahn angeschlossenen Zechen täglich im 
Durchschnitt an Steinkohlen und Kokes 173 Wagenladungen 
zu je 10 t abgefahren gegen 171 Wagenladungen in der vorauf- 
gegangenen vierzehntägigen Zeitdauer und gegen 146 Wagen- 
ladungen in der entsprechenden Zeit des Vorjahres. Die ge- 
sammte Eisenbahnleistung der bezeichneten Zechen betrug in 
der zweiten Februarhälfte dieses Jahres 2075 Wagenladungen 
zu je 10 t gegen 2223 Wagenladungen in der ersten Februar- 
hälfte dieses Jahres und gegen 1610 Wagenladungen in der 
zweiten Februarhälfte 1887. 


Bremerhafener Strassenbahn. 
Der Generalversammlung wird eine Dividende von 44 pOt. 
vorgeschlagen. 


Filderbahn-Gesellschaft in Stuttgart. 

Die Gesellschaft, welche die Zahnradbahn von Stuttgart 
nach Degerloch betreibt, erzielte in 1887 eine Betriebseinnahme 
von 49545 4 (1856 57490 4), während die Ausgaben 49 194 4. 
(1886 54535 #4) erforderten, so dass nur 351 4 (1886 2955 44) 
Ueberschuss verbleiben, welche dem Amortisationskonto zu- 
geschrieben werden. Dividende kommt demnach wieder nicht 
zur Vertheilung. Der Bericht bemerkt, dass die Vorbereitungen 
für Fortsetzung der Bahn über Möhringen nach Hohenheim 
auch im letzten Jahre fortgesetzt wurden. Die Konzession ist 
nachgesucht, die Geldmittel sollen durch Erhöhung des Aktien- 
kapitals um 100000 44 und Ausgabe einer 4% pCt. Anleihe von 
ca. 150000 #4 gedeckt werden, welche beiden Beträge bereits 
gesichert sind. 
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Drahtseilbahn nach dem Neroberg. 

Die Konzession zum Baue und Betriebe der Drahtseil- 
Zahnstangenbahn Beausite-Neroberg ist, dem „Rh. C.“ zufolge, 
vor einigen Tagen auch von der Königl. Regierung hier dem 
Herrn Karl Rudolph zu Baden-Baden ertheilt worden. Die 
Bahn geht von der Beanätte aus, den Nerothalweg überbrückend, 
längs der Weinbergsmauer in ziemlich gerader Richtung auf 
das Wirthschaftsgebäude des Neroberges zu. Der Anfang der 
Bahn liegt gerade der Wirthschaft zur Beausite gegenüber, 
beginnt mit einer Steigung von 15 pCt. auf 130 m, erhält so- 
dann 26 pCt. Steigung auf 170 m und zuletzt wieder 15 pCt. auf 
130 m. Die Bahn hat eine Totalsteigung von 83,2 m bei einer 
Länge von 430 m. 


Deutsche Lokal- und Strassenbahn-Gesellschaft. 

Der Abschluss für das Geschäftsjahr 1887 weist nach 
Absetzung der gleichen Abschreibungen und Rücklagen wie im 
Vorjahre einen Reingewinn von 121332 4. auf, woraus der Ge- 
neralversammlung die Vertheilung einer Dividende von 43/, pCt. 
vorgeschlagen werden soll. Die Generalversammlung soll auf 
den 24. März d. J. einberufen werden. 


Elbe-Saale-Dampfschifffahrts-Gesellschaft zu Alsleben a. S. 

Nach dem Geschäftsberichte wurden befördert: bergwärts 
auf der Elbe bis Magdeburg 3281 362 Centner in 1132 Kähnen, 
ab Magdeburg 535916 Centner in 171 Kähnen, auf der Havel 
731541 Centner in 257 Kähnen, auf der Saale 11027 Centner in 
6 Kähnen, thalwärts 330 Kähne. Vereinnahmt wurden für 
Schlepplöhne u. s. w. 283885 .4 Nach Abschreibungen auf die 
Schiffe und Lagerlohn verbleibt ein Reingewinn von 18263 44, 
wovon der Aufsichtsrath die Vertheilung einer Dividende von 
4 pCt. gegen 12 pCt. im Vorjahre vorgeschlagen hat. Die Ge- 
neralversammlung hat aber beschlossen, eine Dividende nicht 
zu vertheilen, sondern diese 16000 „4 ebenfalls noch zu Ab- 
schreibungen zu benutzen. 


Aus dem Elektrotechnischen Verein. 

In der am Dienstag, den 28. Februar, stattgehabten Sitzung 
des Elektrotechnischen Vereins hielt Herr Oberingenieur 
Frischen vom Hause Siemens & Halske einen durch Vor- 
führung betriebsfähiger Modelle unterstützten Vortrag über die 
Fortentwickelung der Siemens & Halske’schen elektrischen 
Eisenbahn-Blocksignalapparate. 

Der Herr Vortragende verbreitete sich einleitend über die 
Einrichtung dieser Apparate im allgemeinen. 

Dieselben verfolgen bekanntlich den Zweck, das Auf- 
einanderlaufen von Eisenbahnzügen zu verhüten, indem durch 
dieselben die Gleise in Abtheilungen, sogenannte Blocks, ge- 
trennt werden, innerhalb welcher sich stets nur ein einziger 
Zug in der Fahrt befinden darf, die hierzu dienenden Signale 
sind theils akustische, theils optische und zwar sind die be- 
treffenden Eon mittelst einer elektrischen Leitung derartig 
verbunden, dass Fehler, welche durch Irrthum oder Nachlässig- 
keit des Bedienungspersonals herbeigeführt werden können, 
ausgeschlossen sind. 2 
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Aus Sachsen. 5 
Verkauf von kombinirten Rundreisebillets im Jahre 1887. 


Auch im Jahre 1887 hat der Absatz der so rasch beliebt 
gewordenen kombinirten Rundreisebillets eine weitere Steigerung 
erfahren. Es wurden nämlich im Sächsischen Verwaltungsbe- 
reich an solchen Billets im ganzen (also einschliesslich der- 
jenigen für die Schweiz) verkauft 19108 Stück mit einem Erlös 
von 1011890,70 4; das bedeutet gegen das Vorjahr einen Zu- 
wachs um 3385 Stück (= 22 pCt.)und um 161 946,35 44 (= 19 pCt.). 
Darunter wurden für Strecken des Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen und für Strecken der am Rundreiseverkehr 
theilnehmenden Belgischen Verwaltungen verausgabt 18431 
Stück für 996400 %, für die Schweizerischen Bahnen 677 Stück 
für 15 790,70 4 

Die Ausgabestelle Dresden fertigte aus 10707 Stück zu 
598 099,15 4 (d.i. gegen das Vorjahr mehr 1458 Stück = 16 pCt. 
und 83 420,90 4). 

Die Ausgabestelle Leipzig aber fertigte aus 8401 Stück 
zu 413 798,55 .M (d.i. gegen das Vorjahr mehr 1927 Stück = 
30 pCt. und 78525,45 4). 

Die stärkste Ausgabe fand wiederum im Monat Juli statt 
mit 5531 Stück zu 289 564,65 4, wovon 3 090 Stück = ca.100Stück 

ro Tag auf die Dresdener und 2441 Stück = ca. 80 Stück pro 

ag auf die Leipziger Ausgabestelle entfallen. Der schwächste 
Verkauf kam auf den Monat Februar mit 373 Stück und einen 
Erlös von 20 382,20 4. 

Der Antheil der Sächsischen Verwaltung am Ertrag konnte 
bisher noch nicht festgestellt werden. 


Betriebsmittel der Sächsischen Staatsbahnen. 


Für die von der Sächsischen Staatseisenbahnverwaltung 
in einer Gesammtlänge von 2456,79km betriebenen Bahnstrecken 
sind nach dem Stande vom 1. Januar 1838 vorhanden: 807 Lo- 
komotiven, und zwar 87 Eilzugmaschinen, 189 Personen- 
zugmaschinen, 177 Mittelmaschinen, 196 Lastzugmaschinen, 
110 Tendermaschinen, 27 Tendermaschinen für schmalspurige 
Bahnen, 6 Maschinen der Zittau-Reichenberger, 9 der Altenburg- 
Zeitzer und 4 derOberhohndorf-Reinsdorfer Kohlenbahn, daneben 
noch 2 bereits ersetzte, aber noch im Dienst befindliche Maschinen; 
an Tendern 584 Stück und 3 Thomasdampfwagen für Omnius- 
verkehr. 

Die Zahl der Personenwagen beläuft sich auf 2280, 
davon 2147 für Normalspur, 102 für Schmalspur, sowie 18 Stück 
der Altenburg-Zeitzer und 13 Stück der Zittau-Reichenberger 
Bahn. 424 Wagen sind zur Presskohlenheizung, 1452 zur Dampt- 
heizung eingerichtet und 307 mit Oefen versehen. Die Zug- 
führerwagen beziffern sich auf 382. 

AnGüterwagensind 7409 bedeckte (darunter 86 schmal- 
spurige, 40 von Altenburg-Zeitz und 32 von Zittau-Reichenberg;) 
und 14 474 offene (darunter 376 schmalspurige, 623 von Altenburg- 
Zeitz und 80 von Zittau-Reichenberg) vorhanden. 

Die zahlreichen von Privaten in den Wagenpark einge- 
stellten Spezialwagen sind dabei mitgezählt. 

Ausserdem befinden sich noch 134 reichseigene Postwagen 
im Betriebe und zwar 118 Postbüreauwagen, 14 Postgepäck- 
wagen und 2 schmalspurige Postwagen. 


Eisenbahnetat. 


Die II. Kammer der Ständeversammlung hat in einer ihrer 
letzten Sitzungen den ordentlichen Eisenbahnhaushalt allent- 
halben nach dem Vorschlag der Regierung, also mit rund 
72000000 „#4 Einnahme, 44000000 „4 Ausgabe und sonach 
23.000 000 „#4 Ueberschuss jährlich genehmigt. Ein Antrag, die 
Einnahmen in Rücksicht auf die Zunahme der Bevölkerung und 
die dadurch zu erwartende Verkehrssteigerung höher, als ge- 
schehen, einzustellen, fand keine Annahme, 

Bei dieser Gelegenheit wurde auch eine Anzahl Petitionen 
und zwar meist in abfälligem Sinne erledigt. So liess die 
Kammer eine Petition des Inhalts, „dass auch in Zukunft allen 
ehrenvoll verabschiedeten Eisenbahnbeamten und deren Frauen 
alljährlich die Wohlthat einer freien Fahrt auf den Staats- 
bahnen gewährt werde“ auf sich beruhen, und dem gleichen 
Schlsksäle verfielen zahlreiche Eingaben von einzelnen Ka- 
tegorien des Bahnpersonals als Babnwärtern, Weichen- 
wärtern, Oberschaffnern, Schaffnern, Diätisten u. s. w. um Ver- 
besserung ihrer Lage, insbesondere Erhöhung ihres Einkom- 
mens, wennschon mehrere Abgeordnete es sich nicht entgehen 
liessen, einzelne dieser Petitionen unter Anwendung der üb- 
lichen Schlagworte zu befürworten. Insbesondere wurde von 
sozialdemokratischer Seite die Ueberbürdung und geringe Be- 
zahlung der unteren Beamten des äusseren Dienstes betont, 
während bekanntlich die Lage dieser Beamten zumal im Ver- 
hältniss zu ihrer Vorbildung als eine äusserst günstige anzu- 
sehen ist, wie dies auch aus dem steten Zudrange zahlreicher 
Bewerber um vakante Stellen hervorgeht. Uebrigens ergriffen 
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die sozialdemokratischen Redner auch die Gelegenheit, die von 
der Regierung in der wohlmeinendsten Absicht vorgeschlagenen 
und von der Kammer im Eisenbahnbudget mitbewillisten Ar- 
beiterpensionskasse (vergl. No. 90 S. 771 vor. Jahrg. d. Ztg.) zu 
bemängeln. Nur die Petition einer Anzahl von Bahnhofts- 
inspektoren um Verleihung der Staatsdienereigenschaft wurde 
der Regierung zur Kenntnissnahme überwiesen, obwohl der 
Herr Finanzminister überzeugend dargelegt hatte, dass der 
Unterschied zwischen den Staatsdienern und den Staatseisen- 
bahnbeamten, zumal diese in Rücksicht auf die Pensionirung 
den ersteren ganz gleich gestellt seien und die in der Beitrags- 
leistung zur Pensionskasse noch vorhandenen geringfügigen 
Abweichungen im Laute der Zeit ganz verschwinden würden, 
ein fast rein formeller sei und dass bei Verleihung der Staats- 
dienereigenschaft an diese eine Kategorie sie auch allen anderen 
Eisenbahnbeamten nicht versagt werden könne. 


Eisenbahnpetitionen. 


In ihren Sitzungen vom 28. und 29. Februar behandelte 
die II. Kammer der Ständeversammlung die ihr vorliegenden 
61 verschiedenen Bahnprojekte und Stationsanlagen betreffenden 
Petitionen. Wir beschränken uns darauf, nur die auf Erbau- 
ung neuer Eisenbahnen gerichteten Wünsche zu erwähnen — 
welche sich insgesammt auf eine Bahnlänge von rund 1100 km 
erstrecken — und können auch diese nur kurz aufzählen, uns 
vorbehaltend, seiner Zeit auf einzelne Projekte näher ein- 
zugehen. 


Die Petitionen wurden der Regierung entweder zur Er- 
wägung überwiesen, -— insoweit die Meinung der Kammer 
dahin ging, dass ihnen schon in den nächsten Finanzperioden 
näher zu treten sei — oder sie wurden, wenn sie auch nicht 
für alle Zeiten abgewiesen, so doch wenigstens auf längere 
Jahre zurückgestellt werden sollten, zurKenntnissnahme 
überwiesen, während man endlich eine geringe Anzahl als absolut 
bauunwürdig angesehene Projekte auf sich beruhen liess. 

Die günstigste Censur der UeberweisungzurErwägung 
erhielten die Petitionen um folgende Bahnen: Anschluss von 
Bernstadt an die Sächsischen Staatsbahnen (bei Löbau oder 
Herrnhut), die Verbindungsbahn Beucha - Nerchau - Trebsen, 
Dürrröhrsdorf-Dresden (alsVorortbahn), der Korrektionsbau Eich- 
Rodewisch-Auerbach (unterer Bahnhof), Falkenstein-Schöneck 
bezw. Hammerbrücke, Limbach-Wüstenbrand, Lindenau-Mark- 
ranstädt (Thüring. Bahn), Löbau - Weissenberg event. Klein- 
welka, ÖOlbernhau-Sayda-Mulda oder Bienenmühle über Neu- 
hausen - Seiffen mit Zweigbahn Olbernhau - Rübenau - Kallich, 
Oschatz-Strehla, (Wilkau-)Saupersdorf-Schönheide, Waldheim- 
Hartha-Rochlitz und Wolkenstein-Jöhstadt (Pressnitzthalbahn). 


ZurKenntnissnahme übergeben wurden: Altenburg- 
Kohren-Narsdorf, Altenburg- Penig - Burgstädt - Mıttweida - Hai- 
nichen-Freiberg, Altenburg- Waldenburg-Limbach, Altchemnitz- 
Harthau-Neukirchen-Jahnsdorf, Adorf-Rossbach-Hof (wobei die 
Ermächtigung zur Ertheilung der Expropriationsbefugniss für 
Rossbach-Ebmath-Posseck-Landesgrenze ausgesprochen wurde), 
Ehrenfriedersdorf - Geyer - Zwönitz, Freiberg - Halsbrücke- 
Nossen, Grimma - Lausıgk - Borna-Groitzsch - Pegau, Höhlteich- 
Ortmannsdorf, Höhlteich-Wilkau, Kipsdorf-Altenberg-Moldau, 
Krummhennersdorf - Hohenstein - Lohmen, Limbach-St. Egidien, 
Lottengrün-Plauen, Lunzenau-Cossen, Markneukirchen-Erlbach, 
Niederwiesa-Mittweida (Zschopauthalbahn), Plauen-Weischlitz- 
Pirk-Hof, Fortsetzung von Schönheide nach Eibenstock und 
Wildenthal oder Wilzschhaus oder Rautenkranz, Olbernhau- 
Hirschberg-Deutschneudort-Deutscheinsiedel(Schweinitzthalbahn), 
Voigtsgrün-Reichenbach-Mylau-Greiz, Anschluss von Frauenstein 
an das Schienennetz, Wilzschhaus- Carlsfeld und Wilsdruff- 
Mohorn-Nossen. 


Auf sich beruhen blieben die Petitionen um 
Bischofswerda - Grossröhrsdorf - Königsbrück, Cranzahl - Ober- 
wiesenthal, Grosshartmannsdorf - Rauenstein, Schwarzenberg- 
Rittersgrün-Landesgrenze, Thum - Meinersdorf, Wurzen-Eilen- 
burg und um den Aufschluss des Thales der wilden Weisseritz. 

In der insgesammt 9!/; Stunden währenden Debatte wurde 
von 56 Ahgeordneten zusammen 134 Mal das Wort ergriffen. 


Projekt Bautzen-Kamenz. 


Nach einem soeben an die Kammern gelangten Königlichen 
Dekret hat die Regierung das Projekt Bautzen-Kamenz fallen 
lassen und dafür zwei Sackbahnen (normalspurige Sekundär- 
bahnen) von Kamenz nach Elstra und vonBautzennach 
Königswartha in Vorschlag gebracht. Die für beide Pro- 
jekte postulirte Summe beläuft sich auf 2925500 #4 Ausserdem 
werden in demselben Dekret noch für Ausbau der Station Gera- 
Pforten und zur Herstellung eines zweiten Gleises von dort 
nach dem Bahnhof Gera 271600 4 gefordert, 
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Main-Neckar-Eisenbahn. 
Geschäftsbericht für 1886. 


Am. 1. August v. J. waren 49 Jahre verflossen, seitdem 
mit der Reststrecke Heppenheim-Heidelberg die ganze Main- 
Neckarbahn für den Personen- und Gepäckverkehr eröffnet war. 
Einer kurzen, dem Geschäftsbericht angefügten Chronik ent- 
nehmen wir nachstehende Daten, in welcher namentlich die durch 
die Kemnebrung der Züge bezeichnete Hebung des Verkehrs und 
Entwickelung des Unternehmens am besten zu ersehen ist. Am 
16. April des ‚Jahres 1846 wurde die erste Probefahrt zwischen 
Darmstadt und Langen abgehalten und am 22. Juni desselben 
Jahres mit dem Befahren der Hessischen Strecke von Darmstadt 
bis Heppenheim begonnen, während am 16. Juli die Eröffnung 
der Strecke Langen-Frankfurt wegen Nichtvollendung der Main- 
brücke, deren Eröffnung erst am 15. November 1848 gleichzeitig 
mit dem Bahnhofe in Frankfurt a/M. erfolgte, unter Benutzung 
der Strecke der Frankfurt-Offenbacher Eisenbahn von der Main- 
brücke bis Sachsenhausen und des Bahnhofes Sachsenhausen 
stattfand. Vom 1. August 1846 ab, dem Tage der Eröffnung des 
Verkehrs auf der ganzen Bahn, sowie dem Beginne der Be- 
fahrung der Seitenbahn von Friedrichsfeld nach Mannheim, be- 
wältigten zwei Züge in jeder Richtung sowie ein Lokalzug 
Darmstadt-Frankfurt den Verkehr, aber bereits am 1. September 
desselben Jahres wurde ein dritter Zug in jeder Richtung ein- 


gelegt, während man am 15. Oktober mit der Viehbeförderung | 


Mai 1847. wurden bereits unter Beibe- ; ; Ä 
haltung des Lokalzuges Darmstadt- Frankfurt 5 Züge in jeder | ordentlichen Hebung des Verkehrs musste auch die Vermehrung 


begann. Seit dem 15. 
Richtung gefahren. Am 9. August desselben Jahres wurde der 
Güterverkehr jedoch nur für die Stationen Frankfurt, Langen, 
Darmstadt, Bensheim, . Heppenheim, Weinheim, Ladenburg, 
Friedrichsteld und Heidelberg eingeführt, die übrigen Stationen 
blieben Personenhaltestellen. Der Winterfahrplan des Jahres 
1848 beschränkte die Zahl der Züge auf 4, während der Sommer- 
fahrplan des nächsten Jahres wieder die frühere Zahl 5 zeigt. 
Im Mai des Jahres 1849 musste der Betrieb wegen der revolu- 
tionären Ereignisse in Baden südlich von Heppenheim und am 
6. und 7. Juni auch der Betrieb zwischen Frankfurt und Heppen- 
heim wegen der Militärtransportie zeitweilig eingestellt werden, 
am 27. desselben Monats erfolgte die Wiederaufnahme des 
ganzen Betriebes. Die Zahl der Züge wurde vorläufig nicht 
vermehrt, jedoch der direkte Personen- und Güterverkehr mit 
der Frankfurt-Offenbacher und den Badischen Staatsbahnen einge- 
führt. Nachdem am 1. Oktober ein elektrischer Telegraph für 


den Dienst und öffentlichen Verkehr eingerichtet war, brachte 
der Sommerfahrplan eine Neuerung im Personenverkehr, nämlich | 
die Umwandlung eines Personenzuges in einen Schnellzug in | 
jeder Richtung mit nur I. und II. Klasse, welcher eine Anzahl | 


von Stationen ohne Aufentbalt durchfuhr; gleichzeitig wurde 
die bis dahin bestandene IV. Wagenklasse aufgehoben und die 
Taxe der III. Klasse ermässigt. Die Züge des Winterfahrplans 
des Jahres 1853 mussten häufig durch Einlegen eines Extragüter- 
zuges vermehrt werden. Durch diese Steigerung des Verkehrs 
war man im nächsten Jahre genöthigt den Wasenpark um 
34 gedeckte Güterwagen zu erhöhen, derselbe bestand Ende 1854 
aus 237 Wagen aller Art. Im folgenden Jahre wurde noch ein 
weiterer Schnellzug in beiden Richtungen eingelegt, welcher 
die Verbindung zwischen Frankfurt und Paris in einem "Tage 
ermöglichte und da inzwischen die abweichende Spurweite der 
Badischen Staatsbahnen abgeändert worden war, wurden direkte 
Wagen zwischen Frankfurt und Kehl eingeführt. Die Ver- 
mehrung der Züge stellte selbstverständlich höhere Ansprüche 
an die Leistungen der Zugkraft und so wurde die Zahl der Lo- 
komotiven von 18 auf 20 vermehrt. Im Jahre 1857 wurden die 
Schnellzugstaxen um 20 pCt. erhöht, im folgenden Jahre wurden 
bereits 7 Züge gefahren und der direkte Verkehr auf die Hes- 
sische Ludwigsbahn (deren Strecken Darmstadt-Mainz bezw. 
Darmstadt-Aschaffenburg im August bezw. Dezember 1858 eröft- 
net wurden), die Bayerische Staatsbahn, die Piälzische und 
Saarbrücker Eisenbahn ausgedehnt. In diesem und dem folgen- 
den Jahre mussten die Betriebsmittel abermals erhöht werden. 
Durch die Eröffnung der städtischen Verbindungsbahn in Frank- 
furt a/M. erhielt die Main-Neckarbahn am 31. Januar 1859 
direkte Schienenverbindung mit dem Hafen, dem Zollhofe und 
der Frankfurt-Hanauer Eisenbahn. Im Jahre 1860 wurde ein 
weiterer Eilzug nit I. und II. Klasse ohne erhöhte Preise einge 
legt und mit dem Ausbau des zweiten Gleises begonnen, welcher 
im folgenden Jahre bereits vollendet war. Die Einführung der 
Personenretourbillets mit Preisermässigung im Jahre 1862 hatte 
eine gleichmässige Erhöhung der Gepäcktaxen um 50 pCt. zur 
Folge. Der Hessischen Ludwigsbahn wurde, nach einer zweiten 
Erweiterung der Station Frankfurt, im Jahre 1862 die Mitbe- 
nutzung des Main-Neckarbahnhotes Frankfurt und einer 0,37 
Meilen langen Bahnstrecke, für die Mainz-Frankfurter Linie 


s 
dieser Gesellschaft, gestattet. Nach Ablauf dieses Vertrages 


' wurde derselbe im Jahre 1866 bis zum Ende des Jahres 1887 


verlängert und seitens der Hessischen Ludwigsbahn hierfür 
ein Betrag von 300000 fl. der Main-Neckarbahn zur Verfügung 

estellt, wofür in den folgenden fünf Jahren eine bedeutende, 
deikte Erweiterung des Main-Neckarbahnhofes in Frankfurt aus- 
geführt wurde. Im Jahre 1863 verkehren bereits 9 Züge in 
jeder Richtung. Die Kriegsereignisse des Jahres 1866 hatten 
Störungen des Fahrplanes vom 5.Juli bis 5. August zur Folge, 
von letzterem Zeitpunkte ab konnte der Verkehr nach einem 
beschränkteren Fahrplane wieder vollständig aufgenommen 
werden. Im Jahre 1868 wurden 10 Züge und im Jahre 1871 be- 
reits 11 Züge in jeder Richtung gefahren. Der Ausbruch des 
Krieges von 1870 und 1871 hatte grosse Störungen sowie theil- 
weise gänzliche Einstellung des Personen- und Güterverkehrs 
zur Folge. Im folgenden Jahre wurde die Zahl der Züge auf 
13 und im Jahre 1873 auf 14 erhöht. Während in der Zwischen- 
zeit der Lokalverkehr durch Einlegung weiterer Lokalzüge 
zwischen Frankfurt und Darmstadt und zwischen Weinheim und 
Mannheim sich steigerte, wurde die Zahl der durchgehenden 
Züge im Jahre 1876 auf 15, im Jahre 1882 auf 16, im folgenden 
Jahre auf 17 und im Jahre 1836 auf 18 Doppelfahrten auf der 
Hauptbahn vermehrt. 


Werden die Lokalzüge der Streckenlänge nach einge- 
rechnet, so hat sich die regelmässige Befahrung der Bahn im 
Laufe von 40 Jahren von 4,6 Mal auf 38,6 Mal, die Zahl der 
Stationen von 13 auf 24 (ohne Mannheim) erhöht. Dieser ausser- 


der Betriebsmittel entsprechen; die Zahl der Lokomotiven hat 
sich von 18 auf 64 und die Zahl der Wagen von 253 auf 755 ge- 
hoben. Die vorerwähnten 18 Doppelfahrten auf der Hauptbahn 
setzten sich aus 6 Schnellzügen, 7 Personenzügen und 5 reinen 
Güterzügen zusammen. Ausserdem wurden noch 3 Lokaldoppel- 
züge zwischen Darmstadt und Frankfurt, 1 solcher zwischen 
Heppenheim und Heidelberg, 13 Doppelzüge zwischen Friedrichs- 
feld und Schwetzingen, sowie 18 solche zwischen Friedrichsfeld 
und Mannheim gefahren. 


Das Jahr 1886 zeigt im Verkehr und in den Einnahmen 
in fast allen Zweigen eine beträchtliche Zunahme. Betfördert 
wurden 3029570 (gegen 2812143 in 1885) Civilpersonen, 5184 
(gegen 5251) t Gepäck und 922605 (gegen 886262) t Eil- und 
Frachtgut. Die Einnahmen aus dem Personenverkehr betrugen 
2330176 (gegen 2198771) X, an Gepäckfracht wurden 174076 
(gegen 1722297) 44, aus dem Viehtransport 59860 (gegen 56 804) 44 
und aus dem Eil- und Frachtgut- sowie Leichen- und Egquipagen- 
Transporte 2649175 (gegen 2504 690) 44 vereinnahmt. Die Be- 
törderung von Extrapersonenzügen ergab weiter eine Einnahme 
von 2145 (gegen 3 100) „4, ferner wurden für die Postbeför- 
derung 45 179 (49 739) #4 und für Militärtransporte 74506 (gegen 
67447) X4 vereinnahmt. Die Summe der Betriebseinnahmen er- 
gab 5 335 118 (gegen 5 052 779) 44 Die Mehreinnahme aus Trans- 
porten betrug mithin 282 339 „4, was einer Zunahme von 5!/; pCt. 
gegen das Vorjahr entspricht. 


Der Verkehr auf der Schwetzinger Zweigbahn belief sich 
auf 104 813 Personen und 221180 t Güter, die in den vorstehen- 
den Zahlen mitenthalten sind. 


Die Militärtransporte im Jahre 1886 bestanden in 88 301 
Mann, 4403 Pferden, 208 Geschützen und anderen Fahrzeugen 
sowie in 85 t Armeebedürfnissen. 


Die Zahl der beförderten Personen vertheilt sich auf den 
Lokalverkehr mit 2661148, auf den Verkehr zwischen Stationen 
der Main-Neckarbahn mit Stationen anderer Bahnen mit 322 771, 
auf den Transitverkehr mit 130861 und auf die Beförderung 
mit Extrazügen auf 3091 Personen. 


Von der beförderten Gütermenge entfallen 35686 t auf 
den Lokalverkehr, 84645 t auf den dırekten Versand, 218524 t 
auf den direkten Empfang, 439536 t auf den Transitverkehr 
nach Süden, 139540 t auf den Transitverkehr nach Norden und 
4032 t auf sonstige Transporte. 


Die Gesammteinnahmen, einschliesslich eines Vortrages 
aus dem Vorjahre von 325 4, betrugen 5 743257 44, denen eine 
Gesammtausgabe von 335 826 „4 gegenübersteht. (Die Betriebs- 
ausgaben beliefen sich auf 59,29 pCt. [gegen 65,21 pCt. in 1885 
und 67,17 pCt. in 1884] der Bruttoeinnahmen.) Es ergab sich 
somit ein Keinertrag von 2407431 .44, von welchem 116 983 4 
in die Rechnung des folgenden Jahres übertragen und 2290 448 
Mark zur Vertheilung bezw. zur Abtführung an die Staatskassen 
der drei betheiligten Staaten gelangten. Die Baukosten der 
Bahn betrugen im Jahre 1886 22873670 „4, dieses Baukapital 
hat sich durch den vorgenannten vertheilten Ueberschuss mit 
10,01 pCt. verzinst. 
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Aus Russland. 


Bahneröffnungen und Bahnnetz im Jahre 1887. 


Im Jahre 18837 wurden nachstehende Eisenbahnstrecken 
dem öffentlichen Verkehr übergeben: 


am 9./21. Juli Brest-Cholm . . 
„. 9.121 Juli: Sjedletz-Malka ... . .....000.0.. 
„ 15./27. Juli Tichoretzkaja-Jekaterinodar (Wladi- 
BKAWERESDAHhN)C AHA ae ee 197 
„ 8/20. August von Homel (Libau-Romnyer Bahn) 
nach Brjansk (Orel-Witebsk) . . . . 
„ 1./12. November von Krementschug nach Loch- 
wiza (Theilstrecke der in Bau begrif- 
fenen BahnlinieRomny-Krementschug) 151 „, 
„ 14./26. Dezember von Kutais (Transkaukasische 
Bahn)inach! Tkwichbul nel 2,22... 14.40 
„ 23. Dezember 1887/4. Januar 1888 Anschluss- 
gleise von Station Strschemeschize der 
Iwangorod - Dombrowska-Bahn nach 
Sosnowize und Graniza . . 2. ..2....%0 


” 
zusammen . ._ 768 Werst. 

Das Eisenbahnnetz des Europäischen Russlands umfasste 
ausschliesslich Finnlands am Schlusse des Jahres 1887 25 276 Werst 
Bahnlänge. Dazu kommen die Finnländischen Eisenbahnen mit 
1450 Werst, sodass also am 1. Januar 1888 im Europäischen 
Russland 26726 Werst (23515 km) im Betriebe standen. Im 
Staatsbetrieb waren hiervon 5910 Werst, im Privatbetrieb 
20816 Werst. Am 1./12. Juni 1887 ging die 669 Werst lange 
„Uralische Bergwerksbahn“ aus der seitherigen Privatverwaltung 
in Staatsverwaltung über. 

Im Asiatischen Russland war Ende vorigen Jahres die 
unter Verwaltung der Militärbehörde stehende Transkas- 
p. sche Eisenbahn von Asun-Ada am Kaspischen Meere 
ns Sin: Amu:Daya in einer Ausdehnung von 997 Werst im 

etrieb. 


107 Werst 
62 


” 
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Die Pacificbahnen. 

In No. 98 S. 842 v. J. d. Ztg. haben wir bereits kurz ge- 
meldet, dass die vom Kongress eingesetzte besondere Kom- 
mission zur Untersuchung der gesammten Verhältnisse der 
Pacificbahnen gewisse Sachverständige zur Feststellung des 
gegenwärtigen Werthes dieser Bahnen berufen hatte. Diese 
Kommission hat nun vor kurzem dem Bundespräsidenten über 
das Ergebniss ihrer mühevollen und umfangreichen Arbeiten 
(haben doch die bis zum 29. August v. J. aufgenommenen 
Zeugen- u. Ss. w. Aussagen schon einen Umfang von nicht 
weniger als 21 000 Seiten!) zwei Berichte eingereicht; der eine 
davon geht von der Mehrheit, den Herren Anderson und Littler, 
der andere von dem Vorsitzenden und dritten Mitgliede, dem 
Herren Pattison, aus. 

Bevor wir aus diesen, in der „Railr. Gaz.“ auszugsweise 
veröffentlichten Berichten das unten folgende entnehmen, glauben 
wir über die Veranlassung zur Einsetzung der Kommission behufs 
des besseren Verständnisses einiges vorausschicken zu müssen. 

... Die erste zur Verbindung des Atlantischen mit dem 
Stillen Ocean hergestellte Linie, welche grossentheils durch 
damals noch gar nicht, oder nur von Indianern bewohnte, 
gänzlich unkultivirte Gebiete führen musste und deren Aus- 
führung mit ganz besonderen Schwierigkeiten und Gefahren 
verbunden war, konnte nur zustande kommen, wenn der Staat 
die Unternehmer durch entsprechends Beihilfen dazu ermunterte. 
Letztere bestanden, ausser den bekaunten Schenkungen von 
' Ländereien längs des Bahnkörpers,noch ausGewährungeines nach 
30 Jahren, von der Eröffnung ab, rückzahlbaren Darlehns in 
6 pCt. Vereinigten Staaten Bonds (Obligationen) zum Betrage 
von 16000 D. für jede vollendete Meile. Der Staat sollte da- 
gegen 5 pCt. der jährlichen Reinerträge erhalten und nur die 
Hälfte der gewöhnlichen Beförderungssätze für die für seine 
Rechnung gehenden Transporte baar zahlen, die andere Hälfte 
sollte den Bahnen auf ihr Tilgungskonto gutgeschrieben 
werden. Für die Staatsobligationen sollten die Bahnen zur 
ersten Stelle haften, später wurde jedoch einer, zur Vollendung 
des Baues nothwendig gewordenen Anleihe das Vorrecht ein- 
geräumt. 

Unter solchen Bedingungen führten 2 Aktiengesellschaften, 
die. „Union Pacific Railroad Co.“ und die „Central Pacific 
Railroad Co.“ den Bau jener ersten Durchgangsbahn, erstere 
von Omaha am Missouri, dem östlichen Anfangspunkte ah bis 
Ogden am grossen Salzsee, letztere von Ogden bis San Fran- 
eisco aus; die Betriebseröffnung erfolgte am 10. Mai 1869. Nach 
und nach haben diese Gesellschaften auch andere, anfänglich 
selbständig bestandene Bahnen mit sich vereinigt, so dass jetzt 
die Kansas Pacific, die Central Branch, U. P., und die Sioux 
City und Paeificbahn mit der Union Pacificbahn und die 
Western Pacific- mit der Central Paciticbahn ein Ganzes bilden. 

Ueber die Art der Ausführung der obengedachten Bedin- 


gungen und die Höhe der Forderungen der Regierung sind er- 


' hebliche Streitfragen entstanden, und die letztere hat, da die 


Finanzverhältnisse beider grossen Gesellschaften mehr oder 
weniger ungünstig stehen, die Besorgniss, dass dieselben beim 
Fälligkeitstermine nicht imstande sein würden, die Schuld 
nebst Zinsen an den Staat berichtigen zu können. 

Die Kommission wurde daher eingesetzt mit dem Auf- 
trage, die Forderungen der Regierung sowie den gegenwärtigen 


. Werth und die Leistungsfähigkeit jener Pacificbalınen festzu- 


stellen und Vorschläge zur Sicherung des Staats zu machen. 

Was nun zunächst den, augenscheinlich bedeutungs- 
volleren, aus drei Theilen bestehenden Mehrheitsbericht 
betrifft, so stellt derselbe zuerst den jetzigen Zustand der 
Bahnen und ihre Beziehungen zur Regierung dar; der zweite 
Theil behandelt die Geldfragen und der dritte diejenigen 
Punkte, welche in dem Beschlusse des Kongresses, wonach 
diese Untersuchung angeordnet wurde, besonders bezeichnet 
sind. Ueber die Union Pacifiebahn sagen die Kom- 
missare, dass die von verschiedenen besonderen Gesellschatten, 
jedoch im Interesse der ersteren, gebauten Zweigbahnen im 
ganzen genommen der Hauptbahn als Zuführungslinien zum 
Vortheil gereichen. Da die Union Pacificbahn die meisten 
Obligationen dieser Hilfslinien besitzt, so würden durch Ein- 
stellung des Betriebes derselben erhebliche Zinsenersparnisse 
nicht gemacht werden können. Nach den angeführten Zahlen 
belaufen sich die feststehenden Belastungen dieser Zweige auf 
etwa 2500000 D., dagegen die unmittelbaren und mittel- 
baren Einnahmen derselben auf beinahe den doppelten Betrag. 
Die Zweige und die Hauptlinie sind anzusehen als von ein- 
ander abhängig und in ihrer Entwickelung aut gegenseitige 
Unterstützung angewiesen, so dass beide, wenn von einander 
getrennt, sehr an Werth verlieren würden, Die Reinerträge 
des Netzes für die letzten 2 Jahre stellen sich im Durch- 
schnitt auf 9800000 D., wovon 8200000 D. der Hauptbahn und 
1600000 D. dem Zweignetz entstammen. Der als Sachverstän- 
diger zugezogene Oberst Morgan hat nach eingehender Prüfung 
den gegenwärtigen Werth des Bahnnetzes, unter Berücksich- 
tigung der Baukosten, sowie des erhöhten Werthes des Wege- 
rechtes und der Anlagen u. s. w. annähernd auf 150 000 000 D. 
(= 630 000 000 4) geschätzt. 


Die gesammte fundirte Schuld der Union Paecific- (und 
der Kansas Pacific-) Bahn am 31. Dezember 1886 betrug — 
ausser den Oblizationen der Vereinigten Staaten — 82.000 000 D., 
wovon 33500000 D. den Vorrang vor dem statutenmässigen 
Staatsanlehen haben. 

Die Schuld an die Vereinigten Staaten wird in dem Be- 
richt (einschliesslich der bis 1. November 1837 aufgelaufenen, 
aber nicht fälligen Zinsen) mit 73346968 D. berechnet, denen 
23174976 D. Guthaben der Bahnen und 7734084 D. Reserve- 
fonds gegenüberstehen, sodass der gegenwärtige Ausgleich sich 
auf 50 171992 D. belaufen würde. 

Als Schuld zur Verfallzeit, die auf den 10. Juli 1897 
anzunehmen ist, berechnet die Kommission (einschliesslich 
180 pCt. Zinsen) etwa 78000000 D., welche, mit 3pCt. dis- 
kontirt, etwa 50800000 D. gegenwärtigen Werth er- 
geben würde. 

Nach dem von der Kommission vorgeschlagenen Gesetz- 
entwurf würden in den ersten 10 Jahren 
3pCt. Zinsen von diesen 50800000D. . . . mit 1522710 D. 
und ')—1 pCt. für die ausstehenden Obligationen „ 253785 „ 

im ganzen jährlich mit 1776495 D, 
zu leisten sein; nach Ablauf von 10 Jahren würde das jähr- 
liche Erforderniss sich auf 2030280 D. belaufen. 


Es wird allgemein angenommen, dass die Union Pacific 
Eisenbahngesellschaft bezw. ihr Netz nicht im Stande sein 
wird, die Forderung der Vereinigten Staaten zur Verfallzeit 
zu zahlen. 


Die Kommission legt daher einen Gesetzentwurf vor 
welcher die Absicht verfolgt, unter Berücksichtigung der 
finanziellen Leistungsfähigkeit der Gesellschatt und deren Ver- 
bindlichkeit zur gehörigen Bedienung des Publikums, die 
Zahlung der vollen Schuld nebst einem vernünftigen Zinssatz 
sicher zu stellen. Würden die Gesellschaften auf die danach 
vorgeschlagene Fixirung halbjährlicher fester Zinszahlungen 
u. s. w. nicht eingehen, so wäre die Kommission zu weiteren 
Vorschlägen ausser Stande. Siesagt übrigens, dass die Geld - 
mittelderUnionPacitficEisenbahngesellschaft 
infrüheren Jahren in grossem Massstabe ver- 
geudet wären und dass deren gegenwärtige finanzielle 
Schwäche dem Verhalten ungetreuer Oberbeamten zuzuschreiben 
sei. Mit Bedauern spielt sie auf die Entscheidung des Obersten 
Gerichtshofes an, wonach die Regierung nicht berechtigt ist, 
vor Ablauf des Fälligkeitstermins etwas gegen die Gesell- 
schaften zu unternehmen. Der Gerichtshof hatte angenommen, 
dass die ursprünglichen Festsetzungen die Regierung wegen 
ihrer Forderungen genügend sichere, dies hat sich jedoch als 
nicht zutreffend gezeigt. Da nach jener Entscheidung die Re- 


” 


* 
gierung einen Prozess nicht anstellen kann, so enthält der Ge- 
setzentwurf ®ine Klausel, wonach die Gesellschaft verpflichtet 
werden soll, die ihr von dem Generalanwalt zu bezeichnenden 
Oberbeamten gerichtlich zu verfolgen. 


Die Central Pacificbahn ist in gleicher Weise, 
wie die Union Pacificbahn vom Colonel Morgan auf 
110000000 D. abgeschätzt, doch hält die Kommission diese 
Summe für übertrieben. Auch bezüglich dieser Bahn wird die 
Lage des Staats bezüglich seines Anspruchs als eine sehr un- 
befriedigende geschildert. 

Der Betrag dieses Anspruchs wird — abzüglich der schon 
in den Händen des Staats befindlichen Obligationen und des 
Reservefonds — auf 50596585 D. angegeben. Der gegen- 
wärtige Werth der Schuld der Bahn berechnet sich ein- 
schliesslich 180 pCt. Zinsen, und abzüglich des Saldos des 
Zinsenkontos, auf 71800000 D. Der durchschnittliche Fällig- 
keitstermin ist der 18. November 1897 bezw. bei der Western 
Pacificbahn der5. September 1898. Danach wird der gegen- 
wärtige Jahresbedarf nach den Vorschlägen des Gesetzentwurfs 
aus 1 525 D. und nach Ablauf von 10 Jahren auf 1973240 D. 

erechnet. 


Die Regelung der Verhältuisse dieser Gesellschaft er- 
scheint der Kommission noch schwieriger, als bei der Union 
Pacifiebahn, da die Nettoerträge der Gesellschaft unzureichend 
sind, um die der Regierung gebührenden laufenden Zinsen zu 
decken und eine zwangsweise Beitreibung der Forderung des 
Staats zur Verfallzeit oder früher nur zu einem Zwangsverkauf 
führen müsse, der die Bahnen einfach den jetzigen Verwaltern 
als eın Geschenk überantworten würde Durch Verworfen- 
heit und leichtfertige Verschleuderung der 
Mittel u. s w. bis zur neuesten Zeit, seien 
34000000 D. Gelder der Central Pacificbahn ver- 
schwendet. 


Die zu dieser Gesellschaft mit gehörige, 100 Meilen lange 
Central Branch Union Pacificbahn erachtet die 
Kommisson in solchem Zustande, dass sie alle ihre Verpflich- 
tungen dem Staat gegenüber erfüllen kann. 


. Auch die in das Eigenthum der Uhicago und Northwestern 
Eisenbahngesellschaft übergegangene Sioux City und 
P.acificbahn befindet sich in einer solchen Verfassung, 
dass sie ihren Verpflichtungen gemäss den Vorschlägen 
der Kommission würde nachkommen können. Da aber die 
Verfügung über ihre Einnahmen in der Hauptsache von der 
genannten Eigenthümerin abhängt, so schlägt die Kommission 
zur Regelung bezw. Ueberwachung dieser Verhältnisse eine 
besondere, vom Kongress einzusetzende Behörde bezw. noch 
anderweite gesetzliche Massregeln vor. 


Der Bericht zählt dann die vom Staate den verschiedenen 
Gesellschaften gewährten Beihilfen wie folgt auf (wobei jeder 
Acker zu einem Werthe von 1,25 D. angenommen ist): 


Land 
Obligationen ——— —————_ 
Zahi der Werth 
’ - 1»; Acker D. 
Union Pacific. 27236512 11309844 14137305 
Kansas Pacific a 6 303 000 6 000 000 7 500 000 
Central Branch Union Pacific 1 600 000 222 560 978 200 
Sioux City und Pacific. 1 628 320 43 336 54 170 
Central Pacihes ie 95 885 120 8000 000 10.000 000 
Western Pacific. 1 970 560 453 794 567 243 
64 623512 26029534 32536 918 
32 536 918 
Gesammtbetrag an Obliga- 
tionen und Landwerth . . 97160430 


‚ Die Kommission erklärt, dass alle auf diese Beihilfen be- 
züglichen Verpflichtungen der Gesellschaften 
vondiesenandauernd missachtet seien, mit allei- 
niger Ausnahme der Verwaltung der Union Pacificbahn seit 
dem Frühjahr 1884, welche sich „ehrenhaft und verständig 
der Herkulesarbeit, die Gesellschaft von der drohenden Zahlungs- 
unfähigkeit zu retten“, hingegeben habe. 


Sie geht dann über zu ausführlicher Schilderung der Un- 
gebörigkeiten und Unredlichkeiten Jay Gould’s wäh- 
rend dessen Verbindung mit der Union Pacificbahn in den 
Jahren 1870—1883, besonders dessen ausschweifenden Bestre- 
bungen, rivalisirende Strecken mit der Absicht, den Werth der 
Bahn zu zerstören, herzustellen und dessen verschiedenartige, 
hierbei in Betracht kommende Spekulationsunternehmungen, 
bei deren Ausführungalle Grundsätze, welche 
einenehrenwerthen Mannleiten sollten, miss- 
achtetseien. Durch diese Handlungsweise, die Vertheilung 
nicht verdienter Dividenden u. s. w., sei die Bahn, ungeachtet 
ihres guten Verkehrs, Anfangs 1884 am Rande des Bankerotts 
gewesen. 

i Uebergehend zur Central Pacificbahn verurtheilt 
die Kommission auf das Schärfste das Verhalten vieler 


SEHEN 


Direktoren (Stanford, Huntington, Hopkins, Crocker u. s. w.), 
insofern sie gleichzeitig bei Bahnneubauten Unternehmer mit 
übertrieben hohen Preisen gewesen sind. Es wird als erwiesen 
bezeichnet, dass die Bücher, welche die Schuld 
dieser Männer beweisen würden, vernichtet 
seien. 

Von den für Neubauten verausgabten 121000000 D. seien 
die wirklich entstandenen Kosten nur auf 58000 000 D. ermittelt, 
so dass etwa 63000000 D. den Genannten, durch 
ihre eigenen Beschlüsse, zugeflossen seien. 
Fernere 55000000 D. seien beim Bau von Zweigbahnen, 
welche die Central Pacificbahn in Verwaltung übernommen, 
denselben Leuten in ungehöriger Weise zuge- 
kommen. Auch die unrechtmässigen Verträge mit Express- 
gesellschaften, Verwendung der Bahngelder zur Beeinflussung 
der Gesetzgebung, werden gegeisselt, obschon unmittelbare 
ie für eigentliche Bestechungen nicht gegeben werden 

Önnten. 


Nach den Behauptungen der Oberbeamten der Bahn hätte 
diese nicht weniger als 62873000 D. an die Regierung zu 
fordern, wovon aber die Kommission nur 1853 000 D. als be- 
gründet anerkennt. 

Der Minderheitsbericht beziffert die Forderungen 
des Staates viel höher als vorstehend angegeben, verurtheilt viel 
schärfer die Handlungsweise der Verwaltungen bezw. der 
einzelnen betheiligten Persönlichkeiten, empfiehlt, den Verfall 
der sämmtlichen Konzessionen auszusprechen und Einnehmer 
(Receiver) einzusetzen behufs Sicherung der Regierungsforde- 
rungen; er verlangt ferner die Auflösung der bestehenden Gesell- 
schaften, den Verkauf der Bahnen an andere Gesellschaften 
und die gerichtliche Verfolgung der meisten Direktoren der 
Bahnen wegen Ungehörigkeiten bei der Verwaltung und der 
Verschleuderung der Geldmittel. 


Von dem Bundespräsidenten sind diese Berichte ungesäumt 
an den Kongress weitergereicht mit einer Botschaft, in welcher 
er mit Rücksicht auf die klar gestellten grossartigen Miss- 
bräuche empfiehlt, bei irgend welcher Regelung der Angelegen- 
heiten das substantielle Interesse des Staates irgend welcher, 
den Gesellschaften gebührenden Nachsicht oder Grossmuth 
vorangehen zu lassen. Er gedenkt der von der Central Pacific- 
verwaltung in der Presse versuchten Vertheidigung, welche 
sich namentlich darauf gründet, dass die Bahndirektoren selber 
hätten zur Ausführung der Bauten (durch eine zweite von ihnen 
gebildete Gesellschaft, deren Aktien ihnen zunächst allein ge- 
hörten) schreiten müssen, da sich zur Uebernahme der damit 
verbundenen Gefahr damals niemand anders habe finden 
lassen u. s. w. Hierauf fährt der Präsident fort: 


„Wenn die durch die Konzessionsgesetze geschaffenen 
Beziehungen zwischen der Regierung und den Gesellschaften 
in Erwägung gezogen werden, so ist es erstaunlich, dass die 
Behauptung aufgestellt werden kann, dass die Direktoren dieser 
Bahnen bei deren Bau auf niemand anders als auf sich selbst 
Rücksicht zu nehmen gehabt hätten und berechtigt gewesen 
wären, mit sich selbst zu kontrahiren und solche Kunstgriffe 
zu gebrauchen, durch welche schliesslich die gesammten Werthe 
der Bahngesellschaften in ihre Taschen flossen. Als Gläubiger 
der Bahnen war der Staat ganz wesentlich dabei interessirt, 
dass die Anleihe, welche den Vorrang vor seiner Forderung er- 
hielt, nicht höher wurde, als bei ehrenhafter Verwendung der 
Mittel zum Bau wirklich erforderlich war. Die Gesetze be- 
züglich der so freigebigen Unterstützung der Bahnen wurden 
gegeben unter der Voraussetzung, dass die Ausführung der 
letzteren gemäss den allgemeinen Regeln geschäftlicher Recht- 
lichkeit erfolgen und dass deren Werth und Zahlungsfähigkeit 
nicht durch unlautere Handlungsweise beeinträchtigt werden 
würde“ u. s. w. 

Die Botschaft zieht dann in Erwägung, ob bei ablehnen- 
der Haltung der Gesellschaften es geboten sei, dass alle weiteren 
Leistungen an dieselben gemäss der Konzession eingestellt 
werden und stellt es als nothwendig hin, dass jede Massregel, 
durch welche die Ueberweisung geschenkter Ländereien an die 
Bahnen eingestellt werden solle, vom Kongress ausgehe, da die 
Regierung hierzu nicht befugt sein würde. 

Jedenfalls müssten diese beunruhigenden Angelegenheiten 
nunmehr endgültig geordnet werden; die Bahnen seitens der 
Regierung in Besitz zu nehmen würde sich aber nur empfehlen, 
wenn kein anderes Abhilfemittel mehr geboten sei. Die Vor- 
schläge des Mehrheitsberichts seien zwar sehr beachtenswerth 
und versprächen wenigstens theilweise Aussicht auf den ge- 
wünschten Erfolg, dieser hänge aber doch von der Handlungs- 
weise und dem Entgegenkommen der Bahngesellschaiten ab. 

Es :wird sich nun fragen, was der Kongress zur Fr- 
ledigung dieser wichtigen und verwickelten An 


weiter thun wird. 
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Bücherschau. 
Taschenbuch zum Abstecken von Kreisbögen mit und 


‘ohne Uebergangskurven für Eisenbahnen, Strassen und Kanäle. 


Mit besonderer Berücksichtigung der Eisenbahnen untergeord- 
neter Bedeutung bearbeitet von O.Sarrazin und H. Ober- 
beck. Vierte erweiterte Auflage. Mit 19 in den Text ge- 
druckten Abbildungen. Berlin, ae von Julius Springer. 
Preis 3 4. 

Das vorgenannte, im Jahre 1873 in erster Auflage er- 
schienene Taschenbuch ist seither für die beim Bau und bei 
der Unterhaltung von Eisenbahnen, Strassen und Kanälen be- 
schäftigten Techniker ein so bewährter und beliebter Rathgeber 

eworden, dass es fast überflüssig erscheinen kann, zur Empfeh- 
Base desselben noch etwas Besonderes zu sagen. Immerhin 
möchten wir uns aber der erfreulichen Pflicht nicht entziehen, 
die Aufmerksamkeit der betheiligten Kreise auf die soeben 
herausgegebene erweiterte, verbesserte und theilweise umge- 
arbeitete vierte Auflage des treftlichen Werkes zu lepken. Einer 
völligen Umarbeitung ist in derselben der die Spurerweiterung 
in Kurven behandelnde Theil unterzogen, weil neuerdings als 
obere Grenze für die Vornahme einer Spurerweiterung allge- 
mein der Krümmungshalbmesser von 500 m angenommen ist, 
während die Vergrösserung der Spurweite bisher der Regel 
nach auf die Krümmungen mit Halbmessern bis zu 1000 m 
ausgedehnt wurde. — Gern wollen wir hoffen, dass das inhalt- 


lich so sehr verdienstvolle und äusserlich durchaus zweckent- 
sprechend ausgestattete Buch auch weiterhin die gebührende 
eachtung und Verbreitung finden möge. —e. 


Personalnachrichten. 

Der Königliche Regierungsbaumeister Winter in Elbing 
ist zum Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Inspektor 
unter Verleihung der Stelle des Vorstehers der dortigen Bau- 
inspektion lI ernannt worden. 

Seitens des Verwaltungsrathes der Werrabahn ist dem 
Maschinenmeister Horn der Titel Maschineninspektor 
ertheilt worden. 

Versetzt sind: Regierungs- und Baurath Sattig, bisher 
in Berlin, nach Stettin als ständiger Hilfsarbeiter an das dortige 
Eisenbahn-Betriebsamt des Direktionsbezirks Bromberg, Eisen- 
bahn-Bau- und Betriebsinspektor Koch, bisher in Essen, nach 
Berlin als Vorsteher des bautechnischen Büreaus der Eisenbahn- 
direktion daselbst, Mn nuepektor Schultze, biher in 
Hannover, nach Magdeburg unter Verleihung der Stelle eines 
selegrepb en nen Tag im Bezirk der dortigen Eisenbahn- 

irektion. 


Gestorben: Regierungsassessor Lange in Neuwied. 


Bonnie Anz 


1. Zollamtliche Abfertigungen. 

Norddeutsch - Galizisch - Südwestrussi- 
scher Grenzverkehr. Mit dem 13.d. Mts. 
tritt zu dem Tarif für den Norddeutsch- 
Galizisch - Südwestrussischen Grenzver- 
kehr ein Nachtrag III in Kraft, welcher 
eine neue Uebersicht der von den Agen- 
turen der Russischen Südwestbahnen 
auf den Grenzstationen zu erhebenden 
Zollabfertigungsgebühren enthält. 

Exemplare des Nachtrags III sind auf 
den Verbandstationen kostenfrei zu 
haben. 

Breslau, den 2. März 1888. (499) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandverwaltungen. 


Für den Güterverkehr nach Russ- 
land sind seitens der Russischen Zoll- 
verwaltung neue Bestimmungen über 
die zollamtliche Behandlung der Eisen- 
bahntransporte herausgegeben worden, 
welche bei den, im direkten Verkehr 
mit Russland stehenden Güterexpedi- 
tionen zu erfahren sind. Als wichtigste 
der Bestimmungen heben wir hervor, 
dass alle nach Russland auszuführenden 
Güter von je zwei vollkommen mit 
einander übereinstimmenden und vom Ver- 
sender zu unterzeichnenden Frachtbriofen 
begleitet sein müssen. Von diesen Fracht- 
briefen, welche nicht als „Unikat“ und 
„Duplikat“ zu bezeichnen sind, dient der 
eine als Eisenbahndokument, während 
der andere, mit der aufgedruckten oder 
gestempelten Bezeichnung „Zolldoku- 
ment“ versehene, ausschliesslich für das 
Russische Zollamt bestimmt ist. 

Bromberg, den 25. Februar 1885. (500) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

im Namen sämmtlicher betheiligten 

Verwaltungen. 


2. Verkehrsstörungen. 
Güstrow-Plauer Eisenbahn. Betriebs- 
störung und Betriebswiederaufnahme. 
Durch a EeFehlungen ist der Betrieb 
auf der Strecke Plau bis Mecklbg.-Preus- 
sische Landesgrenze am 27. und 28. 
unterbrochen gewesen und am 29. Mit- 
tags wiederhergestellt worden. 
üstrow, den 29. Februar 1888. (501RM) 
Die Betriebsverwaltung. 


Die diesseitige Fähranstalt Griethausen 
bei Cleve ist infolge Eisganges im Rheine 
seit 26. d. Mts. für jeden Verkehr ge- 
sperrt. 

Köln, den 29. Februar 1888. (502) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


K.K. Oesterreichische Staatsbahnen. 
Infolge von Schneeverwehungen wurde 
in nachstehenden Strecken der Güter- 
verkehr eingestellt: 
am 24/2, Strecke Stanislau-Husiatyn, 


„ 25/2. ” Lemberg-Stryj, 

25/28 = Chyröw-Stryj, 

n 25/2. % Neuhaus-Ober-Cerekwe, 
„26/2 Dolina-Wygoda. 


Wien, am "98. Februar 1888. 


(503) 
Die Verkehrsdirektion. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Unter Bezugnahme auf $ 14 des Ueber- 
einkommens, betr. die gegenseitigeWagen- 
benutzung, zeigen wir hierdurch an, dass 
auf der diesseitigen Bahnstrecke Neu- 
stadt a/d. Dosse-Meyenburg infolge von 
Schneeverwehungen vom 27. v. Mts. bis 
1.d. Mts.Verkehrsstörungen stattgefunden 
haben. 

Altona, den 5. März 1888. (504) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsische Staatseisenbahnen. Infolge 
Schneeverwehungen ist der Verkehr 
auf den Bahnstrecken Marienberg- 
ReitzenhainundAnnaberg-Wei- 
pert seit 3. d. Mts. eingestellt. 

Dresden, den 5. März 1888. (505) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. Der 
Betrieb auf der Marienburg - Mlawkaer 
Eisenbahn istseit Sonnabend, den 3.d.Mts., 
wegen Schneeverwehung voraussichtlich 
bis Mittwoch, den 7. d. Mts., eingestellt 
worden. 

Danzig, den 5. März 1888, (506) 

Die Direktion. 


| 


Auf der Strecke zwischen Soldin und 
Stargard i. P. und der Glasow - Berlin- 
chener Eisenbahn ist der Betrieb vom 
3. d. Mts. ab durch Schneeverwehungen 
unterbrochen. Voraussichtliche Dauer 
der Betriebsstörung 3 bis 4 Tage. (507) 

Betriebsverwaltun 
der Stargard-Cüstriner und Glasow- 
Berlinchener Eisenbahn. 


Der Trajekt-Verkehr auf der Donau 
zwischen Gombos und Erdöd wurde 
wegen starken Eisganges am 18. Februar 
wieder eingestellt. 

(508) 


Budapest, am 3. März 1888. 
. ., Die Direktion 
der Königl. Ungar. Staatseisenbahnen. 


3. Verkehrs-Wiederaufnahme. 


Der wegen Schneeverwehung einge- 
stellt gewesene Verkehr auf den Strecken 
Cameral - Moravice - Fiume wurde am 6. 
und zwischen Szekelyhid - Margitta am 
14. Februar 1 J. wieder eröffnet. 

(509) 


Budapest, den 3. März 1888, 
Die Direktion 
der Königl. Ungar. Staatseisenbahnen. 


K.K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahn-Gesellschaft. Der am 25. Fe- 
bruar auf den in unserem Betriebe 
stehenden Kolomeaer Lokalbahnen ein- 

estellte Verkehr ist am 28. desselben 

onats mit Zug 209 wieder aufgenommen 
worden. 

Wien, am 2. März 1888. (510) 

Die Centralleitung. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona, 
Der infolge von Schneeverwehungen auf 
den Dänischen Staats- und Privatbahnen 
eingestellte Verkehr wurde am 3. d. Mts. 
in vollem Umfange wieder aufgenommen, 

Altona, den 5. März 1888. (511) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Güterverkehr. 


Reichseisenbahınen in Elsass-Lothrin- 
gen und Wilhelm-Luxemburgbahn. Im 
Lokalverkehr werden bis auf Weiteres 
Sendungen von lebenden Thieren bei Auf- 
gabe mit Frachtbriefen unfrankirt und 
mit Nachnahmebelastung zur Beförderung 
zugelassen. Die Bedingungen, unter 
welchen die Annahme von dergleichen 
Sendungen erfolgt, sind bei den Expedi- 
tionen zu erfahren. 

Strassburg, den 29. Februar 1888. (512) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Vom 15. April 1888 ab werden im Re- 
expeditionstarif für Flachs 
et. ab Königsberg i.Pr. nach 
Deutschen und’ Niederländi- 
schen Stationen für Sendungen von 
Flachs, Flachsheede.oder Werg, 
welche von den Stationen Beschetza, 
Ssawelino, Rodionowo, Charino und 
Rybinsk der Rybinsk-Bologoje Eisen- 
bahn, Ostaschkow loco und trans., Twer 
und Moskau der Nicolai - Eisenbahn, 
Wladimir und Nischny-Nowgorod der 
Nischnyer Eisenbahn und Moskau der 
Moskau - Brester Eisenbahn herrühren, 
die Frachtsätze um 6 % für 100 kg er- 
höht. 

Bromberg, den 29. Februar 1888. (513) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Werrabahn-Bayerischer Güterverkehr. 
Mit dem 15. März d. J. treten für die 
Beförderung von Kaolin bei Aufgabe 
von wenigstens 10000 kg oder Bezahlung 
der Fracht für dieses Gewicht pro Wa- 
gen tolgende Ausnahmefrachtsätze in 
Kraft: 


nach 
nn Coburg _Eisfeld 
Amberg. "0.0 Pe, 5A; 0,59 
Wernberg . 0,49 0,54 


Mark pro 100 kg. 
Meiningen, den 28. Februar 1888. (514) 
Die Direktion 
der Werra-Eisenbahngesellschaft, 
als geschättsführende Verwaltung. 


Mitteldeutscher Eisenbahnverband. 
Mit sofortiger Gültigkeit sind zwischen 
Grosszschocher der Sächsischen Staats- 
bahn und Frankfurt a/M., Hanau, Höchst 
a/M., Wiesbaden, Darmstadt, Heidelberg 
und Schwetzingen direkte Frachtsätze in 
Kraft getreten. Nähere Auskunft er- 
theilen die betreffenden@üterexpeditionen. 

Erfurt, den 1. März 1888. (515) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 
Hannover. Vom 1. April d. J. kommt 
Nachtrag XXI, welcher neben einigen 
Berichtigungen und Ergänzungen ander- 
weite Frachtsätze für die Station Nord- 
hausen enthält, zur Einführung. Nähere 
Auskunft ertheilen die betheiligten Ex- 
peditionen. 

Frankfurt a./M., d. 1. März 1888. (516) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. An Stelle der in dem 
Nachtrage III zum Tarifheft I — Ver- 
kehr mit Stationen der Pfälzischen Eisen- 
bahnen — enthaltenen Tarifkilometer für 
die Stationen Bütgenbach, Conzen, Kal- 
terherberg, Lammersdorf, Malmedy, Mont- 
Joie, Raeren, Rötgen, Sourbrodt, Wal- 
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heim bei Aachen und Weismes des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Köln (linksrhei- 
nisch) im Verkehre mit Station Bruch- 
mühlbach der Pfälzischen Eisenbahnen, 
welche hiermit aufgehoben werden, kom- 
men fortan wieder die bezüglichen 
kürzeren Entfernungen des Haupttarifs 
zur Anwendung. 

Mit Gültigkeit vom 15. April 1888 ab 
werden die in dem Tarifhefte IV für den 
vorbezeichneten Verkehr enthaltenen 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs No. 7 
(Eisenerze etc.) für den Verkehr von 
Station Winnweiler der Pfälzischen 
Eisenbahnen nach Dortmund und Dülmen 
der Dortmund-Gronau-Enscheder Eisen- 
bahn aufgehoben, 

Köln, (len 2. März 1888. (517) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Verkehr mit der Prinz Heinrichbahn. 
Am 1. März tritt der neue Tarif für die 
Beförderung von lebenden Thieren 
(Theil II Heft 3) in Kraft. 

Derselbe enthält Frachtsätze für den 
Verkehr zwischen Stationen der Pfäl- 
zischen Bahnen und der Prinz Heinrich- 
bahn. (Verkaufspreis 1,00 4) 

Köln, den 28. Februar 1888. (518) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 


Mit 15. März 1. J. gelangt unter Auf- 
hebung des Uebernahmetarifes vom 
20. September 1884 ein neuer Ueber- 
nahmetarif für den Güterverkehr zwi- 
schen Frankfurt a/M. transit, Gustavs- 
burg transit, Kastel (Hafen), Ludwigs- 
hafen a/Rh. transit, Mainz (Hafen) und 
Mannheim transit einerseits und den 
Stationen der I. K. K. priv. Donau- 
dampfschifffahrts - Gesellschaft Wien 
(Praterquai, Nordbahnlände und Donau- 
quaibahnhof), Korneuburg, Klosterneu- 
burg, Nussdorf, Pressburg, Raab, Buda- 

est, Neupest, Budafok und Töteny an- 

erseits via Regensburg (Donaulände) und 
via Passau (Donaulände) zur Einführung. 

Das Nähere hierüber ist bei den be- 
theiligten Bahnen sowie bei der Be- 
triebsdirektion der I. K. K. pr. Donau- 
dampftschifffahrts - Gesellschaft in Wien 
in Erfahrung zu bringen. 

München, den 29. Februar 1888. (519) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Die Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Um dem Publikum die Vortheile di- 
rekter Frachten im Verkehr mit Bel- 
gien, England und Frankreich zu bieten, 
gelangen am 1. März d. J. für Sendungen 
von und nach Dahlerau, Dahlhausen 
a. d. Wupper, Krebsöge, Wülfrath und 
Sprockhövel Durchgangsfrachtsätze auf 
die nächstvorgelegenenVerbandsstationen 
zur Eintührung. 

Nähere Auskunft ertheilen die ge- 
nannten Dienststellen. 

Elberteld, den 25. Februar 1888. (520) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-Russischer Eisenbahnverband. 
Vom 18. Februar alten/1. März neuen 
Stils 1888 ab wird an Stelle der seit dem 
1/13. September 1888 bestehenden Ge- 
treide- etc. Ausnahmetarife Aa, Ab und 
B im Deutsch-Russischem Verbande ein 


neuer Ausnahmetarif für Getreide, Oel- 
samen, Hülsenfrüchte, Mehl aller Art, 
Kleie und Oelkuchen von Russischen 
Verbandsstationen nach Danzig, Königs- 
berg i/Pr.. Königsberg i/Pr. (Kaibahnhof), 
Memel, Neufahrwasser und Pillau zum 
überseeischen Export mit theilweise er- 
mässieten Frachtsätzen eingeführt. Exem- 
Biere dieses Nachtrages können von den 
erbandsstationen bezogen werden. 

Die Ausnahmetarife Ca, Cb und D für 
Getreide ete. nicht zum überseeischem 
Export bleiben bis aut weiteres bestehen. 

Bromberg, den 25. Februar 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Bayerisch - Sächsischer Güterverkehr. 
Mit sofortiger Gültigkeit treten für den 
Verkehr zwischen den Stationen Gera, 
Leipzig, Plagwitz-Lindenau 
und Zeitz der Sächsischen Staatseisen- 
bahnen einerseits und Bayerischen 
Stationen andererseits Frachtsätze 
des Ausnahmetarifes No. 20 für Metalle 
(unedle) und Waaren ausunedlem 
Metalle bei Aufgabe als Frachtstück- 
gut in Kratt. 

Die Frachtsätze sind bei den bethei- 
listen Dienststellen zu erfragen. 

Dresden, den 1. März 1888. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


(522) 


Rheinisch - Westfälisch - Belgischer 
(Rheinisch-Köln-Mindener und Bergisch- 
Märkisch-Belgischer) Steinkohlen- etc. 
Verkehr über Bleyberg und Herbesthal. 
Die Gültigkeitsdauer der in der Zeit vom 
20. September 1886 bis jetzt in den vor- 
bezeichneten Verkehren zur Einführung 
gekommenen Ermässigungen der Aus- 
nahmefrachtsätze für Steinkohlen, Kokes 
und Briquets in Sendungen von 10000 kg 
von Rheinisch-Westfälischen Stationen 
nach gewissen Belgischen Stationen im 
Betrage von 5 Fres. resp. 7,50 Fres. pro 
10000 kg wird bis zum 1. März 1889 
verlängert. 

Ferner werden mit Gültigkeit vom 
10. d. Mts. ab bis zum ]. März 1889 
die in den vorbezeichneten Verkehren 
bestehenden Ausnahme-Frachtsätze für 
Steinkohlen, Kokes und Briquets in Sen- 
dungen von 10000 kg im Verkehr mit 
den Belgischen Stationen Aeltre und 
Desselghem um 5 Fres. pro 10000 kg er- 
mässıgt. 

Köln, den 3. März 1888. (523) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Böhmisch-Bayerischer Kohlenverkehr. 
Einführung eines neuen Tarifes. Am 
1. April 1888 tritt für die Beförderung 
mineralischer Kohlen ab Stationen der 
Aussig-Teplitzer, der a. priv. Buschtöh- 
rader, der Dux-Bodenbacher und Prag- 
Duxer Eisenbahn, sowie der Eisenbahn 
Pilsen-Priesen (Komotau) nach Stationen 


der K. Bayer. Staatseisenbahnen ein 


neuer Ausnahmetarif in Kraft. 
München, den 1. März 1888. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


(524) 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 


(521) ° 


Be 


Beihlattm No.19 aer Zeitung ces Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Berlin, den 7. März 1888. 


I. 


Güterverkehr. 


(Fortsetzung.) 


Zum diesseitigen Lokal-Gütertarif vom 
1. April 1886 ist der vom 1. April 1888 
an gültige Nachtrag 13 herausgegeben, 
welcher Spezialbestimmungen zum Tarif 
für Nebengebühren im Güterverkehr, 
Aenderung einzelner Tarifsätze für die 
Station Hoya, sowie verschiedene Tarif- 
uaunaan und Berichtigungen ent- 

ält. 

Exemplare des Nachtrags sind bei den 
Güterexpeditionen zu haben. 


Hannover, den 1. März 1888. (525) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Königl. Ungar. Staatsbahnen. Unga- 


rischer Eisenbahnverband. Die im 
Tarifhefte I vom 1. Dezember 1887 des 
Ungar. Eisenbahnverbandes Theil II für 
den Verkehr mit den Stationen Dom- 
brau, Jablunkau, Karwin, 
Teschen und Trzynietz derK.K. 
priv. Kaschau - Oderberger Eisenbahn 
enthaltenen sämmtlichen Frachtsätze 
werden mit 1. März 1888, als dem Tage 
der Einbeziehung dieser Stationen in den 
Tarif Theil II Heft 5 des Oesterr.- 
Ungar. Eisenbahnverbandes 
ausser Kraft gesetzt. 
Budapest, am 3. März 1888. 
Die Direktion. 


(526) 


Schweizerisch-Oest.-Ungarischer Tran- 
sitverkehr. Ergänzung zum Nach- 


Offizielle Anzeigen. 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


trage XII. In dem vom 5. Dezember 
1887 gültigen Nachtrage XII zum Tarife 
für den Schweizerisch-Oest.-Ungarischen 
Transitverkehr ist mit Wirkung vom 
15. März l. J. auf Seite 2, unter 1 (Er- 
gänzung der Waarenklassifikation) nach 
„Lhierhaarabfälle‘ nachzutragen „und 
Wollhaare“. 
Wien, am 2/3. Februar 1888. 
Die K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen. 


(527) 


5. Generalversammlungen. 


Nach Beschluss der Verwaltungsstellen 
wird die diesjährige ordentliche General- 
versammlung der Ludwigs-Eisen- 
bahngesellschaftt auf 

Mittwoch, den 21. Märzd.J, 

Vormittags 10 Uhr 
im Saale des hiesigen Stations- 
gebäudes anberaumt: 

Die geehrten Herren Aktionäre werden 
hierzu unter dem in Art. VIII der Sta- 
tuten angedrohten Präjudız und mit dem 
Bemerken eingeladen, dass die Bilanz, 
die Betriebsrechnung und 4 Nebenrech- 
nungen sowie der Geschäftsbericht pro 
1837 vom 5. März d. J. ab im Büreau der 
Gesellschaft zur Einsichtnahme für sie 
bereit liegen. 

Ferner wird bekannt gegeben, dass 
seitens der Generalversammlung über 
die Bilanz und die bezeichneten 5 Rech- 
nungen sowie über den Etat pro 1888 
bezw. über die zu diesen Vorlagen von 
den Verwaltungskörpern gestellten An- 
träge Beschlussfassung zu erfolgen hat 
und die statutenmässige Ersatzwahl für 
die austretenden Mitglieder des Direk- 


Noermal- 


bahn - Schienensysteme 


GRUSONWERK 
Magdeburg-Buckau 


empfiehlt von seinen Fabrikations - Specialitäten für 
und 
Pferdebahnen, Gruben- und Fabrikbahnen: 


Hartguss-Herz- u. Kreuzungsstücke. 
BHlerzstücke mit ununterbrochener Sc 


Hartgussweichen und Weichen 

in jeglicher Construction für die verschiedensten und neuesten Strassen- 
nach vorhandenen 
Hartgussräder nach mehr als 400 Modellen , 


Seeundär -» Eisenbahnen, 


Neu: Hartguss- 
iene des Hauptgeleises. 


Stahlzungen 


mit 


zahlreichen Modellen. — 
fertige Achsen mit Rädern 


und Lagern. — Hzrtguss-Bremsktötze, Signalglocken, Perronglocken etc. 


Ferner: Krahne, feststehende, 


fahrbare und transportable, 


hydraulische Hebe- 


zeuge u, ganze hydraulische Krahnanlagen, selbstthätige Kipp-Vorrichtungen etc. 


toriums und Gesellschaftsausschusses 
vorzunehmen ist. 

Zur Abgabe der Legitimationskarten 
gegen Vorzeigung der Originalaktien 
ist Termin auf 

Dienstag, den 2%. Märzd.). 
acgesetzt und zwar: 
Vormittags von 8-12 Uhrim 
Kassenzimmerzu Fürth, 
Nachmittagsvon2-5 Uhrim 
Saale des hiesigen Sta- 
tionsgebäudes. 

Hierbei wird darauf aufmerksam ge- 
macht, dass die in Vorlage zu bringenden 
Vollmachten nicht nur unterschrieben, 
sondern auch gemäss Art. V der Statuten 
gesiegelt sein müssen und schliesslich 
noch mitgetheilt, dass der Zeitpunkt, von 
welchem ab die durch die Generalver- 
sammlung festzusetzende Dividende er- 
hoben werden kann, wie üblich sofort 
nach derselben durch öffentliches Aus- 
schreiben bekannt gegeben werden wird. 

Nürnberg, am 1. März 1888. (528) 

Das Direktorium 
der Ludwigs-Eisenbahngesellschaft: 
Münch. 


6. Suhmissionen. 


Kgl. Bayerische Staatseisenbahnen. 
Bausubmission. Zufolge Entschliessung 
und vorbehaltlich der Genehmigung der 
Generaldirektion der K. B. Staatseisen- 
bahnen zu München werden 
Samstag am 10. März 1888, Vor- 

mittags9 Uhr, 
bei der unterfertigten Kgl, Eisenbahn- 
bau-Sektion nachstehende Bisenbahnbau- 
Arbeiten im Wege der 
allgemeinen schriftlichen 
Submission 
an den Meistabbietenden vergeben wer- 
den, nämlich: 
die Maurer- und Steinhauerarbeiten 
(exkl. der Fundamentschichten) für 
die Bahnbrücke No. IV über die Do- 
nau bei Steinbach Loos IA der Lo- 
kalbahn Passau - Freyung, veran- 
schlagt zu 48560 

Die zu stellende Kaution beträgt 
5 000 #4 

Bedingnissheft, Pläne und Kostenan- 
schläge liegen im Amtslokale der unter- 
fertigten Kgl. Eisenbahnbau-Sektion zu 
Jedermanns Einsicht offen vor, wo auch 
die Submissionsformulare in Empfang 
genommen werden können. 

Die Submissionen selbst müssen in vor- 
schriftsmässig überschriebenen und ver- 
siegelten Kouverten längstens bis Frei- 
tag, den 9. März 188, Abends 
6 Uhr bei der unterfertigten Behörde 
frankirt eingelaufen sein, 

Die Submittenten sind bei Vermeidung 
aller im Submissionsformular angedrohten 


Folgen gehalten, in dem oben angege- 
benen Verakkordirungstermine sich per- 
sönlich oder durch genüglich bevollmäch- 
tigte Stellvertreter einzufinden, und, 
wenn solches verlangt wird, ihre Ueber- 
nahmsfähigkeit, ihr Kautions- und Be- 
triebsvermögen sogleich genügend nach- 
zuweisen und den bedingten Zuschlag 
zu gewärtigen. 

Passau im März, 1888. (529H&V) 

Kgl. Bayer. Eisenbahnbau-Sektion. 


Verdingung der Ausführung von 
2080 qm Pflasterung und 
16830 qm Chaussirung, 
sowie der Lieterung des erforderlichen 
Materials, nämlich zu 
2080 qm Reihenpflaster die Steine, 
312 cbm Pflasterkies, 
4230 cbm Packlagesteine und 
2115 cbm Decklagesteine 
zur Herstellung der Zufahrt- und Lade- 
strassen, Rampen etc. auf den Stationen 
Bettmar, Schellerten, Hoheneggelsen, 
Broistedt und Gross : Gleidingen der 
Eisenbahn - Neubaustrecke von Hildes- 
heim nach Braunschweig. 

Termin: Montag, den 19. März 
1888, Vormittags 11 Uhr, im Amts- 
zimmer des Unterzeichneten. 

Bedingungen können daselbst einge- 
sehen, auch gegen kostenfreie Einsen- 
dung von 2 U. bezogen werden. 

Zuschlagsfrist vier Wochen. 

Hildesheim, den 29. Februar 1888. 

Der Abtheilungsbaumeister. 
Fuhrberg. (530J ) 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 

Verdingung der Lieferung von 

228 Stück Achsen mit Rädern für Eisen- 
bahnwagen, in zwei Loosen und 

456 Stück Tragfedern mit Bunden für 
Eisenbahnwagen, in einem Loose. 

Termin am 17. März 1888, Vor- 
mittags 11!) Uhr im unterzeichneten 
Büreau, Neuegasse 29/33, an welches 
auch die Angebote, gehörig verschlossen 
und mit entsprechender Aufschrift ver- 
sehen, bis zu obigem Zeitpunkte postfrei 
einzusenden sind. 

Zeichnungen und Bedingungen können 
daselbst während der Geschäftsstunden 
eingesehen oder gegen kostenfreie Ein- 
sendung von 

1 4 10 4 für die Achsen und von 
l „ — „ für die Tragfedern 
ebendaher unfrankirt bezogen werden. 

Der Ausschreibung liegen die durch 
die Regierungs-Amtsblätter bekannt ge- 
gebenen Bedingungen für die Bewerbung 


um Arbeiten und Lieferungen vom 
17. Juli 1885 zu Grunde. 

Zuschlagsfrist 14 Tage. 

Erfurt, den 1. März 1888. (531) 


Maschinentechnisches Büreau. 


II. Privat-Anzeigen. 


Fachschulen für: 
Maschinentechniker 


‚|Baugewerksmeister 


Pre.gr.Rathke,Dir.2@Bahnmeister etc, 


in Amöneburg bei Biebrich am Rhein \ 
liefert ihr bewährtes vorzügliches Fabrikat unter Bürg- 
schaft für höchste Festigkeit und Zuverlässigkeit. 
Productionsfähigkeit der Fabrik: 500000 Fässer pro Jahr. 
Niederlagen an allen bedeutenderen Plätzen. 1880 


Staats-Medaille 


Medaille Verdienst- 
Breslau Medaille 
1869 Wien 1873. 
Goldene Goldene 
Medaille, Medaille 
höchste Offenbach 
Auszeich- a/M. 1879. 
nung im 

Internatio- Diplom A: 
nalen Wett Erster Preis 
streit Arn- für ausge- 
heim (Hol- zeichnete 
land) 1879. Leistung 
Kassel1870. 


Eisen-Hüttenwerk Thale, Thale a. H. 


Emaillirwerk. 
Speeialität: R 
Reflectoren und Laternendachscheiben 


in porzellanartig blendend weisser Emaille. 


Schriftschilder aller Art. 


Locomobil-Pulsometer 


(fahrbar, mit eigenem Dampfkessel), 
für Wasserstationen. 


Dampfpumpen 


für Wasserstationen. 


Saug- u. Druckpumpen ohne Ventile 


für Dampfbetrieb 
(Dampfwürgelpumpen) 
Druckhöhe bis zu 30 m. 
Pumpen jeder Art und für alle Zwecke. 


Sinus-Condensationstöpfe 
System Klein 5 
zum automatischen Abführen des Condensationswassers 
aus Dampfleitungen, Heizungen etc. 
Uebersetzungsverhältniss 1:25. 
(Grosse re. 
Werden 1 Monat unentgeltlich zur Probe gegeben. 


Armaturen jeder Art. 


Klein, Schanzlin & Becker, 
Frankenthal (Rheinpfalz). 
DE 400 Arbeiter. W& 


Dampfpumpe ohne Ventile. 


Condensationstopf. 
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Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS,; 


Abonnements - Bedingungen: 


L- Bei BEenE, durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Buch- 
handlung vierteljährlih. a 2 0. 0.“ 4 Mk. 

2, Bei direeter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition DEN uR ofh braune 3 SW.) für das Are 
Oesterr. Postgebiet jährlich . ..... ® 
für sämmtliche übrigen Staaten jä hrlich . 
pranumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
grätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 

Saämmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, 


Berlin W,, Landgraten-Strasse 16. 


Deutscher 


1866, 


Beilagen ve Zeitung 

sind direot 
an die Buch- und Steindruckerei von HA. 5. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 


Privat- „Inserate 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel hazsgenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (micht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin $.,Ritterstr. 86, 


Eisenbahn-Ver waltungen. 


Organ des Vereins. 


Achtundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 10. März 1888. 
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Vorbedingungen für Eisenbahnen in China. 


Die Bedeutung der bereits seit langer Zeit mit Aufmerk- 
samkeit verfolgten Frage, ob bezw. wann das gewaltige Chine- 
sische Reich sich den Kulturbestrebungen der Gegenwart rück- 
haltlos erschliessen wird, wächst in augenscheinlichster Weise, 
je mehr es gelingt, über die inneren Verhältnisse dieses, in 
seiner Eigenart für die übrige Welt noch so räthselhaften 
Landes nähere — den Wünschen der Forscher allerdings noch 
keineswegs völlig genügende — Aufschlüsse zu erlangen. An 
dieser Frage sind insbesondere die Vertreter des Handels und 
der Industrie betheiligt, welche sich von der Ermöglichung 
eines freien Austauschverfahrens mit China mit Recht einen 
mächtigen Aufschwung der zur Zeit vielfach an einer beklagens- 
werthen Ueberproduktion krankenden Verkehrsverhältnisse ver- 
sprechen. Für die Entwickelung der letzteren ist aber das 
Vorhandensein geeigneter Verkehrswege, durch welche die 
Aufgaben und die Interessen des Handels, der Gewerbe und 
der Industrie erleichtert und gefördert werden, eine unerlässliche 
Grundbedingung. 

Im Laufe 
Gelegenheit, die Aufmerksamkeit unserer Leser auf gewisse, 


von der allgemeinen Presse mit bemerkenswerthem Nachdrucke | 


verbreitete Nachrichten zu lenken, denen zufolge auch China 
gewissermassen mit vollen Segeln in das Zeitalter der Eisen- 
bahnen hineinzusteuern schien. Die gehegten Erwartungen 
sind jedoch nicht so rasch erfüllt, als man glaubte annehmen 
zu dürfen; und wenn auch einige sehr bescheidene Anfänge 
Chinesischer Eisenbahnen, über welche wir seinerzeit berichtet 


des vorigen Jahres hatten wir wiederholt | 


haben, verwirklicht sind, so ist die weitere Entwickelung dieser 
Angelegenheit doch leider zur Zeit in ein nur allzu beredtes 
Schweigen gehüllt. Die Gründe hierfür sind in dem mächtigen 
Widerstande zu suchen, welchen die Chinesische Bevölkerung 
und vornehmlich die so sehr einflussreiche und zahlreiche 
Beamtenwelt derselben den Errungenschaften der modernen 
Kulturländer von jeher entgegenzusetzen bestrebt gewesen sind. 
Immerhin aber wird man sich der auch von berufenen 
Kennern der Verhältnisse bestätigten Hoffnung hingeben dürfen, 
dass diese, im allgemeinsten Interesse lebhaft zu beklagende, 
hartnäckige Ableugnung des Werthes der Eisenbahnen auf die 
Dauer nicht aufrecht zu erhalten ist. Man darf in dieser Be- 
ziehung vergleichsweise wohl an die jetzt kaum noch zu be- 
greifenden, seltsamen Vorurtheile erinnern, mit welchen das 
Eisenbahnwesen vor kaum 5 Jahrzehnten in manchen Euro- 
päischen Ländern zu kämpfen hatte, und unter Berücksichtigung 
dieser Thatsachen wird man mit dem Chinesischen Volke, 
welchemIntelligenz, Geschäftskenntniss und ein staunenswerther, 
rastloser Fleiss nicht abzusprechen ist, schwerlich allzu scharf 
ins Gericht gehen können. Es darf ferner an die grossen 
Schwierigkeiten erinnert werden, welche dem Tlelegraphenwesen 
in China noch vor kurzem bereitet worden sind, während das- 
selbe sich nunmehr geradezu einer Bevorzugung seitens der 
Regierung erfreut, nachdem sich die Ueberzeugung von den 
unschätzbaren Vortheilen der telegraphischen Verbindungen 
für das ungeheure Reich Bahn gebrochen hat. Das dieser 


Neuerung anfänglich entgegengebrachte Misstrauen, welches 
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ausserdem mit Erfolg durch religiöse Vorstellungen gestärkt 
wurde, indem wiederholte Zerstörungen von Telegraphenlinien 
dem Unwillen des Genius der Lüfte, „Fung-schui“, über den 
Eingriff in sein Reich zugeschrieben wurden, ist in weiten 
Kreisen der Bevölkerung bereits geschwunden und verschwindet 
mehr und mehr. Auch der „Fung-schui“ scheint es aufgegeben 
zu haben, seinen, das jetzige skeptische Geschlecht etwas kind- 
lich anmuthenden Groll an den unschuldigen Telegraphen- 
stangen auszutoben. 

Diese wohl unerwartet rasche Wandlung der Anschauungen 
eines in Vorurtheilen befangenen Volkes lässt in der That 
hoffen, dass auch das Eisenbahnwesen in China auf eine ver- 
heissungsvolle Zukunft zu rechnen hat, sobald nur erst der in 
gleicher Weise für den einzelnen wie für die Allgemeinheit 
hohe Werth desselben an gewissen, einflussreichen Stellen voll 
gewürdigt sein wird. Nach Massgabe der bisher bekannt ge- 
wordenen — allerdings stets mit einiger Vorsicht aufzu- 
nehmenden — Mittheilungen über die wirthschaftlichen Ver- 
hältnisse Chinas kann es in jedem Falle keinem Zweifel unter- 
liegen, dass die Voraussetzungen für eine gedeihliche Ent- 
wickelung der Eisenbahnen daselbst in dem umfassendsten 
Massstabe vorhanden sind. In dieser Beziehung liegt uns u. a. 
eine bemerkenswerthe neuere Kundgebung vor, welche ein 
genauer Kenner Chinas, der KonsulW.AnneckeinBerlin, 
in dem diesjährigen ersten Hefte des vonGustavSchmoller 
herausgegebenen„JahrbuchesfürGesetzgebung,Ver- 
waltung und Volkswirthschaft im Deutschen 
Reich“ veröffentlicht hat und auf welche sich die nachstehen- 
den thatsächlichen Angaben stützen. 


In dem gewaltigen Chinesischen Reiche, welches auf 
einem Flächenraume etwa von der Grösse des gesammten 
Europas über 400 Millionen Bewohner beherbergen soll, be- 
finden sich Landwirthschaft, Handel und Gewerbe bereits seit 
Jahrtausenden in hoher Blüthe. Im einzelnen sind diese wirth- 
schaftlichen Verhältnisse allerdings, und zwar infolge örtlicher 
und klimatischer Einflüsse, sehr von einander verschieden, wie 
es im übrigen ohne weiteres verständlich erscheint, wenn man 
berücksichtigt, dass das Land sich von dem 20. bis zum 53. Grad 
nördlicher Breite hinzieht. Während die südlichen, bergigen 
Gebiete sich bis in die heisse Zone hinein erstrecken und dem- 
gemäss auch die der letzteren entsprechenden Aeusserlichkeiten 
hinsichtlich der Art und des üppigen Reichthumes der Vege- 
tation, der Erzeugnisse u. s. w. aufweisen, zeigt der mittlere 
Theil den Charakter der dem Gebiete der gemässigten Zone 
angehörenden Länder, wie derselbe unter günstig entwickelten 
Kulturzuständen zu finden ist; insbesondere die mächtige, durch 
Anschwemmungen der beiden Hauptströme, des Hoang-ho 
und des Yang-tse-kiang, gebildete Ebene, welche den 
grössten Theil des mittleren Chinas umfasst, ein reiches Marsch- 
land, welches bei einigermassen sorgfältiger Bebauung binnen 
zwei Jahren mindestens drei Ernten gewährt. Das nördliche, 
theilweise wieder gebirgige China zeichnet sich im allgemeinen 
durch einen fruchtbaren Boden aus, welcher zwar leicht, mit 
Rücksicht auf das rauhere Klima jedoch in anderer Weise als 
die vorerwähnten Gebiete zu bearbeiten ist. Letztere sind viel- 
fach in überaus kleine Einzelbesitzthümer getheilt, bei deren 
Verwerthung naturgemäss eine mehr oder minder weitgehende 
Art der Gartenwirthschaft zur Geltung gelangt; im Norden 
dagegen gestattet der meist grössere Umfang der Grundstücke 
eine landwirthschaftliche Ausnutzung derselben etwa in einer 
Weise, welche den bezüglichen Gepflogenheiten in der Nord- 
deutschen Tiefebene entsprechen möchte. 


Die Bodenerzeugnisse Chinas weisen eine grosse Viel- 
seitigkeit auf. Man findet daselbst u. a. im Süden: Reis, 
Tabak, Zuckerrohr und Bambusrohr, in der mittleren Tiefebene: 
Reis, Bat rolle und Bambusrohr, ferner Weizen, Gerste, Raps, 
Bohnen und Gartenfrüchte und im Norden: Weizen, Mais, 
Gerste, Hafer, Buchweizen, Hirse, Kartoffeln und Hülsenfrüchte, 
namentlich auch vorzüglichen Wein, ausserdem im ganzen 
Lande eine reiche Fülle der verschiedensten Obstarten. Für 


das Ausland haben von allen Chinesischen Erzeugnissen Thee 4 
und Seide die hervorragendste Bedeutung gewonnen, 

Die Heimath der Theestaude ist insbesondere das aus- 
gedehnte Hügelland, welches sich von Ningpo, in der Nähe 
von Shangai gelegen, aus in einer Breite von etwa 750 km 
in‘westsüdwestlicher Richtung durch das ganze südliche China 
hinzieht. Aus diesem Gebiet, dessen Flächenraum ungefähr 
der Grösse von Frankreich und Grossbritannien zusammen ent- 
spricht, sollen zur Zeit etwa 2800000 Centner Thee im Werthe 
von 190000000 4 jährlich ausgeführt werden, während der 
Verbrauch des Inlandes an diesem daselbst so sehr beliebten 
Gewächse nicht bekannt ist. In letzterer Beziehung darf man 
jedoch auf Grund der vorliegenden Berichte vor Ueber- 
schätzungen warnen, da unter der durch ihre beispiellose Ge- 
nügsamkeit weltbekannten, zahlreichen ärmeren Bevölkerung 
der Gebrauch von Surrogaten an Stelle des Thees überaus ver- 
breitet ist. Der dem Auslande zugeführte Thee geht haupt- 
sächlich nach England, Russland und den Vereinigten Staaten 
von Nordamerika, während auf Deutschland nur ein verhält- 
nissmässig geringer Antheil von etwa 30.000 Centnern jährlich 
entfällt. 

Die Ausfuhr an Seide soll im Jahre 1885 sich auf 135000 
Centner im Wertlie von 120000000 4 belaufen haben. Diese 
Zahlen können aber für die wirkliche Leistungsfähigkeit Chinas 
auf dem Gebiete der Seidenkultur in keiner Weise massgebend 
sein, da der kolossale Verbrauch dieses Artikels im Inlande 
selbst, namentlich für Kleidungsstücke, sich jeder, einiger- 
massen glaubhaften Schätzung entzieht. Es wird indessen be- 
hauptet, dass die Möglichkeit der Ausdehnung des Seidenbaues 
in China geradezu unbeschränkt sei. Beiläufig mag noch be- 
merkt werden, dass an Stelle der „echten“ auch eine von dem 
sogenannten Eichenspinner gewonnene „wilde .Seide“ in dem 
Chinesischen Handel vertrieben wird, von welcher im Jahre 
1885 etwa 10000 Centner im Werthe von 3 340 000 .4 in das Aus- 
land gegangen sein sollen. n 

Eine. wesentliche Rolle spielen in dem Binnenhandel 
Chinas im übrigen noch medizinische Artikel und: Opium. 
Erstere werden in einem auffällig grossen Umfange aus der im 
äussersten Westen des Reiches liegenden Provinz Szetschuen 
und aus dem Hauptstapelplatze für diesen Verkehr der Stadt 
Siang-tan, welche der östlich von jener gelegenen Provinz 
Hunan angehört, über das ganze Land verbreitet. Das Opium, 
dessen verhängnissvolle Beliebtheit bei der Chinesischen Be- 
völkerung trotz der offenkundigsten beklagenswerthen Ein- 
wirkungen dieses nervenzerstörenden Betäubungsmittels gerade- 
zu unausrottbar zu sein scheint, wird meistens aus Indien ein- 
geführt, zum Theil jedoch auch in China selbst erzeugt, indem 
der nicht unbeträchtliche Anbau der zu diesem Behufe er- 
forderlichen Mohnpflanze, obwohl derselbe seitens der Regierung 
streng untersagt ist, durch Bestechung der betreffenden Auf- 
sichtsbeamten ermöglicht wird. Die Opiumeinfuhr wird für 
das Jahr 1885 auf etwa 90000 Centner und einen Werth von 
155 000 000 „4 angegeben; dieselbe soll im übrigen dem Werthe 
nach ein volles Drittel sämmtlicher Einfuhrartikel Chinas um- 
fassen. 


Bei dem überaus grossen Reichthume Chinas an Roh- 
produkten jeglicher Art, welche in industrieller Thätigkeit zu 
verwerthen sein würden — auch Blei, Zink, Zinn, Silber, Kupfer, h 
Quecksilber, Eisenerze u. s. w. stehen daselbst in ausgiebigsten 
Mengen zur Verfügung — muss es Erstaunen erregen, dass 
die dichte und arbeitsame Bevölkerung sich die Ausnutzung 
dieser natürlichen Hilfsmittel über das eigene und nächst- 
liegendste Bedürfniss hinaus nicht in noch grösserem Umfange 
hat angelegen sein lassen, als es bisher geschehen ist. Man 
darf in dieser Beziehung gewiss von einer zukünftigen Gross- 
industrie noch viel erwarten, zumal nach den übereinstimmenden 
Berichten von Reisenden, welche China durchforscht haben, 
der Reichthum des Landes an Kohlenlagern, dieser Grundbe- 
dingung jeglicher Industriethätigkeit, ein geradezu beispielloser 
zu sein scheint, Zur Zeit wird indessen die Ausbeutung aller 


dieser Schätze mit einer Unkenntniss des wahren Werthes der- 
selben und mit einer Harmlosigkeit betrieben, welche gegenüber 
dem sonstigen hohen Verständnisse der Bevölkerung für alle, 
mit der Entwickelung des Geschäftswesens im Zusammenhange 
stehende Fragen um so räthselhafter ist, als China trotz der 
bisherigen Abschliessung von der übrigen Kulturwelt sich ge- 
wisser Einwirkungen derselben thatsächlich doch nicht hat 
entziehen können. Es darf in dieser Hinsicht daran erinnert 
werden, dass neunzehn chinesische Hafenstationen dem allge- 
meinen Verkehre geöffnet sind, in welchen sich zum Theil 
überaus rege Wechselbeziehungen mit der Aussenwelt ent- 
wickelt haben; dass China ferner in den grössten Kulturstaaten 
diplomatische Vertretungen unterhält, welchen die beachtens- 
werthen Eigenthümlichkeiten jener schwerlich entgehen dürften, 


und dass schliesslich zahlreiche Chinesen, theils freiwillig, theils 


im Auftrage und auf Kosten ihrer Regierung in fremden Ländern 
weilen, um sich mit den kulturellen Errungenschaften derselben 
vertraut zu machen. 

Unter Berücksichtigung aller dieser Einzelnheiten erscheint 
die Vermuthung berechtigt, dass aut dem Gebiete des Verkehrs- 
wesens in China leicht Ueberraschungen zu gewärtigen sein 
könnten, sobald die bezüglichen Verhältnisse daselbst die er- 
forderliche Reife gewonnen haben dürften. Hierzu gehört nun 
allerdings, dass die Vermittler des Verkehrslebens, die Verkehrs- 
wege, einem derartigen Aufschwunge desselben entsprechen. 
Letzterer muss indessen ohne Eisenbahnen unmöglich er- 
scheinen. 

Zur Zeit wird der Waarenaustausch in China durch 
Menschen — die wegen ihrer unglaublichen Bedürfnisslosigkeit 


_ vielgenannten, als Träger benutzten Kulis —, durch Lastthiere 


(Maulthiere, Kameele, Pferde, Esel), durch Karren bezw. ein- 
fache Wagen und durch Wasserstrassen, insbesondere Kanäle, 
vermittelt. Dass die Verwendung von Menschen und Thieren, 
auch wenn dieselben in noch grösserer Zahl zur Verfügung 
stehen sollten, als es in China der Fall ist — nebenbei bemerkt 
soll das mittlere und südliche Land verhältnissmässig arm an 
Lastthieren sein —, mit den. modernen Ansprüchen an einen 
raschen und gesteigerten Verkehr nicht in Uebereinstimmung 
zu bringen ist, bedarf an dieser Stelle keiner Auseinandersetzung. 
Die zahlreichen und grossen Karawanenzüge, von welchen 
Reisende berichten, und welche zweifellos auf ein erhebliches 
Verkehrsbedürfniss schliessen lassen, würden im übrigen auch 
wohl schon längst einer anderen Beförderungsart haben weichen 
müssen, wenn infolge der kolossalen Uebervölkerung Chinas 
das-Angebot an Menschenkraft nicht ein so sehr beträchtliches 
sein würde. 

Im völligen Gegensatze zu dieser sehr ursprünglichen Art 
der Verkehrsvermittelung ist bereits vor Jahrhunderten in der 
mittleren Tiefebene ein wahrhaft eigenartiges und grossartiges 
Kanalsystem entstanden, welches sich an den, im übrigen 
schiffbaren Unterlauf der beiden bereits erwähnten, mächtigsten 
Ströme Chinas, des Hoang-ho und Yang-tse-kiang, 
sowie an deren Nebenflüsse und an sonstige kleinere, die Ebene 
in der Richtung von Westen nach Osten durchziehende Flüsse 
anlehnt. Den Schwerpunkt dieses Kanalnetzes bildet der soge- 
genannte Kaiserkanal oder Yün-ho. Derselbe beginnt 
im Norden bei Tientsin vom Peihoflusse aus, durch- 
schneidet in südöstlicher Richtung dem Laufe der Meeres- 
küste parallel die Ebene in einer Länge von etwa 1125 km, 
kreuzt die beiden Hauptströme und zahlreiche andere Flüsse 
und- mündet bei Hang-tschau in das Meer. Wenngleich 
für die bauliche Unterhaltung dieses Kanals nicht überall mehr 
mit der wünschenswerthen Aufmerksamkeit gesorgt wird, zu- 
mal die Regierung in dieser Beziehung dem „laissez aller“ zu 
huldigen scheint, so ist derselbe doch seiner ganzen Länge 
nach benutzbar und thatsächlich, namentlich in seinem süd- 


. lichen, besser erhaltenen Theile, der Träger eines hochgestei- 


gerten, erfreulichen Verkehrs. Von dem Kaiserkanale zweigen 
sich nun zahlreiche grössere und kleinere Nebenkanäle ab, 
welche die Ortschaften, Flecken und einzelne Gehöfte in so 
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vollkommener Weise mit einander verbinden, dass ein Bedürf- 
niss an Strassen kaum vorhanden ist. Letztere treten in der 
Regel erst da auf, wo die Kanäle aufhören, sind aber vielfach 
sehr vernachlässigt, so dass die Benutzung derselben oft nur 
mit einem ganz unverhältnissmässigen Kraftaufwande ermög- 
licht werden kann. Die Ausführung der Kanäle hat im allge- 
meinen wohl ohne sonderliche Schwierigkeiten bewirkt werden 
können. In den wenigen Fällen, in welchen etwaige, überdies 
nur geringe Unebenheiten des Bodens die Ueberwindung von 
Höhenunterschieden erforderten, sind unter Vermeidung um- 
ständlicher Einrichtungen schiefe Ebenen angeordnet, über 
welche die Schiffe vermittelst starker, durch eine Art von 
Ankerwinden auf- bezw. abzurollender Taue hinwegbefördert 
werden. 

Bemerkt mag noch werden, dass die Kanäle einerseits 
eine grosse Ausbeute an Fischen gewähren und andererseits im 
Interesse der Landwirthschaft verwerthet werden, um der be- 
liebten Chinesischen Nationalfrucht, dem Reis, das erforder- 
liche Wasser, dessen diese Pflanze zu ihrer Entwickelung in 
grosser Menge bedarf, zuzuführen. Zu letzterem Zwecke be- 
dient man sich gewöhnlicher Schöpfvorrichtungen nach Art 
der sogenannten Paternosterwerke. 

Die Beförderungskosten sollen auf den Kanälen 
sehr gering sein und etwa nur den 20. bis 40. Theil der auf 
den Landwegen erhobenen Fraclıtkosten betragen. Letztere 
werden beispielsweise für die mittleren Provinzen des Westens 
und Nordens auf mehr als 404 für das Tonnenkilometer ange- 
geben. In der Provinz Schansi kostet die Tonne vorzüg- 
lichen Anthracits angeblich an der Grube 5 4 und, wenn der- 
selbe in grösseren Stücken besteht, etwa 7,50 4, während sich 
der Preis in einer Entfernung von 60 km am Hoang-ho, wo- 
selbst die Kohle verschifft wird, bereits auf 25 stellen soll. 
Einer weiteren Angabe zufolge soll die Kohle, welche aus 
der Provinz Hunan zu Wasser über 750 km weit nach der 
in der genannten Provinz gelegenen Stadt Nan-yan-fu ge- 
langt, nur ebenso viel kosten, als eine andere Kohle, welche 
eben dahin auf einem Landwege von: nur 45 km befördert wird. 


Wir verzichten darauf, auf weitere Einzelnheiten der wirth- 
schaftlichen Verhältnisse Chinas, welche dem vorliegenden 
glaubwürdigen Materiale zu entnehmen sind, hier einzugehen, 
da die vorstehenden Andeutungen wohl schon genügen werden, 
um erkennen zu lassen, dass die Vorbedingungen für eine vor- 
treftliche, zum Theil sogar glänzende Entwickelung des Eisen- 
bahnwesens in China als ungewöhnlich günstige zu bezeichnen 
sind. Wer möchte es jedoch wagen, mit einiger Sicherheit zu 
prophezeien, wann die dortige Regierung sich den von vielen 
Seiten ansie herandrängenden, die Herstellung von Eisenbahnen 
betreffenden Vorschlägen des Auslandes mit völliger Ent- 
schlossenheit willfährig erweisen wird? — Dass die Rücksichten 
auf die.innere wirthschaftliche Hebung des Landes zur Besei- 
tigung, der in dieser Beziehung vorhandenen Hindernisse zu- 
nächst nicht allzu viel beitragen werden, darf leider nicht in 
Abrede gestellt werden. Eine andere F'rrage ist es indessen, ob 
das Bedürfniss, die eigene Macht und die Vertheidigungsfähig- 
keit des Landes zu kräftigen und zu vermehren, die Regierung 
nicht in absehbarer Zeit, wenn auch „invita Minerva*, zwingen 
wird, diese gewichtige Angelegenheit selbst thatkräftig in die 
Hand zu nehmen. In dieser Hinsicht darf wohl insbesondere 
auf die Gefahren hingewiesen werden, welche dem Chinesischen 
Reiche unter Umständen von Russland, England und Frank- 
reich drohen können, deren Einwirkungen auf die Machtver- 
hältnisse Chinas sich bereits wiederholt in sehr unliebsamer 
Weise geltend gemacht haben. 

Vom Standpunkte der allgemeinsten Interessen aus be- 
trachtet, möchte esim übrigen jedoch gleichgültig sein, welcher 
unmittelbaren Veranlassung der Anstoss zur Entwickelung des 
Eisenbahnwesens in China zu danken sein wird. Die Haupt- 
sache ist, dass der Stein überhaupt erst ins Rollen gebracht 
wird; alle weiteren Wandlungen der inneren und äusseren Be- 
ziehungen des Landes, welche naturgemäss durch die Eisen- 
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bahnen herbeigeführt werden müssen, werden sich alsdann mit 
jener Folgerichtigkeit ergeben, mit welcher sich die Frucht aus 
einem Keime entwickelt. Von ganzem Herzen wollen wir wün- 
schen, dass die Deutsche Thatkraft bei den Erfolgen, welche 
bei dieser Gelegenheit dem Auslande mit grösster Wahrschein- 
lichkeit zufallen müssen, nicht nur nicht leer ausgehen, sondern 
vielmehr die erste Stelle einnehmen möge. Kann es doch 
schwerlich einem Zweifel unterliegen, dass eine in grösserem 


„Vorläufige“ Betriebseröffnung der Anschlüsse der Orientalischen Eisenbahnen. 


Die Zeitungen von Konstantinopel veröffentlichen einen 
Vertrag vom 25. Februar zwischen der Türkischen Regierung 
und der Baugesellschaft der Anschlussbahnen über eine „vor- 
läufige“ Betriebseröffnung. Diese Baugesellschaft, bei welcher 
hauptsächlich die Ottomanbank und das Comptoir d’Escompte 
betheiligt sind, hat seit dem Jahr 1885 die auf Türkischem Ge- 
biet liegenden Anschlussstrecken Uskub-Vranja und Bellova- 
Vakarel ausgeführt und seit fast Jahresfrist beendigt. Den 
Betrieb beansprucht die Betriebsgesellschaft der Orientalischen 
Eisenbahnen auf Grund ihrer Verträge. Die Regierung über- 
trägt ihn nunmehr aber „vorläufig“ (& titre provisoire) an die 
genannte Baugesellschaft, welche sich in eine Betriebsgesell- 
schaft umtormt und zwar, wie es im Art.4 ausdrücklich heisst: 
bis zur Regelung der Streitigkeiten zwischen der Regierung 
und der Betriebsgesellschaft der Orientalischen Eisenbahnen. 
Bekanntlich war Baron Hirsch, der Vorsitzende des Verwal- 
tungsraths dieser Betriebsgesellschaft, kürzlich fast 3 Monate 
in Konstantinopel, ohne zu einer Regelung der Streitigkeiten 
zu gelangen. j 4 

Die Hauptbestimmungen des Vertrages sind: Der Betrieb 
auf der Strecke Uskub-Vranja wird binnen 3 Monaten (also bis 
zum 25. Mai) eröffnet; der durchgehende Verkehr bis Belgrad 
aber erst, nachdem die Unterhandlungen über die Fragen des 
internationalen Zolldienstes beendigt sein werden. Der Ver- 
kehr auf der Strecke Bellova-Vakarel wird eröffnet 3 Monate 
nachdem die Regierung die Aufforderung dazu hat ergehen 
lassen; sie muss aber vorher den Betrieb des 10 km langen 
Stückes Sarembey-Bellova, welches zwischen ihr und dem Baron 
Hirsch streitig ist, gesichert haben. N 1 

Beide Theile können den Vertrag 3monatlich kündigen, 
die Gesellschaft aber erst nach Regulirung der Streitigkeiten 
mit der Betriebsgesellschaft der Orientalischen Bahnen. Die 
Regierung verpflichtet sich, nach der Kündigung den Betrieb 
entweder in eigene Hand zu nehmen oder mit dem Betrieb der 
übrigen Linien der Europäischen Türkei zu vereinigen. Sie 

arantirt eine Bruttoeinnahme von mindestens 7000 Frcs. pro 
ahr und Kilometer, welche der Gesellschaft allein zufliesst; 
etwaige weitere Einnahme wird getheilt, 55 pCt. für die Gesell- 
schaft und 45 pCt. für die Regierung. R 

Hiermit treten nun die Anschlussbahnen in eine neue 
Periode ihrer Geschichte ein, welche nach dieser Einleitung 
noch eine weitläufige werden kann. Wann der „provisorische“ 
Betrieb sich in einen „definitiven“ verwandeln wird, scheint 
hauptsächlich von der Regulirung der genannten Streitigkeiten 
abzuhängen, welche in ihrem Ursprung bis auf das Jahr 1872 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 


Nr. 648 vom 5. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für das Vereins-Wagenregulativ, betreffend Ueber- 


weisung eines Streitfalles zur schiedsrichterlichen Entscheidung 
(abgesandt am 8. d. Mts.). 


Nr. 666 vom 5. d. Mts. an sämmtliche Vereins - Verwal- 
tungen, betreffend das Wagenbenutzungs-Uebereinkommen des 
Vereins (abgesandt am 7. d. Mts.). 


Nr. 672 vom 5. d. Mts. an sämmtliche Vereins - Verwal- 
tungen, betreffend Verwiegung und bahnamtliche Gewichts- 
angabe in den Frachtbriefen zu den für Rumänien bestimmten 
Gütern (abgesandt am 7. d. Mts.). 


Nr. 673 vom 5. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Pläne der Strecken Stolberg - Münster- 
. en und Weismes- St. Vith (abgesandt am 
6. d. Mts.). 


Umfange geplante Herstellung von Eisenbahnen in China ohne 
die Mitwirkung des auf diesem Gebiete erfahrenen Auslandes 
nicht möglich sein wird. Die Sache der betheiligten Kreise 
wird es daher sein müssen, mit Vorsicht, Klugheit und rast- 
loser Energie darauf hinzuwirken, dass ihnen in dem gegebenen 
Augenblicke ein möglichst weitgehender Einfluss, gleichzeitig 
behufs Förderung der vaterländischen Interessen, eingeräumt 
wird. K-e. 


zurückgehen und für deren Beseitigung in den Verträgen ein 
Schiedsgericht vorgesehen ist, zu welchem jede Partei zwei 
Mitglieder bestimmt; wenn sich diese nicht einigen, so haben 
sie einen Obmann zu wählen, es ist aber nicht vorgesehen, was 
geschehen soll, wenn sie sich über diese Wahl nicht einigen! 
Eigentlich ist also nur ein gütliches Uebereinkommen möglich, 
und man kann vielleicht annehmen, dass der jetzige Vertrag 
auf DH PialEuns des gütlichen Uebereinkommens hinwir- 
ken soll. 


Die Betriebseröffnung Uskub-Vranja oder genau genom- 
men wahrscheinlich nur Uskub-Türkische Grenze wird wohl 
unzweifelhaft bis zum 25. Mai stattfinden. Wenn der Verkehr 
nicht durchgeht, so ist damit allerdings nicht viel gewonnen. 
Die Gesellschaft besitzt eine Lokomotive vom Bau her und ein 
paar Güterwagen; einige Personenwagen und einiges Personal 
wird ihr die benachbarte Serbische Gesellschaft, mit welcher 
sie überhaupt verwandt ist, borgen, und die Eröffnung des Be- 
triebes wird dann wohl in einem täglichen omisobhen Zug 
zwischen Uskub und Türkische Grenze bestehen, welcher fast 
nur eine Bedeutung für die Zwischenstationen hat. An einen 
ernsthaft selbständigen Betrieb der Strecke von 83 km Uskub- 
Vranja und der anderen von 47 km Bellova-Vakarel kann man 
nicht denken; eine vollständige Verbindung desselben aber mit 
den anstossenden Bahnen in Serbien einerseits und Bulgarien 
andererseits wird die Türkische Regierung schwerlich jemals 
zugeben, wenigstens nicht auf der Serbischen Grenze, wo sie 
noch Herr ist; während bei Bulgarien die Sache allerdings 
anders liegt und von dem Stand der ganzen Bulgarischen Frage 
abhängen wird. 


Die Betriebseröffnung an der Serbischen Grenze hat nun 
die Türkei in der That fast ein ganzes Jahr nach betriebs- 
fähiger Herstellung der. Bahn hingezögert und jetzt kommt 
erst diese bescheidene Abschlagszahlung. Dass es ihr nicht 
gelingen wird, an der Bulgarischen Grenze ebenso zu ver- 
fahren, ist unzweifelhaft. Die Bulgaren sind thatsächlich 
Herren auf der rechtlich dem Türkischen Staat gehörigen, in 
Ostrumelien gelegenen Strecke Bellova-Vakarel. Sie werden 
ihre eigene Bahn Vakarel-Sofia-Serbische Grenze in diesem 
Sommer beendigen und wird alsdann, wenn nicht die politische 
Situation totale Aenderungen erfahren sollte, unzweifelhaft die 
Betriebseröffnung Bellova-Vakarel in irgend einer Weise her- 
beigeführt werden. An dieser Betriebseröffnung, welche den 
Weg nach Konstantinopel aufschliesst, ist das Poblkum weit 
mehr interessirt, als an der Strecke Vranja-Uskub-Salonik. 

—n. 


Nr. 686 vom 5. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für technische und Betriebsangelegenheiten, be- 
treffend Wahl der Mitglieder der Prämiirungskommission (abge- 
sandt am 7. d. Mts.). 

Nr. 689 vom 6. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die nach erfolgtem Schlusse der Jagd in 
er noch zugelassenen Wildsorten (abgesandt am 

.. d. Mts.). 

Nr. 712 vom 8.d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwaltun- 
gen, ae kombinirbare Rundreisebillete (abgesandt am 
8. d. S.). 

Nr. 719 vom 6. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für das Vereins-Statut, betreffend Verdeutschun 
der in den technischen Vereinbarungen enthaltenen Fremd- 
wörter und fremdsprachigen Ausdrücke (abgesandt am 8. d. Mts.). 

. „Nr. 744 vom 8.d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der Kom- 
mission für Angelegenheiten des Personenverkehrs, betreffend 
Antrag auf Abänderung der Festsetzungen in $ 6 Abs. 3 der 
Bestimmungen über die Ausgabe von kombinirbaren Rundreise- 
billeten (abgesandt am 8. d. Mts.). 


-Ferdinands - Nordbahn durch das Handelsministerium 


- übernommen wurde. 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Antheil des Staates an dem Reingewinn der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn pro 1887. 


Die von uns bereits gemeldete Vorlage hierüber (s. No. 18 
S. 155 d. Ztg.) wird vom Handelsministerium wie folgt motivirt: 

„In Gemässheit der Bestimmung im $ 7, Z.4, des zwischen 
der Staatsverwaltung und der Kaiser Ferdinands-Nordbahn ab- 
Seschlossenen Uebereinkommens vom 10. Januar und 17. Juli 
1885 hat, sofern der aus dem Betriebe des öffentlichen Eisen- 
bahnunternehmens der genannten Bahn in einem Jahre erzielte 
Reingewinn der Gesellschaft den Betrag von 100 fl. für die Aktie 
übersteigt, dieser Ueberschuss zur Hälfte dem Staate zuzufallen 
und ist der dem Staate zufallende Antheil binnen 4 Wochen 
nach erfolgtem Abschlusse der Betriebsrechnung an die Staats- 
verwaltung abzuführen. Obwohl demnach die definitive Fest- 
stellung der genauen Ziffer des staatlichen Gewinnantheiles den 
Abschluss und die Prüfung der Betriebsrechnung der Kaiser 
(87 
Z. 6, a. a. O.) zur Voraussetzung hat, so erscheint doch eine ur 
allerdings nur approximative — ziffermässige Präliminirung des 
für das abgelaufene Betriebsjahr zu gewärtigenden Ueber- 
schusses schon derzeit insofern ermöglicht, als die Betriebs- 
einnahmen wenigstens für den grösseren Theil des Jahres 1897 
auf Grund definitiver Buchungen bekannt sind. Nach dem Er- 
gebnisse der vom Handelsministerium über die der Gesellschaft 
abverlangte Nachweisung, welcher bis Ende Oktober 1887 
definitive Einnahmeziffern zu Grunde liegen, durch die General- 
inspektion der Oesterreichischen Eisenbahnen vorgenommenen 
Prüfung kann der Reingewinn der Gesellschaft im genannten 
Jahre mit 8150000 fl. angenommen werden. Da für die Divi- 
dende von 100 fl. für die Aktie ein Betrag von 7451125 fl. er- 
forderlich ist, verbleibt vom obigen Reingewinne von 8 150.000 fi. 
ein Ueberschuss von 698 875 fl. oder rund 700000 fl., an welchem 
der Staat mit der Hälfte, d.i. mit 350 000 fl., zu partizipiren hat. 
Dieser Betrag ist daher als ausserordentliche Einnahme im 
Voranschlage des Handelsministeriums einzustellen.“ 


Erstreckung des Bau-Vollendungstermins für die Strecke 
Tabor-Pisek. 

Der Handelsminister hat einen Gesetzentwurf überreicht, 
womit der Termin für die Bauvollendung der aut Staatskosten 
herzustellenden Linie Tabor-Mühlhausen-Pisek-Razice, einer 
Theilstrecke der Böhmisch-Mährischen Transversalbahn, bis zum 
31. Dezember 1889 erstreckt werden soll. Das Gesetz vom Jahre 
1883, welches den Bau der Transversalbahn betrifft, nahm als 
Vollepdungstermin den 1. Januar 1889 an, knüpfte aber an die 
Inangriffnahme des Baues die Bedingung, dass vorher seitens 
der Interessenten eine Beitragsleistung von mindestens 130 000 f. 
sichergestellt sein müsse. Bis vor kurzem fehlte aber noch ein 
Betrag von 19000 fl., welcher nun von der Stadtgemeinde Pisek 
Obwohl die Vorbereitungen für den Bau 
bereits getroffen sind, kann der Endtermin (1. Januar 1889) nicht 
mehr eingehalten werden, die Regierung empfiehlt daher die 
Verlängerung bis’zum 31. Dezember 1889. 


Der Oesterreichische Budgetausschuss über den Staats- 
Eisenbahnbetrieb. 

In diesem Ausschusse des Abgeordnetenhauses wurden 
über den gedachten Betrieb mehrere Anfragen und Interpella- 
tionen gestellt, welche der Handelsminister wie folgt beant- 
wortete: 

a) In betreff der gerügten Nichtberücksichtigung der im 
vorigen Jahre gefassten Beschlüsse über die Form und 
Begründung des Theilvoranschlages erklärt der 
Minister: Als im vorigen Jahre der Nachtragskredit für die 
Staatsbahnen verhandelt und die Resolutionen beschlossen 
wurden, hat die Staats-Eisenbahnverwaltung sich nicht ab- 
lehnend verhalten, sondern ihre Bereitwilligkeit erklärt, den in 
den Resolutionen ausgedrückten Wünschen des Budgetaus- 
schusses des Abgeordnetenhauses nach Thunlichkeit zu ent- 
sprechen. Wenn man den sehr umfangreichen Motivenbericht 
— die Erläuterungen — studirt, wird man daraus den guten 
Willen und das ernste Streben der Staats-Eisenbahnverwaltung 
erkennen, dieser Zusicherung nachzukommen. Was speziell den 
Wunsch betrifft, dass die Budgets der grossen Gruppen nach 
den Kapiteln des Kontirungsschemas spezialisirt werden, so ist 
das ausserordentlich schwer und wurde, abgesehen von anderen 
Bedenken, noch eine sorgsam fachmännische Prüfung darüber 
vorbehalten bleiben müssen, ob dadurch die Budgets nicht einen 
ganz unverhältnissmässigen Umfang erreichen würden. 

b) Gegen dieStabilisirungderinternationalen 
Züge habe ich nichts einzuwenden. Dadurch sind aber kleine 
Rüc Re der Züge nicht ausgeschlossen. Ueber die Zu- 
sammenlegung des Pariser und Londoner Schnellzuges habe 
ich mich im vorigen Jahre geäussert. Die Zusammenlegung 
war Nachmittags in Aussicht genommen, aber dagegen rekla- 
mirten Frankreich, Bayern, Württemberg, die Wiener Geschäfts- 
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welt, die ein Interesse an der westlichen Postverbindung hat. 
Wir haben also beschlossen, die Abfahrt auf Abends zu ver- 
legen. Dem hat der Staats-Eisenbahnrath zugestimmt, die Ver- 
bindung mit Strassburg-Paris ist aufrecht geblieben und nach 
langen schwierigen Verhandlungen auch die Anschlüsse über 
Passau, Aschaffenburg, Frankfurt bis Köln. Ein Vortheil ist 
dabei die Verbindung mit Italien über Amstetten-Pontafel, wo- 
durch Steiermark und Kärnten einen Nachtschnellzug erlangen. 
Für den Tagesverkehr ist ein den vorgebrachten Wünschen 
a kein Schnellzugin Aussicht genommen, der im Sommer 
verkehren wird. 

c) Die Begünstigungenim Personenverkehre 
betreffend, so steht nichts entgegen, die Frage der gesetzlichen 
Regelung dieses Gegenstandes in Erwägung zu ziehen. Bisher 
ist dies Immer im administrativen Wege geschehen. Die Be- 
günstigung der Staatsbeamten ist durch die Analogie des Mi- 
litärs nahegelegt. Die eintretende Inegalität kann wohl kein 
Grund für die Staatsbahnen sein, ihren Vorgang zu ändern, 
dem sich anzuschliessen die Privatbahnen wiederholt, bisher 
nur mit theilweisem Erfolge, eingeladen wurden. Eine andere 
Inegalität, die nicht im Domizil, sondern in dem Masse der Be- 
nutzbarkeit des Zugeständnisses ee besteht bei der ungefähr 
gleichen Höhe der festgesetzten Kilometergelder und Reise- 
kostenentschädigung, in der Verschiedenheit der Lebens- und 
Theuerungsverhältnisse der Beamtendomizile. 

d) Die mit den im Staatsbahnbetriebe stehenden Privat- 
Lokalbahnen geschlossenen Betriebsverträge vorzulegen ist aus 

eschäftlichen Rücksichten nicht thunlich. Wir haben überall 
die Deckung der Selbstkosten und dabei auch einige günstige 
Verträge, die uns sofort gekündigt würden, wenn die für den 
Staat minder günstigen bekannt werden. Werden die Ver- 
träge veröffentlicht, so werden alle den für sie günstigsten 
haben wollen. 

e) Was die Selbstkostenberechnung betrifft, so 
ist das eine der schwierigsten Fragen, über die nicht zwei 
Fachmänner einig sind — eine Frage, die sich im vorliegenden 
Falle noch dadurch komplizirt, wenn man die Berechnung für 
kleinere Bereiche ausführen soll, wobei dem Ermessen der Ver- 
waltung ein weiter Spielraum gegeben ist. 

f) Wegen des Bahnhofes Franzensbad hat sich 
die Staatseisenbahn-Verwaltung an die Bayerische Regierung 
gewendet. 

g&) Die Verhältnisse in Villach berühren die Südbahn, an 
die mich zu wenden ich gerne zusage. 

h) Betreffs des Schiffsunfalles auf dem Bodensee erklärt 
der Handelsminister, dass die in dieser Angelegenheit einge- 
leitete strafgerichtliche Untersuchung noch nicht abgeschlossen 
sei und dass vom Rechtsstandpunkte aus eine Endschädigungs- 
pflicht die Oesterreichische Staatsverwaltung nicht treffe. 

Endlich i) bezüglich der Nachtragsforderung für Erwei- 
terungsbauten gibt der Staatsminister die Autklärung, dass 
diese Erhöhung bestimmt sei zur Fortsetzung des zweiten 
Gleises der Strecke Podgorze-Skawina bis Oswiecim, um auf 
dieser Strecke, den Verkehrsbedürfnissen entsprechend, die 
Leistungsfähigkeit der Bahn zu erhöhen. 

Hierauf wurden folgende Resolutionen angenommen: 

1%,Die K;K. Besserung wird aufgefordert, bei Vorlage 
des Staatsvoranschlages für das Jahr 1889 in Bezug auf den 
Betrieb der K. K. Staatsbahnen die in demselben enthaltenen 
Zifferansätze derart klar zu motiviren, dass es 
möglich wäre, die bei anderen Theilen des Staatsvoranschlages 
eingestellten Ansätze aus den sie bildenden Faktoren zusammen- 
zustellen.“ 

2. „Die Regierung wird aufgefordert, mit allem Nach- 
drucke dahin zu wirken, dass wenigstens auf den Hauptlinien 
des Staatsbahnnetzes eine solche Fahrordnung eingeführt 
werde, dass die nothwendigen, den in- und ausländischen Ver- 
kehr vermittelnden Züge während des ganzen Jahres zu gleichen 
Zeiten geführt werden und dass nur, entsprechend dem er- 
höhten Bedarfe während der günstigeren Jahreszeit, insbeson- 
dere bei den einen lebhaften Touristen- und Bäderverkehr ver- 
mittelnden Bahnstrecken, die den Verhältnissen entsprechende 
Zugvermehrung eintritt, ohne dadurch den Verkehr der während 
des ganzen Jahres verkehrenden Züge zu alteriren. Insbeson- 
dere wird die Regierung aufgefordert, zu veranlassen, dass die 
bis zum Winter 1886/87 bestandene Tagesschnellzugs-Verbindung 
von und nach Wien in westlicher Richtung während des ganzen 
Jahres als Schnellzug aufrechterhalten bleibe, und mit allen zu 
Gebote stehenden Mitteln auf die Königlich Bayerische Staats- 
bahnverwaltung zu wirken, durch Wiedereinführung der Tages- 
schnellzüge München-Salzburg und retour die während so langer 
Zeit bestandene und auch heute noch ab München bestehende 
Tagesschnellzugs-Verbindung mit Paris wiederherzustellen.“ 

3. „Die Regierung wird aufgefordert, zu erwägen, ob 
nicht im gesetzlichen Wege die Grundsätze hinsichtlich der 
Gewährung von Fahrpreisbegünstigungen im 
Personenverkehre auf den K., K. Staatsbahnen festzu- 
stellen seien, und hierbei zu beachten wäre, dass in erster Linie 
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solche Fahrpreisbegünstigungen zu gewähren sind, welche all- 
gemein zugänglich und von der Absicht ausgehen, durch He- 
bung der Frequenz den Ausfall im einzelnen zu decken, und 
dass zweitens, abgesehen von diesen kommerziellen Tarifer- 
mässigungen, nur solche gewährt werden, welche entweder in- 
folge Vereinbarung bei sämmtlichen Oesterreichischen Bahnen 
eingeführt oder aus wirklichen Dürftigkeitsgründen zur staat- 
lichen Nothwendigkeit werden. . Das Ergebniss dieser Er- 
wägungen wolle dem Hohen Abgeordnetenhause bei Vorlage 
des Budgets pro 1889 unter gleichzeitiger Darlegung der bisher 
gehandhabten Normen, event. unter Vorlage eines Gesetzent- 
wurfes mitgetheilt werden.“ 

4. „Die Regierung wird aufgefordert, bei Vorlage des 

Staatsvoranschlages pro 1889: ; 

a) die Grundsätze desvonihracceptirten Tarif- 
systems für den Güterverkehr auf den Staatsbahnen, 

b) die wesentiichsten und weitgehendsten Abweichungen von 
diesen Grundsätzen, insofern dieselben im Wege von Aus- 
nahmetarifen und Refaktien zur Anwendung 
kommen, unter Darlegung der hierfür geltend gemachten 
Gründe 

bekannt zu geben.“ 


Eisenbahnvorlagen, Konzessionirungen und Bahnprojekte 
in Ungarn. 


Der Kommunikationsminister überreichte dem Abgeord- 
netenhause einen Gesetzentwurf, betreffend die Pe 
zur Konzessionirung und zum Ausbaue der Kis-Ujszaller 
Devayanya-Gyomaer Vizinalbahn, ferner den Bericht 
über die erfolgte Konzessionirung der Lajos-Mircseer Vizi- 
nalbahn. 

Ein Erlass des Kommunikationsministers verständigt die 
Stadtbehörde, dass die Tracirung der Pester Ringbahn 
demnächst in Angriff genommen werden wird. 

Die Zalaer Lokalbahnen von Csakathurn nach 
Szent-Ivan bis zur Ungarischen Station Babos-Janoshaza der 
Ungarischen Westbahn sollen demnächst zu Stande kommen 
und der Betrieb der letzteren Gesellschaft übertragen werden. 

Wie man dem „Verord. Bl. f. E. u. Sch.“ berichtet, wird 
in massgebenden Kreisen die Frage eines neuen ÖOrient- 
anschlusses lebhaft ventilirt, und zwar von Szabadka 
(Maria - Theresiopel) aus über Zenta, O-Becse, Becskerek, 
Panesova nach Kubin gegenüber von Semendria, 
bis wohin auf Serbischem Gebiete bereits über Kragujevac eine 
Bahnlinie führt, welche den Anschluss an das Serbische Eisen- 
bahnnetz vermittelt. Die Länge der Bahn würde etwa 140 km 
betragen und hätte die Strecke O-Becse - Nagy-Becskerek dem 
Peageverkehr zu dienen. 


Ertheilung von Vorkonzessionen in Oesterreich. 


Das Handelsministerium hat dem Eugen Freiherrn von 
Ritter-Zahony in Görz die Bewilligung zur Vornahme tech- 
nischer Vorarbeiten für nachstehende Dampftrambahn- 
linien, und zwar 1. von Cervignano über Skodovacca, 
Villa Vicentina, Paperiano, Pieus und Begliano nachRonchi; 
2. von Aquileja über Villa Vicentina, Ruba, Perteole, 
Gavenzano, Campolongo, Topogliano, Versa, Romans, Bruma, 
Farra, Villanova und Podgora nach Strazig Görz (Süd- 
bahnhof); 3. vonRomans über Fratta und Mariano nach 
Cormons und eventuell 4 von Versa entweder a) direkt 
über Fratta nach Cormons oder b) über die südlich der Eisen- 
bahnbrücke über den Isonzo gelegene Fähre nach Görz 
(Südbahnhof), und dem Ingenieur Josef Julian Steinbach in 
Währing die Bewilligung zur Vornahme technischer Vorarbeiten 
für eine als Dampftrambahn auszuführende Lokalbahn 
von der Station aaden-Brunnersdorf der a. priv. 
Buschtöhrader Eisenbahn über Wistritz durch oder um die 
Stadt Kaaden bis zur Seelauer Brücke daselbst auf die 
Dauer von 6 Monaten ertheilt. 


Die in Civilkleidern reisenden Diener und Pferdewärter 
des Soldatenstandes. 


Das Oesterreichische Handelsministerium gibt auch im 
Namen der übrigen betheiligten Ministerien den Bahnverwal- 
tungen bekannt, dass von deren im (nachfolgenden) beschlossenen 
Zusatzbestimmung zum Uebereinkommen, betreffend die Militär- 
ee, mit Befriedigung Kenntniss genommen wurde, welche 
autet: 

„Diener und Pferdewärter des Soldatenstandes, welche in 
Civil gekleidet reisen, haben auf die Fahrbegünstigung (im 
Militärtarife normirte) nur dann Anspruch, wenn sie als solche 
durch RE ae ausgefertigte, mit dem Dienstsiegel ihres 


vorgesetzten Kommandos versehene Dokumente, welche nur 
für die einmalige Tour- und ZRetourfahrt gelten, sich 
legitimiren.“ 


Transport explodirbarer Artikel. 


Die Bahnverwaltungen wurden vom Oesterreichischen 


Handelsministerium verständigt, dass eine Neuauflage des 
Buchformates der Verordnung vom 1. Juli 1880 R.-G.-B. No. 79 
über die Regelung des Transportes explodirbarer Artikel auf 
Eisenbahnen unter Einbeziehung sämmtlicher Nachträge, ins- 
besondere des Erlasses vom 14. Dezember 1885 über die bei 
diesem Transporte nothwendigen Begleitpapiere, im Verlage der 
K. K. Hof- und Staatsdruckerei in Deutscher Sprache er- 
schienen und der Verkaufspreis mit '10 kr. für das Exemplar 
festgesetzt worden ist. (Bei diesem Anlasse ist zu erinnern, 
dass eine Zusammenstellung aller über diesen Transport publi- 
ml hen vom Freiherrn v. Buschmann veröffentlicht 
wurde. 
Das Ungarische Wagenauskunftsbüreau. 

Zu dem über die gegenseitige Aushilfe mit Wagen der 
diesem Verbande angehörigen Eisenbahnen bestehenden Re- 
glement ist ein vom Kommunikationsministerium genehmigter 
Nachtrag erlassen worden, welcher dasselbe dahin ergänzt, dass 
sowie bisher der Ueberschuss nunmehr auch der Mangel an 
Wagen dem Auskunftsbüreau mitgetheilt werden muss. Hier- 
nach wurden die einzelnen Paragraphen dieses Reglements 
ergänzt bezw. modifizirt und sind folgende Abänderungen von 
Wichtigkeit: 

a) Bei Mittheilung der überzähligen Wagen ist die 
Gattung, Zahl, der Standort und die Dauer der Entbehrlichkeit 
dem Büreau anzuzeigen; sinngemäss ist eine solche Anzeige 
bezüglich der fehlenden Wagen zu erstatten; nur ein solcher 
Ueberschuss oder Mangel hat zur Anzeige zu gelangen, welcher 
voraussichtlich 14 Tage dauern wırd. 

b) Sämmtliche einen Ueberschuss ausweisende Eisen- 
bahnen sind verpflichtet sowohl das Auskunftsbüreau als die 
einen Wagenmangel anzeigende Eisenbahn innerhalb 24 Stunden 
zu verständigen, ob und unter welchen Bedingungen und auf 
welche Dauer sie diesen Mangel decken können, 

c) Die Unterhandlung hierüber erfolgt unmittelbar 
zwischen beiden solchen Bahnen und ist der Erfolg eventuell 
das Uebereinkommen hierüber dem Auskunftsbüreau sofort 
mitzutheilen, welches diese Aenderungen durch Cirkular allen 
übrigen Verwaltungen bekannt zu geben hat. 

Die Königlich Ungarischen Staatsbahnen und sämmtliche 
die Staatsgarantie geniessenden Eisenbahnen müssen ihren 
Wagenmangel aus den gegenseitigen Ueberschüssen gegen die 
Gebühr von 1 fl. pro Wagen und Tag decken. Kann diese 
Deckung nicht aus dem Park des Verbandes erfolgen, so hat 
das Büreau mit einer inländischen Wagenleihunternehmung 
unter Vorbehalt der ministeriellen Genehmigung ein diesfälliges 
Uebereinkommen zu treffen. 


Herstellung einer Eisenbahnzufahrtsstrasse (Streitfall). 

‚ Laut Entscheidung des Oesterreichischen Verwaltungs- 
Gerichtshofes vom 1. April 1887 Z. 897 kommt die Initiative 
wegen Herstellung einer Eisenbahnzufahrtsstrasse nach dem 
en Eisenbahnzufahrtsstrassengesetze dem Bezirksrathe 
aNein zu. Ein den Bau einer Zufahrtsstrasse ablehnender Be- 
schluss des Bezirksrathes ist nicht als Antrag im Sinne des er- 
wähnten Gesetzes anzusehen. — In den Gründen wird aus den 
dem betreffenden $5 des Landesgesetzes vom 15. April 1881 No. 4 
R.-G.-B. vorausgegangenen Kommissions- und nachfolgenden 
Landtagsverhandlungen nachgewiesen, dass eine solche Initia- 
tive nur dem Bezirksräthe eingeräumt werden wollte, und dass 
der Ausdruck „Antrag“ eine positive Forderung begrifflich ent- 
halte, deren Stellung nur der genannten Behörde allein zusteht 
(Samml. Budvinsky Band XI, pag. 254). 


Missbräuchliche Erlangung von Gepäckfreigewicht. 

Durch Lösung der entsprechenden Anzahl von Fahrkarten 
einer niedrigeren Wagenklasse zur Benutzung einer höheren 
Klasse wird von unredlichen Reisenden nicht selten ein Miss- 
brauch dadurch verübt, dass sie auf Grund der grösseren An- 
zahl von Fahrkarten niedrigerer Klasse ein grösseres Freige- 
wicht erlangen, als ihnen nach der geringeren Anzahl von Fahr- 
karten für diejenige höhere Wagenklasse gebührt hätte, welche 
sie wirklich benutzen. Dem zu begegnen wäre anzuordnen, 
dass in Fällen, wo Reisende eine höhere Wagenklasse mit der 


entsprechenden Anzahl Fahrkarten einer niedrigeren Klasse 


benutzen, sich die Kondukteure von den betreffenden Reisenden 


auch das Gepäckrezepisse vorzeigen lassen um zu prüfen, ob 


das Freigewicht der Anzahl von Personen entspricht. In Fällen, 
wo ein grösseres Freigewicht zugestanden worden ist, hätte 


der Zugbegleiter in der Station, wo das Gepäck zur Ausladung 


ei die Nach- und Strafzahlung einzuleiten, und diese in 
em Gepäckrezepisse anzumerken. 


Regiekohle der Donau-Dampfschifffahrtgesellschaft. 

Die Verwaltung der Nordbahn hat, wie im Verordnungs- 
blatte des Handelsministeriums publizirt wird, der Donau- 
Dampfschifffahrtgesellschaft für ein Quantum von mindestens 
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Französisch-Italienische Federkrieg 


 _ Eisenbahnnetzes 21550 km umfasste, 
waren 15000 km im Betriehe; die seitherige Vermehrung der- 
selben beträgt somit 6550 km oder im Durchschnitt jährlich 


_ schreitenden Vergrösserung des 


sellschaft zu Regiezwecken bezieht, eine Refaktie von 3,83 kr. 
bewilligt. Der Frachtsatz stellt sich demnach von Hruschau 
ab bis zum Donau-Uferbahnhofe in Wien auf 34,97 kr. pro 
Metercentner (gegen 38,8 kr. des Normaltarifs) und von sämmt- 
lichen an der Montanbahn gelegenen Gruben des ÖOstrau- 
Karwiner Reviers bis Wien auf 34,67 kr. (gegen 38,5 kr. des 
Normaltarifs). Die Refaktie ist für das Jahr 1888 bewilligt, 


Erhöhung einer Maximal-Fahrgeschwindigkeit. 


Das Handelsministerium hat auf Antrag des Verwaltungs- 
rathes der Carl-Ludwigbahn für die Lokalbahn Jaroslau-Sokal 
- die Erhöhung der für diese Lokalbahn festgesetzten Maximal- 
Fahrgeschwindigkeit von 25 auf 30 km pro Stunde genehmigt. 


Die Konstituirung der Lokalbahn Pinkafeld-Oberwarth- 
Steinamanger. 


Diese Konstituirung hat bereits stattgefunden und wurden 
hierbei folgende Abmachungen genehmigt: 

Den Bau übernimmt die Lokalbahn - Aktiengesellschaft 
in München unter folgenden Bedingungen: Für den Bau der 
52,3 km langen Bahn erhält die genannte Unternehmung 
1400 000.f., und zwar 560 000 fl.in Baarem und 840 000 fl. in 5 pCt. 
Prioritäten der, genannten Lokalbahngesellschaft, al pari ge- 
rechnet, in welcher Summe auch der Reservefonds mit 65 500 fl. 
und Interkalarzinsen mit 35000 fl. mit inbegriffen sind. Es 
ergibt dies eine Ersparniss gegenüber dem faktischen Kosten- 
voranschlage von 50000 fl. und gegenüber dem Nominalkapital 
um 214600 f. Der Bau ist binnen einem Jahre, von der Ueber- 
gabe der letzten Grundparzelle an gerechnet, zu vollenden. In- 
folge des Umstandes, dass der Gesellschaft mehr Baarmittel zur 
Verfügung stehen, als die an die Unternehmung zu zahlenden 
560000 f., findet eine Restringirung der Einzahlungen für die 
Stammaktien statt. 

Die Verhandlungen mit der Ungarischen Westbahn be- 
züglich der Uebernahme des Betriebes sind soweit gediehen, 
dass der Abschluss des Betriebsvertrages bevorstehend ist. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 


Der Rubel beherrscht die politische Situation, mit dessen 
Sinken bringt man die Umkehr Russlands in Verbindung, sein 
 „Regierungsbote“ predigt den Frieden, die Russischen Blätter 
führen eine ungewohnte Sprache der Mässigung und so athmet 
die Spekulation wieder auf. 
wie 


Wenn es nicht schwarze Punkte 
ie beängstigenden Nachrichten aus San Remo und der 
äbe, so würde die Kours- 
besserung eine allgemeine werden ; die Bahnaktien leiden unter 
den ungünstigen Verkehrsverhältnissen und werden schon von 
Dividendengerüchten beeinflusst. ‘Diese kamen der Nordwest- 
bahn (153,50), Nordbahn (2450) und Staatsbahn (215,90) zu gute; 
die günstigen Gerüchte über die Bilanz der Elbethalbahn (—,—) 
und die Wahrscheinlichkeit einer Dividende von 7,50 fl. übten 


auf deren Kours keinen Einfluss, da sie ohne Notirurg blieb; 


Carl-Ludwigbahn (190,75) hatte durch die Russische Krise zu 
leiden; Südbahn (74) war durch den Kaufschillingsprozess und 
die Ungarische Steuerfrage gedrückt. Von den 22400 000 fl. be- 
tragenden Fälligkeiten an Koupons und einzulösenden Obliga- 


' tionen am 1. März d. J. wird wohl ein grosser Theil der Börse 
- zufliessen, daher eine bessere Tendenz zu erwarten ist. 


Die Indischen Eisenbahnen im Jahre 1886. 
Einer ausführlichen Mittheilung des Englischen Fach- 


blattes „Engineering“ über die Indischen Eisenbahnen, welche 


sich auf den Bericht über die Verwaltung derselben im Jahre 1886 
stützt, entnehmen wir die nachstehenden Angaben. 

Im Laufe des Berichtsjahres sind 1650 km Bahnen er- 
öffnet, so dass am Schlusse desselben die Länge des Indischen 
Am Ende des Jahres 1880 


etwa 1090 km, woraus sich ergibt, dass die Vergrösserung des 


_ Bahnnetzes im Laufe des Jahres 1886 eine aussergewöhnlich 
beträchtliche gewesen ist. 
_ letztgenannten Jahres im ganzen bereits 26710 km Eisenbahnen 


Im übrigen waren am Ende des 


genehmigt, also 5160 km mehr, als dem Betriebe übergeben 
waren. Für ein Land von der bedeutenden Ausdehnung Indiens 


mögen diese Zahlen vielleicht noch nicht allzu erheblich er- 


bei in entsprechendem Verhältnisse fort- 
{ ahnnetzes wird dasselbe jedoch 
bald die zur Zeit etwa 31380 km umfassende Bahnlänge Gross- 


britanniens erreicht haben. 
Einen :allgemeinen Ueberblick über den Personen- und 


scheinen; einer 


} Güterverkehr auf den Indischen Bahnen seit dem Jahre 1879 


gibt die folgende Nachweisung: 
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20000 Metercentner Ostrauer Kohlen, welche die letztere Ge- 


Personenverkehr Güterverkehr 
ö Zahl Zunahme Be- Zu- Vermin- 
T Jah der egen das | förderte nahme | derung 
„| AT | peförderten gegen i 
a Personen | Vorjahr | Tonnen | gegen das Vorjahr 
1= 1000 | 1=1000 t 

1 | 1879 43 144 —_ -— _ 

2 | 1880 49 066 5 992 10 394 _ = 

3 | 1881 54 763 5 697 13 214 2820 _ 

4 | 1882 58 875 4112 14 833 1619 = 

5 | 1883 65 098 6 223 16 999 2166 — 

6 | 1884 73815 8717 16 663 _ 336 

7 | 1885 80 864 7049 18 925 2262 E= 

8 | 1886 88 436 7.572 19 576 651 — 


Aus den vorstehenden Zahlen ist ersichtlich, dass der Personen- 
verkehr während der bezeichneten 3 Jahre um mehr als das 
Doppelte und zifternmässig recht erheblich gewachsen ist. Die 
Zunahme des Güterverkehrs dürfte jedoch wohl den gehegten 
Erwartungen nicht entsprochen haben, zumal wenn man ver- 
gleichsweise berücksichtigt, dass auf den Englischen Bahnen 
über 260 000.000 t jährlich, also etwa 13 Mal so viel als auf den 
Indischen Bahnen im Jahre 1886, befördert sind, während die 
Bevölkerung Indiens 7 Mal so gross als diejenige Englands ist. 
Anscheinend hat die Höhe der Tarife die volle Entwickelung 
des Güterverkehrs ungünstig beeinflusst. Ueber die aus letzterem 
erzielten Einnahmen gibt die folgende Zusammenstellung Aus- 


kunft: 
Durchschnitt- 
I: TanE Tonnenmeilen| Einnahmen Er 
“% Tonnenmeile 
1 = 100.000 1=100 £ d. 
I 
1 1881 2309 11 288 1,17 
3 1882 2465 10 159 0,98 
3 1884 2761 10 565 0,91 
4 1885 3 319 11915 0,86 
5 1886 3 388 12 385 0,88 


Das allgemeine Ergebniss dieser Ziffern muss zweifellos als 
günstig bezeichnet werden; gegenüber der Steigerung des Ver- 
kehrs und der Einnahmen dürfte jedoch die Durchschnitts- 
einnahme auf die Tonnenmeile kaum in dem wünschenswerthen 
Masse vermindert sein. 

Die Personentarife der Indischen Bahnen sind an sich nur 
sehr niedrig, jedoch hoch im Verhältnisse zu den bezüglichen 


Betriebskosten, wie aus den nachstehenden Beispielen er- 
sichtlich ist: 
Betriebe Hin. | „Uekerschus 
2 kosten |nahmen | ‚per die Kosten 
: Bahn E 
= auf die über-. | 150 
= Personenmeile | haupt ae 
d. d. d. | Kosten 
1| Ostindische Bahn. . .| 0,135 0,373 0,248 200 
2| Grosse Indische Penin- 
sulabahn EU 2% 0, 0:90] 0,359 0,108 47 
3) Bombay, Baroda und 
Centralindische Bahn 0,186 0,351 0,165 89 
4 | Ostbengalische Bahn 0,166 0,372 0,206 124 
5|Südindische Bahn . 0,132 0,309 0,177 134 


Dass auf den Indischen Bahnen der Personenverkehr mit den 
nachgewiesenen niedrigen Betriebskosten überhaupt ermöglicht 
werden kann, während dieselben beispielsweise auf den meisten 
Englischen Bahnen etwa drei- bis viermal so hoch sein dürften, 
wird u. a. dem Umstande zugeschrieben, dass die Züge in Indien 
stärker als in England besetzt zu sein pflegen. 

In sehr vortheilhaftem Lichte erscheint das Verhältniss 
des reinen Ueberschusses der Indischen Bahnen zu dem Anlage- 
kapitale, indem ersterer von 4,97 pCt. des letzteren im Jahre 
1880 auf 5,90 pCt. im Jahre 1886 gestiegen ist. Bei einzelnen 
Linien ist diese Steigerung sogar eine sehr beträchtliche, wie 
bei der Bombay, Baroda und Centralindischen Bahn, deren be- 
züglicher Prozentsatz für das Jahr 1882 zu 5,91 und für das 
Jahr 1886 zu 8,83 angegeben wird. 

Die durchschnittlichen Herstellungskosten der Indischen 
Bahnen sind von 177600 44 für 1 km im Jahre 1830 auf 159 400 
Mark für 1ı km im Jahre 1886 heruntergegangen. Für das Jahr 
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1886 sind die höchsten Durchschnittskosten und zwar 282800 4 
für 1 km bei der Ostindischen Bahn ermittelt; mit den ge- 
ringsten Kosten — 14870 4 für 1 km — ist die 44 km lange 
Nalhätibahn hergestellt. 

Auf sämmtlichen Indischen Bahnen waren im Jahre 1886 
im Betriebe: 3234 Lokomotiven, 7334 Personenwagen und 
55836 Güterwagen. Die grösste tägliche Kilometerzahl ist von 
den Lokomotiven der Burmahbahn zurückgelegt, nämlich 106 km, 
alsdann folgen die Bombay, Baroda und Centralindische Bahn 
mit 100 km und die Ostbengalische Bahn mit 90 km. Auf 1 km 
Betriebslänge entfallen 5852 Zugkm. 

Als Heizmaterial wird bei den Indischen Bahnen Holz, 
Koks, Kohle und neuerdings auch Petroleum verwendet. Von 
700 000 t Kohlen, welche im Jahre 1886 verbraucht worden sind, 
entstammten 240.000 t, deren Kosten zwischen 12 und 15 .4 für 
die Tonne schwankten, aus England. Bei den Gruben von 
Umaria, welche die Grosse Indische Peninsulabahn und die 
Indische Midlandbahn versorgen, kostete die Tonne Stückkohlen 
10 #. und die Tonne Förderkohlen 6 K-e. 


Reichsgerichts - Entscheidungen. 

v.O0. Portodefraudation. Schriftstücke, welche 
Mittheilungen an den Adressaten enthalten, sind Briefe, 
welche verschlossen nur durch die Post befördert werden 
dürfen. Als Verschluss kann je nach den Umständen eine das 
Abstreifen nicht gestattende geknotete Umschnürung gelten. 
Die gleichzeitige Versendung eines solchen Packets mit 
anderen Kollis durch die Eisenbahn, ohne dass das Packet in 
ein Kollo verpackt ist, kann nicht als Beifügung im Sinne 
des $ 1 Absatz 3 des R.-Postgesetzes vom 28. Oktober 1871 
betrachtet werden. Thatbestand: Nach den Feststellungen 
haben die Angeklagten am 16. Dezember 1886 in Ausübung des 
von ihnen gemeinschaftlich betriebenen Speditionsgeschäftes in 
Plauen mittelst der Eisenbahn 17 Packete, hs ihnen von Kunden 
zur Beförderung übergeben waren, an den Spediteur R. H. in 
Breslau zwecks Vertheilung seitens desselben an die in Breslau 
wohnhaften Destinatäre verfrachtet. Diesen 17 Packeten ist von 
ihnen ein weiteres, aus steifer Pappe bestehendes, in Form eines 
grösseren Briefumschlages zusammengefaltetes und mit Bind- 
faden, dessen Enden zu einem Knoten geschürzt waren, kreuz- 
weis umschnürtes Packet beigefügt worden. Dieses Packet hat 
drei Packetbegleitscheine, welche sich auf die entsprechende 
Zahl der zur Beförderung übernommenen Packete bezogen, 
sowie eine, die gesammte Sendung umfassende, für den Spediteur 
R. H. bestimmte Versandliste No. 94 enthalten. Das Beilags- 
RN ist als selbständiges Packet auf dem der Sendung von 

em Angeklagten beigegebenen Frachtbriefe vermerkt, mit den 
übrigen 17 Packeten von der Eisenbahnverwaltung verwogen, 
sonach als Gewichtsfaktor mit verwerthet, auch mit besonderer 
Nnmmer, No. 420, versehen, und, wie jene, nach den Fracht- 
sätzen für Eilgut den Angeklagten bei der von ihnen bewirkten 
Zahlung angerechnet worden. 

Das Landgericht Plauen als Berufungsgericht findet hierin 
in Uebereinstimmung mit dem schöffengerichtlichen Urtheile 
vom 25. Februar 1887 den Thatbestand der Portodefraudation 
gemäss $ 27 No. 1 verbunden mit $ 1 Abs. 3 des Postgesetzes 
vom 28. Oktober 1871 auf Grund der Feststellung, dass Ange- 
klagte unverschlossene Briefe in einem verschlossenen 
Packete gegen Bezahlung von einem Orte mit einer Postanstalt 
nach einem anderen Orte mit einer Postanstalt auf andere Weise 
als durch die Post verschickt haben. Gründe der Ver- 
werfung der Revision: „Die gegen ihre Verurtheilung 
eingelegte Revision der Angeklagten richtet sich in ihrer Be- 
gründung ausschliesslich gegen die Annahme des Vorderrichters, 
dass das die Packetbegleitscheine und die Versandliste enthaltende 
Packet No. 420 als ein verschlossenes Packet im Sinne 
der Postgesetzgebung anzusehen sei. In allen übrigen von der 
Revision nicht besonders hervorgehobenen Beziehungen giebt 
denn auch die Verurtheilung der Angeklagten keinen Anlass zu 
rechtlichen Bedenken. Es ist zunächst nicht zu beanstanden, 
dass die im Packete enthaltenen Schriftstücke, insofern sie 
schriftliche Mittheilungen an den abwesenden Empfänger R. H. 
enthielten, als Briefe im Sinne des Postgesetzes aufzufassen 
seien. War das, diese unverschlossenen Briefe enthaltende 
Packet No. 420 seinerseits verschlossen, so waren nach $ 1 
Abs. 3 Satz 1 des Postgesetzes die darin befindlichen und be- 
förderten Briefe den, nach $ 1 Abs. 1 postzwangspflichtigen ver- 
schlossenen Briefen gleich zu achten. Dadurch wurde das sie 
enthaltende verschlossene Packet zwar nicht selbst zu einem 
(verschlossenen) Briefe, wohl aber zu einem, mit Rücksicht 
auf seinen Inhalt postzwangspflichtigen Gegenstande; das die 
als verschlossen zu achtenden Briefe enthaltende Packet durfte 
seinerseits von Plauen nach Breslau gegen Bezahlung nur durch 
die Post versendet und es müsste für dasselbe an die Post das 
tarıfmässige Packetporto entrichtet werden. Dass der Vorder- 
richter als das defraudirte Porto nur das Briefporto von 20 43, 
nicht: das Packetporto von 50 4 angenommen hat, erscheint für 


die Sache selbst einflusslos, da auf die im $ 27 des Postgesetzes 
angeordnete Minimalstrafe von 3 4 erkannt ist und diese 
Strafe auch bei Zugrundelegung des Packetportos verwirkt sein 
würde. Die im Absatz 3 des $ 1a.a. O0. bezeichnete Ausnahme, 
deren Vorhandensein das Vorliegen einer postzwangspflichtigen 
Sendung ausgeschlossen haben würde, traf nicht zu Absatz 3 
des $ 1 handelt nur von unverschlossenen Briefen, welche in 
versiegelten, zugenähten oder sonst verschlossenen Packeten be- 
fördert werden. Schon daraus ergiebt sich, dass, wenn die Aus- 
nahmevorschrift im Schlusssatze des Absatz3 die Beifügung 
unverschlossener Briefe etc. zu verschlossenen, anders als durch 
die Post beförderten Packeten gestattet, dafern die ersteren den 
Inhalt des Packetes betreffen, auch hier unter ‚Beifügung‘ nur 
die Beförderung in dem Packete, dessen Inhalt sie betreffen, 
gemeint sein kann. Ein nicht in das verschlossene Packet auf- 
genommener, demselben nur äusserlich beigegebener, offener 
Brief gehört überhaupt nicht zu den nach $ 1 des Postgesetzes 
postzwangspflichtigen Gegenständen, da dem Postzwange, abge- 
sehen von Zeitungen gewisser Art und verschlossene Briefe, un- 
verschlossene Briefe dagegen nur dann unterliegen, wenn sie in 
verschlossenen Packeten befördert werden. Endlich ist es mit 
Recht als fraglos bezeichnet worden, ob die Angeklagten die Eigen- 
schaft des Packets No. 420 als eines dem Postzwange unter- 
liegenden gekannt haben. In dieser Beziehung ist den Aus- 
führungen des Vorderrichters lediglich beizutreten. 

Die angefochtene Entscheidung lässt aber auch in derin der 
Revision allein angefochtenen Beziehung, nämlich in der An- 
nahme, dass das Packet ein verschlossenes gewesen, einen 
Rechtsirrthum nicht erkennen. Den Gegensatz zu dem ver- 
schlossenen Briefe oder Packete bildet der offene Brief, 
das offene Packet, d.h. derjenige Brief u.s. w., dessen Inhalt ohne 
weiteres zugänglich ist. Was dagegen zu dem Begriff des 
‚Verschlusses‘ erforderlich ist, darüber entscheidet die 
Auffassung des gewöhnlichen Lebens, insbesondere des Handels 
und Verkehrs. Das Postgesetz vom 28. Juni 1871 enthält ebenso 
wenig, wie dies im $ 299 des R.-Str.-G.-Bs. geschehen ist, eine 
Begriffsfeststellung dessen, was unter dem ‚Verschlusse‘ 
eines Briefes, eines Packetes zu verstehen ist. Auch die Post 
ordnung vom 8. März 1879 (Sächs. G.- und V.-Bl. S. 103 ff.) 
enthält eine solche nicht. Sie beschränkt sich in dem, dem Ver- 
schluss der Postsendungen betreffenden Abschnitte ($ 9, dara:f, 
zunächst unter No. 1 in Uebereinstimmung mit der diesem Be- 
griffe im Verkehrsleben beigelegten Bedeutungim allgemeinen zu 
bestimmen, dass der Verschluss der Postsendungen haltbar und 
so eingerichtet sein müsse, dass ohne Beschädigung der Er- 
öffnung desselben dem Inhalte nicht beizukommen sei; und 
sie schliesst daran gewisse, in der ‚Allgemeinen Dienstanweisung 
für Post und Telegraphie‘ vom J. 1886 Abschn. V. Abth. I zum 
Theil weiter ausgeführte Anweisungen, welche Arten von Ver- 
schluss je nach der Beschaffenheit von Inhalt und 
Verpackung der Einzelsendung zur Erreichung des bezeich- 
neten Zweckes für erforderlich, aber auch für genügend erachtet 
werden sollen, dies aber auch nur in dem Sinne, dass die Post- 
anstalt zur Zurückweisung der ihr zur Beförderung aufgegebenen 
Sendungen, welche hinsichtlich des Verschlusses diesen An- 
forderungen nicht entsprechen, berechtigt und verpflichtet sein 
soll, nicht aber in dem Sinne, dass jede Abweichung in der vor- 
geschriebenen Modalität des Verschlusses die Wirkung habe, die 
Sendung zu einer unverschlossenen, offenen und darum, soweit 
die Postzwangspflichtigkeit der Sendung von dem Vorhandensein 
eines Verschlusses abhängt, diese zu einer dem Postzwange nicht 
unterliegenden zu machen. Im allgemeinen wird an den Begriff 
des Verschlusses einer Sendung eine weitere Anforderung nicht 
zu stellen sein, als an derselben irgend eine Vorrichtung, ange- 
bracht oder mit derselben eine Manipulation vorgenommen 
worden sei, welche das Hinzugelangen zu dem Inhalte der 
Sendung nurunter Ueberwindungeinesgewissen Hemmnissesund — 
von dem Falle der Verletzung der Sendung oder des Verschlusses 
abgesehen — nur unter Entwickelung einer besonderen unter 
den Begrift der Eröffnung des Verschlusses fallenden Thätigkeit 
möglich macht. Ein blosses Zusammenfalten des Papiers wird 
deshalb beispielsweise nicht als ein Verschluss, das Auseinander- 
falten desselben nicht als das Oeffnen eines solchen angesehen 
werden können. Dass dagegen das dem Hinzugelangen zum 
Inhalt entgegenstehende Hinderniss von erheblicher Art und 
dass das Oeffnen des Verschlusses (im Gegensatze zum Beschä- 
digen) mit Schwierigkeit verbunden sein müsse, dass ist aus dem 
Begriffe des ‚Verschlusses‘ nicht zu entnehmen. Im 
übrigen kann die Frage, ob eine Sendung (Brief, Packet) im 
einzelnen Falle als eine verschlossene oder als eine offene anzu- 
sehen sei, nur unter Berücksichtigung der konkreten thatsäch- 
lichen Beschaffenheit derselben beantwortet werden. Die Ent- 
scheidung hierüber liegt deshalb wesentlich auf thatsächlichem 
Gebiete. In dem hier vorliegenden Falle ist die Annahme, dass 
das Packet No. 420 verschlossen gewesen sei, darauf gestützt, 
dass die Umhüllung von starker Pappa geeignet gewesen sei 
äusseren Einwirkungen Widerstand von erheblicher Art un 
Dauer entgegenzusetzen. Es habe ferner die feste Verschnürung 


in Kreuzform, das Zusammenhalten der Verschnürung in einem 
Knoten sowie die Einbiegung breiter Ränder der Pappumhüllung 
nach innen zu thatsächlich die Füglichkeit abgeschnitten, anders 
als durch Aufknüpten des Knotens oder durch Verletzung des 
Verschlusses den Inhalt des Packets zu erlangen. Alles dies 
sind rein thatsächliche Erwägungen und die daraus gezogene 
Folgerung, das Packet sei ein verschlossenes gewesen, lässt einen 
Rechtsirrthum nicht erkennen. — Auch auf die Unterscheidung ver- 
mag sich die Revision nicht zu beziehen, welche die Postordnung, 
in den $$ 7 und 8 (ebenso wie das Postgesetz im $ 7) zwischen 
Verpackung und Verschluss der Sendung macht. Beides dient 
allerdings verschiedenen Zwecken. Die Verpackung soll wesent- 
lich zum Schutze des Inhalts der verpackten Sendung selbst, 
wie der anderen gleichzeitig beförderten Poststücke vor Be- 
schädigung dienen, der Verschluss das Hinzugelangen zum In- 
halte verhindern. Dadurch ist aber nicht ausgeschlossen, dass 
die Art der Verpackung von Einfluss auf die Frage ist, ob in 
einer gewissen Vorrichtung ein Verschluss der Sendung ent- 
halten ist. Es giebt Verpackungen, welche ihrer Natur nach 
zugleich den Verschluss in sich fassen. Ebenso kann eine 
konkrete Vorrichtung, wie gerade das Verschnüren, bei be- 
stimmter Art der Verpackunz einen genügenden Verschluss 
herbeiführen, während dies bei anderer Art der Verpackung 
nicht der Fall ist. Dies ist im $ 8 No. 4 der Postordnung aus- 
drücklich anerkannt. woselbst einzelne Verschlussmittel bei ge- 
wissen Arten von Verpackungen als genügend, bei anderen als 
unzureichend bezeichnet werden. Ebenso ist in der ‚Allgemeinen 
Dienstanweisung‘ zu $ 8 No.4 der Postordnung noch besonders 
bestimmt, dass bei Packeten ohne Werthangabe (wie vorliegend) 
von der Versiegelung oder Verklebung Nie werden aan! 
wenn der Verschluss durch eine gut geknotete Verschnürung 
hergestellt ist. Der Sinn dieser Vorschrift ist nicht der, dass 
hiermit die Postanstalt ermächtigt würde, eine Vorrichtung, 
welche an sich zur Herstellung eines Verschlusses nicht ge- 
eignet ist, unter gewissen Umständen als solchen, als thatsäch- 
lich unverschlossenes Packet, also als verschlossen gelten zu 
lassen. Vielmehr ist darin gerade anerkannt, dass geeigneten- 
falls eine blosse Verschnürung mit Verknotung einen genügen- 
den Verschluss darbiete. Ob aber die Umstände so geartet 
sind, dass dies der Fall ist, ist lediglich Thatfrage. — Endlich 
sind auch die Schlussausführungen der Revision verfehlt, welche 
das Vorliegen eines Verschlusses des Packets No. 420 deshalb 
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als ausgeschlossen bezeichnen, weil das ‚Aufknüpfen 
eines Knotens‘, wie er hier vorhanden war, nicht eine 
Beschädigung desselben, sondern seine im Zweifel ordnungs- 
mässige ösung sei. Die ordnungsmässige Lösbarkeit 
eines Verschlusses schliesst das Bestehen eines solchen nicht 
aus. Der Verschluss ist eben dazu bestimmt, das Hinzukommen 
zum Inhalt zu verhindern, so lange der Verschluss unbeschädigt 
oder uneröffnet ist ($ 8 No. 1 Postordn.) Dass die ordnungs- 
mässige Eröffnung des durch verknotete Umsrhnürung herge- 
stellten Verschlusses durch das Aufknüpfen des Knotens ge- 
schehen kann und zu geschehen hat, steht deshalb der Annahme, 
dass durch solche a aseee ein Verschluss hergestellt sei, 
nicht entgegen.“ (Erk. des III. Strafsenats des Reichsgerichts 
vom 15. Oktober 1887; Rep. 1761/87; BRechtsprech. Bd. IX, 


S. 506 £f.)*) 
Verschiedenes, 
Arbeitseinstellungen in den Vereinigten Staaten von 
Nordamerika. 


Nach einer in dem „Broadstreets Journal“ veröffentlichten 
Strikestatistik haben unter den Angehörigen des Verkehrs- 
wesens (Eisenbahn, Strassenbahn, Schiffswesen u. s. w.) während 
der ersten sechs Monate des vergangenen Jahres 81 Strikes 
stattgefunden, an welchen im ganzen 51 739 Personen betheiligt 
waren. In demselben Zeitraume des Jahres 1886 haben 22215 
Personen an 46 Strikes theilgenommen. 


*) Dieselben Grundsätze hat derselbe Senat in einem Ur- 
theile vom gleichen Datum (Rep. 2064/87) ausgesprochen, nach- 
dem vom Instanzgericht festgestellt worden war, dass das die 
Begleitscheine und eine Versandliste enthaltende, separat mit 
Eilfrachtkollis durch die Eisenbahn verschickte Packet mit 
Rücksicht auf den weichen, das Zusammenbiegen und Abstreifen 
der geknoteten Umschnürung gestattenden Umschlag des 
Packets als ein verschlossenes nicht zu betrachten sei; dagegen 
erklärte das Revisionsgericht den prinzipiell angenommenen Grund- 
satz des Instanzgerichts als rechtsirrig, dass ein durch eine ver- 
knotete Umschnürung zusammengehaltenes Packet unter allen 
Umständen nicht als verschlossen gelten könne. 


1. Offizielle Anzeigen. 


im Be- A. 


- Infolge Schneeverwehung wurde 


1. Zollamtliche Abfertigungen. 


Mit Gültigkeit vom 1. März d. J. ist 
für die zollamtliche Abfertigung von 
Gütern auf den Grenzstationen Sosno- 
wice, Granica, Alexandrowo und in War- 
schau seitens der kommerziellen Agen- 


_ turen der Warschau - Wiener Eisenbahn 


ein neuer Gebührentarif in Kraft ge- 
treten, über welchen die am Verkehr 
mit Sosnowice betheilisten Deutschen 
Stationen Auskunft ertheilen. 

Breslau, den 7. März 1888. (532) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Deutschen Eisenbahnver- 
waltungen. 


9. Verkehrsstörungen. 


Ungarische Nordostbahn. Auf der 
unserer Verwaltung unterstehenden 
Nyiregyhäza Mäteszalkaer Lokalbahn 


musste infolge eingetretener Schneehin- 
dernisse der gesammte Zugverkehr am 
4. d. Mts. wieder eingestellt werden. 
Budapest, am 4. März 1888. (533) 
Die Generaldirektion. 


K. K. priv. Eisenbahn ie "RP 
er 
' Gesammtverkehr auf unserer Strecke 
Wien-Wr. Neustadt am 3., 4. und 5. März 


1. J. eingestellt, am 6. März 1. J. ist 


diese Verkehrsstörung aber wieder be- 
hoben worden, was wir mit Bezug auf 


- $14 des Uebereinkommens, betreffend die 


gegenseitige Wagenbenutzung 

reiche des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen, bekannt geben. 

Wien, 6. März 1888. (534) 
Der Betriebsdirektor. 


Alt-Damm - Colberger Eisenbahn. In- 
folge Schneeverwehungen ist der Betrieb 
auf unserer Strecke Naugard - Colberg 
seit dem 3. d. Mts. und auf der ganzen 
Strecke Alt-Damm - Colberg seit dem 
5. d. Mts. eingestellt gewesen. 

Von heute Abend ab ist der Betrieb 
aut der ganzen Strecke wieder aufge- 
nommen. 

Stettin, den 6. März 1888. (535) 

Direktion. 


Die Strecke Waren - Karow der Meck- 
lenburgischen Südbahn ist vom 26. bis 
29. Februar cr. wegen Schneeverwehungen 
nicht befahrbar gewesen. Aus gleicher 
Veranlassung ist der Betrieb auf der 
Gesammtstrecke Parchim - Friedland am 
heutigen Tage unterbrochen. Die muth- 
massliche Dauer dieser Unterbrechung 
ist zur Stunde noch unbekannt. 

Berlin, den 5. März 1888. (53 
Centralverwaltung für Sekundärbahnen. 


Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. Der 
wegen Schneeverwehung unterbrochene 
Verkehr muss voraussichtlich noch bis 
einschliesslich Freitag ruhen. 

Danzig, den 7. März 1888. (537) 

Die Direktion. 


priv. Buschtehrader Eisenbahn. 
In der hierseitigen Strecke Krima Neu- 
dorf- Weipert war der Verkehr in der 
Zeit vom 27. bis inkl. 29. v. Mts. infolge 
Schneeverwehung unterbrochen und die 
regelmässige Wagenbeförderung bis zum 
2. d. Mts. behindert. Aus derselben Ur- 
sache musste der Gesammtverkehr in 
den Strecken Komotau-Reitzenhain und 
Krima Neudorf- Weipert am 3. d. Mts, 
neuerdings eingestellt werden. Die Be- 
hebung dieser Verkehrsunterbrechung 
kann er immer wieder vorkommenden 
Schneestürme halber gegenwärtig noch 
nicht angegeben werden. 

Prag, am 6. März 1888. (538) 
Die Generaldirektion. 


K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. 
Infolge Schneeverwehungen ist der Ge- 
sammtverkehr zwischen Neu-Zagorc und 
Jaslo am 3.d. Mts., sowie auf der Lokal- 
bahn Dolina-Wygoda am 4. d, Mts. ein- 
gestellt worden, was hierdurch unter 
Bezugnahme auf $ 14 Absatz 4 des Ueber- 
einkommens, betreffend die gegenseitige 
Wagenbenutzung, zur öffentlichen Kennt- 
niss gebracht wird. 

Wien, den 6. März 1888. (539) 

Die Verkehrsdirektion. 


3. Verkehrs-Wiederaufnahme. 


Die diesseitige Fähranstalt Griethausen 
bei Cleve ist am 3. d. Mts. dem Betriebe 
wieder übergeben. . 

Köln, den 5. März 1888. (540) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Mit Bezug auf unsere Bekanntmachung 
vom 29. v. Mts. bringen wir zur Kennt- 
niss, dass die Dampfschiftsfahrten Fre- 
derikshavn - Gothenburg wieder aufge- 
nommen sind und daher direkte Expe- 
dition von Personen, Gepäck und Gütern 
wieder stattfindet. 

Altona, den 4. März 1888. _ (541) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verwaltungen des Deutsch- 
Schwedisch-Norwegischen Verbandes. 


K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. 
Der wegen Schneeverwehung eingestellt 
gewesene Güterzugverkehr aut der Lo- 
kalbahn Dolina- Wygoda und der Ge- 
sammtverkehr in der Strecke Lemberg- 
Stry wurde am 28. Februar a. c. wieder 
aufgenommen. Der Gesammtverkehr in 
der Strecke Stanislau - Hussiatyn wurde 
am 1. März a. c. wieder aufgenommen. 

Wien, am 1. März 1888. (542) 

Die Verkehrsdirektion. 


Die Betriebsstörung auf der Strecke 
zwischen Soldin und Stargard i/P. und 
der Glasow - Berlinchener Eisenbahn ist 
beseitigt. 

Berlin, den 7. März 1888. (543) 

Die Betriebsverwaltung 
der Stargard-Cüstriner und Glasow- 
Berlinchener Eisenbahn. 


Am heutigen Tage ist der Betrieb auf 
der Gesammtstrecke Ludwigslust-Fried- 
land der Mecklenburgischen Südbahn 
wieder aufgenommen worden. 

Berlin, den 8. März 1888. 
Centralverwaltung für Sekundärbahnen. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Der infolge von Schneeverwehungen auf 
der Hauptbahnstrecke Flensburg - Däni- 
sche Grenze und den Zweigbahnen Ting- 
leff-Tondern, Rothenkrug-Apenrade und 
Woyens - Hadersleben zeitweise einge- 
stellte Verkehr wurde am 29. v. Mts. in 
vollem Umfange wieder aufgenommen. 

Altona, den 5. März 1888. (545) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Güterverkehr. 

Für Sendungen, welche im Süddeut- 
schen Verbands-Güterverkehr mit Oester- 
reich-Ungarn nach den für die Station 
Mainz Hafen bestehenden Frachtsätzen 
direkt abgefertigt werden, gelangt ausser 
den direkten Frachtsätzen noch die im 
Lokaltarife der Hessischen Ludwigsbahn 
für die Verbringung der Güter von 
Mainz Oentralbahnhof nach Mainz Hafen 
und umgekehrt vorgesehene Deberfuhr- 
gebühr zur Erhebung. 

München, den 1. März 1888. (546) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Main-Neckar-Hessischer Güterverkehr. 
Im Verkehre zwischen Stationen der 
Strecke Mainz-Worms und verschiedenen 
Stationen der Main - Neckarbahn treten 
am 15. April l. J. etwas erhöhte Tarif- 
entfernungen bezw. Frachtsätze in Kraft, 
worüber unser Tarifbüreau nähere Aus- 
kunft ertheilt. 

Darmstadt, den 24. Februar 1838. (547) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


BT 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Der Tarif für die Be- 
förderung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren nach und von Stationen 
der .Grossherzoglich Badischen Staats- 
eisenbahnen (Heft II) vom 1. März 1888 
findet im Verkehr mit den Badischen 
Stationen Petershausen und Rappenau 
Saline, welche für die Abfertigung von 
Leichen, Fahrzeugen und Thieren nicht 
eingerichtet sind, Keine Anwendung. In 
demselben Tarifheft ist unter 6d, Ab- 
satz 2 (Seite 6) die Station Seckach, auf 
welcher Fahrzeuge ohne Beschränkung 
abgefertigt werden können, zu streichen. 

Köln, den 6. März 1888. (548) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion _ 
(rechtsrheinische). 


Siiddeutscher Verband: Kohlentarif 
aus Böhmen. Mit Gültigkeit vom 10. März 
d. J. wird im Süddeutschen Ver- 
bandsverkehre mit Öesterreich- 
Ungarn der III. Nachtrag zu Theil V, 
Heft 1 des Gütertarifes (Ausnahmetarif 
für Kohlen aus Böhmen) vom 1. August 
1835 ausgegeben, welcher Frachtsätze 
für die Württembergischen Stationen 
Langenschemmern, Schemmerberg, Wart- 
hausen und Pflaumloch, für die Bad. 
Station Freiburg-Wiehre, sowie ein Ver- 
Aa der Zechenbahnfrachten ent- 

ält. 

Die betheiligten Verwaltungen geben 
den Nachtrag auf Bestellung unentgelt- 
lich ab. 

München, den 1. März 1888. (549) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Deutsch - Russischer Eisenbahn - Ver- 
band. Zum Ausnahmetarif Il für Hanf, 
Hanfheede und Hanfgarn (sogenanntes 


Seilergarn) tritt mit Gültigkeit vom | 


1. März alten Stils/13. März neuen Stils 
1838 der II. Nachtrag in Kraft. Der- 
selbe enthält ermässigte Tarifsätze für 
den Verkehr von den Stationen der Orel- 
Witebsker, Orel-Graesi, Graesi-Zarizyner, 
Koslow-Woronesch-Rostower und Mos- 
kau-Kursker Bahn. Ferner werden die 
Stationen Prag und Kralup der Böhmi- 
schen Nordbahn in den genannten Aus- 
nahmetarif neu aufgenommen. Die bis- 
herigen im Anhang I zum Deutsch- 
Russischen Gütertarif enthaltenen höhe- 
ren Tarifsätze für die genannten Artikel 
in Wagenladungen von 10000 kg im Ver- 
kehr zwischen den Russischen Stationen 
einerseits und den Stationen Prag und 
Kralup andererseits, werden vom ge- 


‘ dachten Zeitpunkte ab aufgehoben. 


Der in Rede stehende II. Tarifnach- 
trag kann von den Verbandstationen be- 
zogen werden. 

romberg, den 1. März 1888. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(550) 


Belgisch - Südwestdeutscher Güter- 
Verkehr. Mit Gültigkeit vom 1. März 
d. J. ist ein neuer Spezialtarif für die 
Beförderung von Kartoffeln zwischen 
Stationen der Hessischen Ludwigsbahn 
einer- und Stationen der Belgischen 
Bahnen andererseits über Bingen in 
Kraft getreten. Derselbe weist gegen- 
über den Frachtsätzen des Spezialtarifs 


vom 1. Junı 1881 erhebliche Frachter- 
mässigungen nach. 
Köln, den 1. März 1888. (551) | 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 


(linksrheinische). 


Beförderung von Getreide aller Art 
(inklus. Hülsenfrüchte) in losem Zu- 
stande (alla rinfusa) von Stationen der 
K. K. Oesterr. Staatsbahnen (Galiz. 
Linien) und der K. K. priv. Lemberg- 
Czernowitz - Jassy Eisenbahn (Oesterr. 
Linien) nach Braila und Galatz. Vom 
15. März ]l. J. ab bis auf Widerruf 
werden Sendungen vonGetreidealler 
Art inklusive Hülsenfrüchte) 
von den Stationen der K. K. 
Oesterr. Staatsbahnen (Galiz. 
Linien)undder K.K. priv. Lem- 
berg-OÖzernowitz-JassyEisen- 
bahn (Oesterr. Linien) nach den 
Stationen Braila und Galatz der 
Rumänischen Eisenbahnen zurBeför- 
derunginlosemZustandeohne 
Säcke (allarinfusa) angenommen. 

Die näheren Bestimmungen über diese 
Beförderungsart können bei den be- 
theiligten Verwaltungen in Erfahrung 
gebracht werden. | 

Wien, am 3. März 1888. (552) 

Die Centralleitung 
der K.K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahn, 
zugleich im Namen der betheiligten 
Bahnen. 


Elbeunmschlags-Verkehr. Für Mineral- 
wasser treten 14 Tage nach erfolgter 
Publikation im „Verordnungsblatt des 
K. K. Handelsministeriums für Eisen- 
bahnen und Schifffahrt“ unter Berück- 
Ee der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 kg bis auf weiteres, läng- 
BreRe bis Ende des laufenden Jahres in 

raft: 


Nach Laube, resp. bei Aufgabe von 


Tetschen/Bodenbach- 10 000 kg. | 
Landunssplatz BI en | 

von Ujszöny j 

im Kartirungswege . 2,98 AM 

im Reklamationswege . Eier: 

Nach Dresden-Elbkai 

von Ujszöny 

im Kartirungswege . . erkiwe; 

im Reklamationswege . Ari 


’ 2 
Die Frachtsätze für Laube und Tet- 
schen/Bodenbach - Landungsplatz ver- 
stehen sich exklusive 1048 Schleppbahn- 

gebülr pro 100 kg. 

Wien, den 4. März 1888. (553) 

Oesterreich. Nordwestbahn, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


5. Submissionen. 


Verdingung eines Wasserbottichs, 
eines Field’schen Dampfkessels, einer 
Wanddampfpumpe und einer Rohrlei- 
tung. Im Nass der öffentlichen Aus- 
schreibung sollen behufs Erweiterung 
der Wasserstationsanlage auf Bahnhof 
Kreuzburg folgende Ausrüstungsgegen- 
stände in 4 Loosen: 

Loos I ein Wasserbottich von 50 cbm 
Fassungsraum, | 
Field’scher Dampfkessel 
von 6 qm Heizfläche, 
„ III eine Wanddampfpumpe und i 
„ IV eine Rohrleitung einschliess- 
lich Verlegung 


„Hein 


(Forts. der offiziellen Anzeigen Seite IL) 


Jahrgang 1888. 


Anzeiger 


Der Expedition bis zum 6. März Vorm. gemeldet. 


Berlin, am 10. 


März 1888. 


| überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Dieser Anzeiger erscheint 2mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
2 halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pfg. zu beziehen. 
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h ö Deeri Ko. 1’ [e) La gerort Bemerkungen 
zZ | AaTBEN: | E Zi = (insbesondere 
5 Sienat rt der e- 6 etwaige Merk- 
8 ur un S Ver- Inhalt wicht he Station ES, eAuiklärung 
A Marke No. Q packung | kg _ = | dienen können), 
I. Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Kolli mit Buchstaben sign.: 
1 A er] 3 Kolli Gusseisenstücke — | 10 1 Wanne Rechtsrh. Köln | 
DB AS 5/6 | 2 Körbe Wein — | 40 ı 2 Mastricht. Niederländ. Stsb. 
3 { BER \ 1 1 Fass Branntwein — | 45 3 Hengelo A 
4 CK 103 1 Kiste Cigarren — | 48 4  Feijenoord RR 
5 EAL 640 1| Bierfass | leer — | 32 5 Dortmund K. E.-D. Elberfeld 
ol 2 3 8 } 184 1 Kiste unbekannt —-| 85 6 Vlissingen Hafen) Niederländ. Stsb. 
7 FH 74/4 1 > Eisen — | 37 7 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
8 { Fr) Saore,.| a 1 Glaswaaren > 8 Farin Röchtsrh. Köln 
9 BP, 155 1 = Refentonf — | 50 1) Düsseldorf K. E.-D. Elberfeld 
alte Cigarren- 
10 BT 1 u 2 | Eistenbrotter \ 42 110 Oppeln K. E.-D. Breslau 
11 FZ 25 1 Fass leer —ı,%0|1 Mannheim Badische Stsb.. 
12 HC 873 1 Kiste ? —.| 176 | 12| Grevenbroich Linksrh. Köln 
13 J D 1534 1 ” leere Flaschen — |) 392 | 13 Oppeln K. E.-D. Breslau 
14 K 158 1| Ballen Taschentücher — | 41,75 14| München Centr. | Bayerische Stsb. 
15° KG 103 1 Kiste ? et: 62 1,10 Goch Linksrh. Köln 
16 LOC 1762 1 — gusseis. Rost — | 16 |16 Paderborn K. E.-D. Hannover| „ok]: D 
17 LS 2680 1} Kübel | leer —' 5,7 Oelde 3 Dass 1dorf 
18 ur% 354 1| Kiste Bisenwaaren — | 33 | 18) Sprockhövel | K. B.-D. Elberfeld | poschniehen, 
ntersatz zum q ARE 
19 M — 1 _ [ Desoleumkbcher N 1/1519 Posen K. E.-D. Breslau Sprockhövel. 
20 A } = 1 Block Kupter ar 7,5) 20) Düsseldorf. K. E.-D. Elberfeld 
21 O4sE 707 1 Kollo Stahl _ 2 | 21]. Mittelwalde K. E.-D. Breslau 
22 at 728 1 Korb Schrauben — | 39 | 22) Elberfeld St. K. E.-D. Elberfeld 
23 Del 5995 1 Kiste ? — | 59 !23 Stolp K. E.-D. Bromberg 
24 R 6080 1 Korb ? — | 235 | 24 Saarburg Elsass-Lothring. 
8 SMAG .— 2 Kolli Holz — | 120 | 25) Feijenoord Niederländ. Stsb. 
26 T 1431 l Kiste Maschinentheilee — | 70 !%| Deutz K.M. Rechtsrh. Köln 
97 ANAE, 2432 1 + Spulen — | 64 | 97 Duisburg R 
28 Ss 480 1 „ Dlsschön Lederappretur 79 | 28 Feijenoord Niederländ. Stsb. 
9 wc — | 1| Bund | Hohlglas —| 8 || Düsseldorf |K. E.-D. Elberfeld 
B. Kolli mit Adr. sign.: 
2091 
30, Kolshorst | a 4| Bierfässer | leer — |30| Dortmund |K. E.-D. Elberfeld 
2024 | 
3 { meter Ba } 2376 1 Fass leer, 20 1 — eo Hergatz Bayerische Stsb. 
32) Stephan 2189 1| Bierfass | leer — 136 32 Dortmund K. E.-D. Elberfeld 
33, Tucher 15373 1 Fass leer — | 290 Hof Bayerische Stsb. 
C. Kolli m. Numm. sign.:) 
34 — 50 1 Pflugschaar — 3 34, Mühlhausen i/Th.. K. E.-D. Erfurt 
en 61 | 1 Nähmaschine Zl748 | 86 4 En Linksrh. Köln 
D.Kotlim.Figurensign.: 
36| weiss Strich — 2 Bund Eisen —.1 50 | 36 Stolp K. E.-D. Bromberg 
u () 840 1 Korb | Tabak — 1783: 1737 Riemke K. E.-D. Elberfeld 
ı 


ck 


NT 
BER AL E SER NEEEAEER Ertl hie. 115 ER RAERETE S > 2) EAN A u er 
6 DerKolli 6 Lagerort Bemerkungen 
B 2 En Ge 
s 1 = Art der Ge- 5 | Name ST = 
8 Eu BES Ver- Inhalt wicht 8 Station Pe a pa er 
I) Marke No. & packung kg “A | er.Da dienen können.) 
| | | 
E. Kolli ohne Signatur: 
38 —_ — 1| Ballen | Hopfen — | 87 | 38| Nürnberg Centr.| Bayerische Stsb. 
39 —_ = 2| Stück GUESUBEEE — 3 139 Hagenan Elsass-Lothring. 
40 _ — 1 Sack Kaffee —41 21.140 ünster ; 3 
41 - — 1 _ Kopfkissen — 1,25) 41 Weissenfels K. E.-D. Erfurt one 
42 _ _ 1 Pack Leisten _ 42| Deutzerfeld Rechtsrh. Köln infderBihne 
43 _ —_ 1 Kollo Lumpen . — | — |43| Stavenhagen |Meckl. Frdr.-Franzb. { rock ze 
44 _ _ 1 u Ochsenhaut — | %6 |44| Burgkundstadt | Bayerische Stsb. Br% 
45 _ — 1 _ gusseis. Platte _ 914 Wetzlar Rechtsrh. Köln 
46 - — il Stück Roheisen — | 41,5) 46 Treysa K. E.-D. Hannover 
47 — = 1 — eis. Rohr —/.10 |47 Strassburg Elsass-Lothring. 
48 _ — 1 _ gusseis. Rohr — 1 70.148 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
49 _ —_ 5 — Roststäbe —|/| 15139 Düsseldorf h ee 
50 _ _ 1 Bund Rundstahl — | 41 |50 Neuss Linksrh. Köln 
5l — = 1 Pack leere Säcke — | 22 |51 Simbach Bayerische Stsb. 
52 _ = 1 _ Spannkette — | 31 |)52| Schaffhausen Badische Stsb. 
53 = —_ 1 — a un ei 20 |53| Elberfeld St. K. E.-D. Elberfeld 
| entil für Dampf- 
54 —_ —_ 1 _ { maachaän B } 20 | 54 Hagen A 
55 _ . 1 _ Viehgitter —| 21 |55 Hagen Eil. A 
56 — _ 2 — Vieh zitter | 88 | 56 Solingen 5 
57 _ le { be a + |87| Hagen a 
11. Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen. 
ıt JT — 1| Ballen leere Säcke age u Botosani | Lemb.-Czern.-J. ("sie sıo er 
2 = — 5 Stück Bretter — #4 2 Roman Ex seit 19/1. 88. 
3 _ —_ 1 Fass rothe Farbe — 9 3 Jassy 5 seit 1/10. 87. 
BAR Mai 97 A vonPodul-Iloi 
; E} ee As > » ” seit 25/3. 87. 
5 _ 1 u alte Schuhe -)%6 5 Itzkani 5 seit 30/8. 87. 
6 — —_ 1 — hölzerner Spuckkaste 1 6 Roman i, seit 2/12. 87. 
7 _ 1 Sack Weizen - | 90 7 Bucecea x seit 19/12. 87. 
von Nowo- 
8 _ 1 „ Weizen — | 107 8 Jassy sielitza seit 
15/9. 87. 
von Nowo- 
9 = — 1 n Weizen — 1.85 9 „ r | sielitza seit 
26/9. 87. 
10) _ 4| Säcke Weizen — |40 | 10| Veresti n seit 12/12. 87. 
Nachtrag. 
1 W 6626 1 Fass leer _ | 25 1 Gr, Wossek | Oesterr. eg seit 8/2. 88. 
2 KCM 700 1 Rolle Rohdachpappe — | 14 Y) Lieben x seit 29/2. 88. 
3 KS 13 1 Sack Zwiebeln NR) 8 Turnau Südnordd. Verb. | seit 19/2. 88. 
4 | BER 14696 1| Packfass | leer _ 4 4 Prag Oesterr. Nordwestb. | seit 27/9. 87. 
5 — — 1 Pack 3 Stück Körbe — 8 | 5 Tetschen | n seit 20/2. 88. 


Offizielle Anzeigen (F'orts.). 


beschafft ‘werden. Lieferungsbedingun- 
gen und Zeichnungen liegen in dem 
unterzeichneten Büreau, Vormittags von 
9 bis 12 Uhr, zur Einsicht aus und wer- 
den von demselben gegen postfreie Baar- 
einsendung von 3 4 für Loos I bis III 
zusammen und 2,50 4 für Loos IV be- 
sonders unfrankirt abgegeben. 

Die Angebote sind verschlossen, post- 
frei und mit der Aufschrift „Angebot 
aut Lieferung einer Wasserleitung bezw. 
eines Wasserbottichs, eines Dampf kessels 
und einer Wanddampfpumpe für Bahn- 
hof Kreuzburg“ zu dem auf Mitt- 
woch, den %. März 188, Vormit- 
tags 11 und. 12 Uhr anberaumten 
Termine an das unterzeichnete Büreau, 
Brüderstrasse 36 einzureichen. 

Zuschlagsfrist 3 Wochen. 

Breslau, den 3. März 1888. 

Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


(554) 


Verdingung der Ausführung von 
2080 qm Pflasterung und 
16830 qm Chaussirung, 
sowie der Lieferung des erforderlichen 
Materials, nämlich zu 
2080 qm Reihenpflaster die Steine, 
312 cbm Pflasterkies, 
4230 cbm Packlagesteine und 
2115 cbm Decklagesteine 
zur Herstellung der Zufahrt- und Lade- 
strassen, Rampen etc. auf den Stationen 
Bettmar, Schellerten, Hoheneggelsen, 
Breistedt und Gross - Gleidingen der 
Eisenbahn - Neubaustrecke von Hildes- 
heim nach Braunschweig. 

Termin: Montag, E 19. März 
1888, Vormittags 11 Uhr, im Amts- 
zimmer des Unterzeichneten. 

Bedingungen können daselbst einge- 
sehen, auch gegen kostenfreie Einsen- 
dung von 2 4. bezogen werden. 

Zuschlagstrist vier Wochen. 

Hildesheim, den 29. Februar 1888. 

Der Abtheilungsbaumeister. 
Fuhrberg. (555J ) 


II. Privat-Anzeigen. 


Cand. des Masch.-Baufachs 
im selbstst. Construiren geübt, flotter 
Zeichner, Avanc. im Eisenb.-Reg., durch 
plötzl. Tod beider Eltern fast mittellos, 
sucht Stellung.  Gefl. Off. sab P. Z. 70. 
Rudolf Mosse, Breslan. 


Gesucht wird von einer Fabrik trans- 


portabler Bahnen ein Techniker 
oderBahnmeister-Aspirant, 


welcher mit Oberbau und Weichencon- 
structionen sowie mit Oberbaulegung 
vollständig vertraut ist und möglichst 
auch schon beim Bau von Schmalspur- 
bahnen beschäftigt war. 

Offerten mit Angabe der bisherigen 
Thätigkeit erbeten sub _J. D. 9935 an 
Rudolf Mosse, Berlin SW. 


y Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
Veranttrortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW., Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 
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Die Zeitung eracheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 


‚NM: 2. Zeitung 


- l: Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
b, Oestorreichischen Postgebietes) und durch jede Buch- 
. handlung vierteljährlih. . » 2 2 2 .. 4 Mk. 
I 2%. Bei direeter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Oesterr. Postgebiet jährlich ...... 20 Mk. 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk, 
prinumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
gratzersir. 132 SW. hier) eınzusenden. 
Sämmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr, 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, 


Berlin W,, Landgrafen-Strasse 16. 


ih 


- Deutscher Eisen 


Organ des Vereins. 


Achtundzwanzigster Jahrgang 


Berlin, den 14. März 1888, 


1888. 
Privat-Inserate 
und 


Beilagen zur Zeitung 
sind direot 
an die Buch- und Steindruckerei von H. S. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten: 
Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin 8.,Ritterstr. 86, 


bahn-Ver waltuneen, 


führer der Preuss. Staatsbahn- 
verwaltung. 
Reicbsanleihe. 


Statistik der Eisenb. Deutsch- 
lands f. d. Betriebsj. 1886/87. 
Zur Sicherheit des Eisenbahn- 
betriebes. 
Vereins-Mittheilungen. 
Neue Vereinsbahnstrecken. 
Rundschreiben. 


Crefeld-Uerdinger Lokalbahn. 


Leipzig-Gaschwitz-Menselw. E. 
Schleswig-Holstein. Marschbahn. 


Ludwigsbahn (Nürnberg-Fürth). 


Dortmund-Gronau-Enscheder E. 


Inhalt: 


Verschiedenes: 

Spar- und Vorschussverein der 
Bediensteten der K. K. priv. 
Oesterreichischen Nordwest- 
bahn und Südnorddeutschen 
Verbindungsbahn. 

Offizielle Anzeigen: 


Grosse Hamb.-Altonaer Strassen- 
bahngesellschaft. 

Hallesche Strassenbahn. 

Kanal Strassburg-Ludwigsbafen. 

| Die Dänischen Bahnen im Be- 
triebsjahre 1886/87. 

Aus Amerika: 


_ Aus dem Deutschen Reich: 


Erleichterung der Beschaffung 
von Tarifen. 

Militär - Transportordnung 
Eisenbahnen im Frieden. 

Vereidigung der Regierungsbau- 


für 


Bockwaer Eisenb.: Geschäftsber. | 
Zschipkau-Finsterwalder E. 
Dentsch-Russischer Verkehr. 
Süddeutsch-Serb. Eisenb.-Verb. 
Grosse Berl. Pferdebahnges. 
Braunschweig. Strassenbahn. 


Jahresbericht der Eisenbahn- 1. Eröffnung von Stationen. 
| Bundeskommission. 2. Verkehrsstörungen. 
ı Die Eisenbahnen der Austra- 3. Verkehrswiederaufnahme, 
lischen Kolonien. 4. Güterverkehr. 
' I. Vietoria, | 5. Verkauf von Altmaterialien. 
| Entscheidungen des Reichs- | 6. Verm. Bekanntmachungen. 


Versicherungsamts. | Privat-Anzeigen. 
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Der unlängst veröffentlichtesiebente Band der, durch das 


_ f{assenden Materiale, welches in diesem für die Beurtheilung des 
Standes, der Fortschritte und der Leistungen der Deutschen 
- Eisenbahnen unschätzbaren Werke mit gleicher bewunderns- 
_ werther Sorgfalt und im allgemeinen nach denselben Ge- 
_ sichtspunkten, wie in den früheren Bänden, zusammen- 
getragen ist, die wichtigsten Angaben nebst den ent- 
sprechenden Erläuterungen zur Kenntniss unserer Leser 
zu bringen. Selbstverständlich vermögen diese, mit unab- 
weisbarer Selbstbeschränkung behandelten Betrachtungen das 
Studium an der Quelle nicht zu ersetzen. Wir empfehlen das 


lassung bereits wiederholt gethan haben, auf das Wärmste 
allen denjenigen, welchen ein tieferes Eindringen in den Ent- 
_ wiekelungsgang des Deutschen Eisenbahnwesens Pflicht oder 
_  Bedürfniss ist. N 

’ Die Statistik für das Betriebsjahr 1886/87 umfasst — zu- 
- nächst unter Ausschluss der weiterhin besonders zu erörternden 
Schmalspurbahnen — } 
 normalspurigen Bahnen untergeordneter Bedeutung wie die- 
_ jenige des Vorjahres 11 Staatsbahnen und auf Rechnung des 


- Privatbahnen unter Staatsverwaltung von 8 auf 6 vermindert 
_ und die Anzahl der Privatbahnen unter eigener Verwaltun 

_ von 51 auf 56 vermehrt hat. Unter den 11 Staatsbahnen sin 

_ die 11 Preussischen Eisenbahndirektionen wie gewöhnlich als 
eine Verwaltung gezählt. Die Verminderung der Privat- 
bahnen unter reale ist durch den vertragsmässig 
am 1. Januar 1886 erfolgten Uebergang der Oels-Gnesener 
und der Gaschwitz-Meuselwitzer Bahn in den Besitz 


- Reichs - Eisenbahnamt bearbeiteten Statistik der Eisenbahnen 
Deutschlands gibt uns, wie alljährlich, Veranlassung aus dem um- . 


letztere daher auch diesmal, wie wir es bei gleicher Veran- | 


an normalspurigen Hauptbahnen und | 


"Staates verwaltete Privatbahnen, während sich die Anzahl der | 


_ des Preussischen bezw. Sächsischen Staates veranlasst. Zu den 


Statistik der Eisenbahnen Deutschlands für das Betriebsjahr 1886|87. 


Privatbahnen unter eigener Verwaltung sind hinzugetreten: 
1. de Dahme-Uckroer Bahn; 2. die Stendal-Tan- 
germünder Bahn; 3. die Neustrelitz - Warne- 
münderBahn;4 dieBraunschweigische Landes- 
eisenbahn und5. de Worms-Offsteiner Bahn. 

Die 13,538 km lange Dahme-Uckroer Bahn ist 
Eigenthum der Dahme - Uckroer Eisenbahngesellschaft, deren 
Sitz sich in Dahme befindet, der am 31. Juli 1886 eröffnete 
Betrieb dieser Bahn wird durch eine Unternehmerfirma auf 
Grund eines für die Dauer von 10 Jahren geschlossenen Ga- 
rantievertrages geleitet. Nach dem letzteren hat die Unter- 
nehmung gegen Bezug sämmtlicher Einnahmen aus dem Be- 
triebe und der Verwaltung die gesammten Betriebs- und Ver- 
waltungskosten, mit Einschluss der Abführungen zum Reserve- 
und Erneuerungsfonds und der Verpflichtungen aus Unfällen 
aller Art, sowie die gesammten Kosten für die Unterhaltung 
und Erhaltung der Bahn mit Nebenanlagen zu bestreiten. 
Ausserdem hat die Unternehmung zur Verzinsung des Aktien- 
kapitals eine Rente von 3 pCt. für das Gesammtanlagekapital 
garantirt, wovon nach den Statuten 4 pCt. auf die Prioritäts- 
Stammaktien und 2 pCt. auf die Stammaktien entfallen. Bei 
| einer gewissen Höhe der Roheinnahmen sind behufs Ver- 
‚ stärkung der an die Inhaber der Stammaktien zu zahlenden 
| Dividende weitere Beträge an die Gesellschaft abzuführen. Die 
‚ Bahn ist zunächst auf den eigenen Bezirk und auf den An- 
schlussverkehr mit der Berlin-Dresdener Bahn angewiesen. 

Die 1315 km lange Stendal- Tangermünder 
Bahn ist am 1. April 1886 für den Güterverkehr und am 
7. April 1886 für den Personenverkehr eröffnet; der Sitz der 
Gesellschaft ist Tangermünde. 
| ‚Die Neustrelitz- Warnemünder Bahn befindet 
| sich im Besitze der Eisenbahn- und Dampfschiffs-Aktiengesell- 

schaft „Deutsch - Nordischer Lloyd“, welcher gleichzeitig mit 


der Konzession für den Bau und Betrieb der Bahn die Geneh- 
migung zur Herstellung und zum Betriebe einer regelmässigen 
Dampferlinie für die Beförderung von Personen und Gütern 
zwischen Warnemünde und einem Dänischen Hafen (Gjedser 
auf Falster) ertheilt worden ist. Von der 125,64 km langen 
Bahn ist die Stresvke Neustrelitz - Rostock (113,16 km) am 
1. Juni 1886, die Strecke Rostock - Warnemünde (12,48 km) und 
die Schiffsverbindung Warnemünde -Gjedser auf Falster am 
1. Juli 1836 dem Betriebe übergeben worden. Der Sitz der Ge- 
sellschaft ist Rostock. 

Die Braunschweigische Landeseisenbahn 
befindet sich im Besitze einer Gesellschaft, welcher die Kon- 
zession zum Bau und Betriebe einer Eisenbahn von der Stadt 
Braunschweig über Derneburg nach Seesen und von Wolfen- 
büttel über Fümmelse zu einem am Hohewege belegenen An- 
schlusspunkte der ersteren ertheilt ist. Am 18. Juli 1886 wurde 
die 44,10 km lange Strecke Braunschweig - Derneburg und am 
17. Oktober 1886 die 4,15 km lange Strecke Hoheweg-Wolfenbüttel 
eröffnet. Von den beabsichtigten Anschlüssen an die Staats- 
bahn in Braunschweig, Wolfenbüttel, Derneburg und Seesen 
waren im Berichtsjahre erst diejenigen in Braunschweig und 
Derneburg ausgeführt. 


Die 10,93 km lange Worms-Offsteiner Bahn ist 
am 12. Dezember 1886 dem Betriebe übergeben. 


Mit Ausnahme der Hauptbahn Neustrelitz - Warnemünde 
sind die übrigen vorgenannten Linien Bahnen untergeordneter 
Bedeutung. 

Die Eigenthumslänge der in Rede stehenden nor- 
malspurigen Bahnen betrug am Ende des Betriebsjahres 
38048 km; dieselbe hat sich seit dem Ende des vorhergehenden 
Berichtsjahres um 777 km oder um mehr als 2 pCt. des da- 
maligen Bestandes vergrössert. Von der Gesammtlänge ent- 
fallen 30747 (30612) km*) auf die Hauptbahnen und 7301 
(6659) km auf die Bahnen untergeordneter Bedeutung. Die 
ersteren haben somit um 135 (172) km und die letzteren um 
642 (561) km zugenommen, woraus die ohnehin bekannte That- 
sache ersichtlich ist, dass zur Zeit in Deutschland dem Bau 
von Bahnen untergeordneter Bedeutung eine besondere Auf- 
merksamkeit gewidmet wird. Die Vermehrung der Haupt- 
bahnen ist im übrigen fast ausschliesslich durch die vor- 
erwähnte Neustrelitz- Warnemünder Bahn veranlasst worden. 
Von der angegebenen Eigenthumslänge entfallen 33248 (32 568) 
Kilometer oder 87,4 pCt. auf Staatsbahnen und 4800 (4703) km 
oder 12,6 pCt. auf Privatbahnen. Die bezüglichen Prozentsätze 
sind fast genau dieselben geblieben wie im Vorjahre; jedoch 
sind insbesondere die Preussischen Staatsbahnen von 21224 km 
auf 21746 km, also um 2,5 pOt., und die Bayerischen Staats- 
bahnen von 4450 km auf 4537 km, also um fast 2 pCt. ge- 
wachsen. Von Interesse dürfte es noch sein, dass von der 
Eigenthumslänge 26953 km oder 70,8 pCt. eingleisig, 11034 km 
oder 29 pCt. zweigleisig, 43,7 km dreigleisig und 17,9 km vier- 
gleisig betrieben wurden. Die viergleisige Betriebslänge setzt 
sich aus der 11,26 km langen Berliner Stadtbahn, aus einer 
2,16 km langen Theilstrecke der Berliner Ringbahn und aus der 
4,48 km langen Strecke Oberhausen - Frintrop der Königlichen 
Eisenbahndirektion Köln (rechtsrheinische) zusammen. 

DieBetriebslänge, also diejenige Länge, bei welcher 
die verpachteten Strecken abgerechnet und die gepachteten, 
sowie die im Mitbetriebe befindlichen Strecken zugerechnet 
werden, betrug am Ende des Berichtsjahres 35261 (37511) km, 
wovon 67 km ausschliesslich für den Personenverkehr, 627 km 
ausschliesslich für den Güterverkehr und 37567 km gleichzeitig 
für den Personen- und Güterverkehr bestimmt waren. . 


In 13 der 26 Deutschen Bundesstaaten — und zwar in 
Sachsen-Weimar, Sachsen-Altenburg, Sachsen-Coburg-Gotha, 
Anhalt, Schwarzburg-Rudolstadt, Schwarzburg-Sondershausen, 
Waldeck, Reuss ältere und jüngere Linie, Schaumburg-Lippe, 
Lippe, Lübeck und Bremen — ist die Eigenthumslänge der den- 
selben angehörenden Bahnen unverändert geblieben. Unter den 
übrigen Staaten entfällt, wie im Vorjahre, die grösste ziffern- 
mässige Zunahme, und zwar um 420 km, von 22201 auf 22621 km 
auf Preussen, die grösste prozentuale Vermehrung, nämlich 
19,3 pCt., jedoch auf Mecklenburg-Schwerin, dessen Bahnnetz 
von 641 auf 765 km gewachsen ist. Bei der fortgesetzten Aus- 
führung neuer Bahnen ist selbstverständlich die im Durch- 
schnitt auf die Flächeneinheit und die Bevölkerung des ge- 
sammten Deutschlands zu vertheilende Bahnlänge stelig ge- 
wachsen; auf je 100 qkm wurden 7,02 (6,88) km und auf je 10.000 Ein- 
wohner 8,06 (7,94) km Bahn gezählt. Im einzelnen bewegten sich 


die bezüglichen Zahlen auf je 100 qkm zwischen 0,88 km (bei | 


Waldeck) und 17,56 km (bei Bremen) und auf je 10000 Ein- 
wohner zwischen 0,72 km (bei Hamburg) und 18,50 km (bei 
Mecklenburg-Strelitz). 


, *) Die in Klammern angegebenen Zahlen sind die bezüg- 
lichen Ergebnisse des Vorjahres. 
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Die Ausstattung der grösseren Staaten mit Eisenbahnen 


ergibt sich aus der folgenden Uebersicht: 


Kilometer Eisenbahn 


auf je 100 qkm |auf je 10000 Ein- 
Staat ' Grundfläche wohner 

\ 1885/86 | 1886/87 | 1885/86 | 1886/87 
Preussen . 6,35 6,49 7,84 7.94 
Bayern . 6,70 6,81 9,38 9,60 
Sachsen an, : 13,83 13,85 6,47 6,51 
Württemberg . . . . . | 7,39 7,49 7,23 7,29 
Badenmee ur: oe. ich 8,98 8,31 8,38 
Elsass-Lothringen 8,97 9,02 3.34 8,36 


Von der gesammten Eigenthumslänge gehörten 33 708 km 
oder 88,6 pCt. der freien Strecke und 4340 km oder 11,4 pCt. 
den Stationen an; der Antheil der letzteren an der Gleislänge, 
welcher für das Vorjahr zu 11,3 pCt. und für das Betriebsjahr 
1884/85 zu 10,9 pCt. ermittelt war, ist also auch weiterhin, wenn- 
gleich nur sehr unerheblich, gestiegen. Auf der freien Strecke 
war der Bahnkörper für 16145 (15519) km eingleisig, für 17 470 
(17425) km zweigleisig und für 92 (94) km drei- und mehrgleisig 
ausgeführt. 


Die Anzahl der Bahnkreuzungen in Höhe der 
Schienen ist von 111 auf 120 Stück gewachsen, wofür die 
Erklärung wohl hauptsächlich in der Zunahme von Industrie- 
bahnen und dergleichen zu suchen sein wird. AnBahnüber- 
führungen über der Bahn waren 249 (256), anBahnunter- 
führungen unter der Bahn 307 (300) und an Gleisanschlüssen 
auf freier Strecke 811 (762) Stück vorhanden. Die Wegeüber- 
gängein Höhe der Schienen haben sich von 54869 auf 
56661 Stück, also nm 1792 Stück vermehrt. Diese Zunahme 
steht im Zusammenhange mit der fortschreitenden Ausführung 
von Bahnen untergeordneter Bedeutung, was überdies auch 
daraus ersichtlich ist, dass die nicht mit Schranken versehenen, 
also nur bei solchen Bahnen zulässigen Wegeübergänge sich 
von 10843 auf 12267, somit um 1424 Stück vermehrt haben. Bei 
den Wegeüber- und Wegeunterführungen, sowie 
bei den Brücken wird die Holzkonstruktion augenscheinlich 
nur noch in Ausnahmefällen, sonst aber in erster Linie der 
eiserne Ueberbau und in zweiter Linie völliger Massivbau ge- 
wählt. Insbesondere sei erwähnt, dass in Ben Berichtsjahre 
die Anzahl der Wegeüberführungen mit hölzernem Ueberbau 
nur um 5 Stück vergrössert, die Anzahl der bezüglichen Wege- 
unterführungen (19) jedoch unverändert geblieben ist, während 
die mit hölzernem Ueberbau versehenen Brücken sogar um 
8 Stück gegen das Vorjahr vermindert sind. Im übrigen be- 
trug die Gesammtzahl Jr Wegeüberführungen 2635 (2627), der 
Wegeunterführungen 9210 (9095) Stück und der Brücken: 


a) bei einer Lichtweite der einzelnen 
Oeffnungen von 2 bis einschliesslich 
10.0, NT a a u ER 

b) desgl. von 10 bis einschliesslich 30 m 

On sr Uber 30m HUREN 


9101 (8959) Stück, 
1983 (196) „ 
331 (820) „ 


zusammen 11415 (11225) Stück. 


Die Gesammtlänge der Viadukte ist von 45671 m auf 
47050 m gestiegen, welche sich auf 329 (326) Bauwerke ver- 
theilen. An Tunneln waren 440 (429) Stück vorhanden, von 
deren Gesammtlänge 22494 (20639) m eingleisig und 137 619 
(137 629) zweigleisig ausgeführt waren. 


Die Länge sämmtlicher Gleise einschliesslich 
der Weichenverbindungen ist innerhalb des Berichtsjahres von 
63666 auf 64903, also um 1237 km oder um 1,94 pCt. des Be- 
standes am Ende des Vorjahres gewachsen; von dieser Länge 
entfielen 49205 (48297) km oder 75,8 (75,8) pCt. auf die so- 
genannten durchgehenden Gleise. Die Zunahme ist 
sowohl ziffernmässig, als auch nach Massgabe des prozentualen 
Verhältnisses etwas geringer als diejenige des Vorjahres, in 
welchem die Gleisvermehrung 1272 
standes am Ende des Jahres 1884/85 betrug. 


Unter den verwendeten Schienensystemen ver- 
schwinden die Stuhlschienen mehr und mehr. Während 
am Ende des Betriebsjahres 1885/86 noclı 964 km Gleise mit 
denselben ausgerüstet waren, sind in dem Berichtsjahre nur 


920 km = 14 pCt. der Gesammtlänge verzeichnet; die Ver- 
ringerung erreichte somit beinahe 4,6 pCt. Ebenso macht auch 


die Beseitigung der Schienen dreitheiligen Systems 
Fortschritte, indem die mit solchen ausgestatteten Gleise sich 


um 3 km vermindert haben, nachdem im Vorjahre 4 km fort- 


ae en waren; der gegenwärtige 


) geringe Bestand an derartigen 
leisen beträgt nur noch 17 km. 


s kommen somit eigentlich 


m oder 2 pCt. des Be- 


N 


h 
v 


ausschliesslich die breitbasigen Schienen in Betracht, 

von welchen 

a) auf Querschwellen, Stein- 
würfeln oder sonstigen 
Einzelunterlagen . 


58 264 (57209) km = 89,8 (89,8) pCt. 
b) auf Langschwellen 


(System Hilfu. a). . . 5631 ( 5405) HENRI 
c) Er nittelber auf "Br Un- h BE 
terbettung (System Hart- 
ich 2, KRONE ZEN", 


zusammen 63966 (62 682) km = 98,6 (98,5) pCt. 
der Gesammtlänge vorhanden waren. Zu beachten ist hierbei, 
dass am Schlusse des Berichtsjahres die Länge der Gleise auf 
hölzernen Querschwellen um 0,06 pCt. geringer und die Länge 
der Gleise auf eisernen Querschwellen um 16,55 pCt. grösser 
gewesen ist als die bezüglichen Bestände am Schlusse des 
Vorjahres. 

Das Gesammtgewicht der verlegten Schienen ist 
auf rund 4,5 (4,4) Millionen Tonnen, as des zugehörigen 
Kleineisenzeuges auf rund 0,49 (0,47) Millionen Tonnen und das- 
jenige der verwendeten eisernen Querschwellen, Langschwellen 
und der Unterschienen für dreitheiliges System auf rund 0,73 
ven Millionen Tonnen gestiegen; das Gesammtgewicht des 

berbaues an Eisen betrug somit bei den Deutschen Bahnen 
über 5,7 (5,5) Millionen Tonnen. 

Auf ıkm Gleis sind hierbei folgende Durchschnitts- 
gewichte ermittelt: 
1. a) Stuhlschienen 

b) Kleineisenzeug . 


66,72 (66,48) t 
„24,48 (24,45) „ 
zusammen 91,20 (90,93) t 

2. a) breitbasige Schienen auf 
Querschwellen u. s. w.. 3 


70,16 on t 
b) Kleineisenzeug . 


6,89 ( 6,72) „ 
2 zusammen 77,05 (77,05) „ 
3. a) breitbasige Schienen auf 
Langschwellen . 


b) Kleineisenzeug 


“u. 54,33 (54,52) t 
. 11,88 (11,62) „. 
zusammen 66,16 (66,14) „ 

4. a) breitbasige Schienen unmit- 
telbar auf der Unterbettung 67,69 (68,61) t 
b) Kleineisenzeug . . . . . . 123,69 (123,75) „ 
zusammen 80,38 (81,36) „ 

5. a) Oberschienen nach dreithei- 
ligem System . . . 2. . 86,97 (37,43) t 
b) Kleineisenzeug . „19,61 (19,65) „ 
zusammen 
6. eiserne Langschwellen mit Querschwellenver- 

ED NE) RR 

7. desgl. ohne Querschwellenverbindung . „u 52,68 (53,56) „ 
8. Unterschienen für dreitheiliges System . . . 76,76 (76,54) „ 
Aus den vorstehenden Angaben ist u. a. ersichtlich, dass bei 


den unter 2 und 3 aufgeführten Systemen, welche in Deutsch- 
land fast ausschliesslich in Betracht kommen, das Gewicht der 


56,58 (57,08) N 
69,45 (66,04) „, 


Schienen abgenommen und das Gewicht des Kleineisenzeuges | 


Zur Sicherheit des Eisenbahnbetriebes. 


Unter Bezugnahme auf den in No. 6 des laufenden Jahr- 
anges erschienenen Artikel: „Eine Frage zur Sicherheit des 
isenbahnbetriebes“ wird uns mitgetheilt, dass bei den König- 
lich Bayerischen Staatseisenbahnen elektrische Einrichtungen 
zur Verständigung des dienstthuenden Beamten mit dem Tele- 
graphisten an mehreren Bahnhöfen, woselbst sich Perrontunnels 
befinden, in Verwendung sind. 

Dieselben bestehen aus Induktionsapparaten, welche 
einerseits im Telegraphenbüreau, andrerseits auf den Zwischen- 
 perrons angebracht und mit je einem Klingelwerk, sowie einer 
Anzahl von Druckknöpfen und Klappen zur Unterscheidung 
_ verschiedener Fahrstrassen ausgerüstet sind. Die Benutzung 
der Perroninduktoren durch Unberufene wird dadurch zu ver- 
hindern gesucht, dass ein elektrischer Strom erst dann entsteht, 
wenn der Kurbelgriff während des Drehens nach oben gegen 
das Gehäuse gedrückt wird. 


Die Signale werden nach Bedürfniss und den örtlichen 
Verhältnissen entsprechend gewählt. 

Beispielsweise bedeutet einmaliges Läuten vom Perron aus: 

„Darf Zug ausfahren ?“ 
‘oder vom Büreau aus: 
4 „Darf Einfahrt frei gegeben werden?“ 
einmaliges Rückläuten: 
„Anfrage verstanden, es ist jedoch zu warten.“ 
dreimaliges Rückläuten: 
die Bejahung der Anfrage. 


eng 


etwa entsprechend zugenommen hat, während das Gewicht der 
eisernen Schwellen gemäss laufende No. 6 vergrössert und ge- 
mäss laufende No. 7 verringert ist. In letzterer Beziehung ist 
aber noch darauf hinzuweisen, dass die unter No. 6 bezeich- 
neten Schwellen sich seit den letzten Jahren vermindert haben, 
die Verwendung der unter 7 aufgeführten Schwellen dagegen 
fortdauernd zunimmt. 

Dem Materiale nach hat die Länge der aus eisernen 
Schienen, einschliesslich solcher mit Stahlkopf hergestellten 
Gleise sich während des Berichtsjahres von 32719 auf 31 765 km, 
also um 954 km oder beinahe 3 pCt. verringert, die Länge der 
aus Stahlschienen hergestellten Gleise ist dagegen von 30 947 
auf 33138 km, also um 2191 km oder um mehr als 7 pCt. ge- 
wachsen, während die Gesammtlänge der Gleise, wie angegeben, 
nur um 1237 km vermehrt ist. 

Für die 51218 (51253) km Gleise auf hölzernen Quer- 
schwellen sind im ganzen 56 053 884 (56 053234) Stück Schwel- 
len, darunter rund 72 (70) pCt. imprägnirte, erforderlich ge- 
wesen; auf 1 km Gleis entfielen wie in dem Vorjahre 1094 
Stück Schwellen. 

Von den 97437 (95090) Weichen — in welcher Zahl die 
dreitheiligen und die halben Englischen Weichen je als zwei ein- 
fache, die ganzen Englischen Weichen als je vier einfache 
Weichen berechnet sind — lagen 96390 Stück auf den Stationen 
und 1047 Stück auf der freien Strecke Bei den Herz- und 
Kreuzungsstücken ist der bereits im vorhergehenden 
Berichtsjahre festgestellte Rückgang des Schmiedeeisens auch 
im Jahre 1886/87 fortgeschritten; derselbe beträgt über 1 pCt. 
Dagegen hat die Verwendung des Stahles bei denselben in 
gleicher Weise wie bei den Schienen, und zwar um 4,6 pCt., zu- 
genommen, während sich die Gesammtzahl der Herz- und 
Kreuzungsstücke innerhalb des Berichtsjahres nur um 2,7 pCt. 
vermehrt hat. Es ergibt sich hieraus, dass, auch wenn der 
gesammte Zugang aus Stahl hergestellt wäre, eine nicht uner- 
hebliche Zahl der bereits vorhanden gewesenen Herz- und 
Kreuzungsstücke aus anderem Materiale durch solche aus Stahl 
ersetzt worden ist. 

Von der 38048 km betragenden Gesammtlänge der Bahn- 
strecken lagen in Horizontalen 30,80 (30,76) pCt. in Stei- 
gungen 38,20 (38,17) pCt. und in Gefällen 31,00 (31,87) pCt. 
Die Summe aller Steigungen, d. h. der senkrechten Höhen der- 
selben, betrug 79963 (77349) m und die entsprechende Summe 
aller Gefälle 63192 (61138) m. Die stärkste Neigung, 
im Verhältnisse 1:17, findet sich auf den Strecken Blanken- 
burg-Rübeland und Rübeland-Tanne, welche nach 
dem System A bt als vereinigte Adhäsions- und Zahnradbahnen 
betrieben werden. In geraden Strecken lagen 70,83 
(70,938) pCt. und in Krümmungen 2917 (29,07) pCt. der 
Bahnlänge. Den kleinsten, auf der freien Strecke 
vorkommenden Krümmungshalbmesser — 55m — 
besitzen die Sächsischen Kohlenbahnen bei Potschappel; dem- 
nächst folgt die Altona-Kaltenkirchener Bahn mit 80 m, eine 
Strecke des Königlichen Direktionsbezirkes Altona mit 100 m 
und weiterhin die Kirchheimer Bahn mit 143 m. Im übrigen 
ist der Krümmungshalbmesser von 150 m nicht unterschritten. 

(Fortsetzung folgt.) 


Diese Vorrichtungen haben sich, insbesondere bei 
grösseren centralisirten Bahnhöfen, woselbst das Signalblock- 
werk im Telegraphenbüreau aufgestellt ist, sehr eu bewährt. 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die von der Betriebsverwaltung der Wismar - Rostocker Eisen- 
bahn am 14. November 1837 in Betrieb genommene, der Aktien- 
gesellschaft „Wismar - Karower Eisenbahn“ gehörige, 71,61 km 
lange, eingleisige und normalspurige Eisenbahn untergeordneter 
Bedeutung von Hornstorf nach Karow ist nach Mittheilung 
der geschäftsführenden Direktion als Vereins-Bahnstrecke zu 
betrachten, 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

Nr. 631 vom 7. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
Ueberweisung eines Streitfalles zur schiedsrichterlichen Ent- 
scheidung (abgesandt am 10. d. Mts.). 

Nr. 682 vom 5. d. Mts. an sämmtliche Vereins - Verwal- 
tungen, betreffend Anberaumung der Technikerversammlung 


' des Vereins auf den 19. Juni d. J. in Konstanz (abgesandt am 
ı 9. d. Mts.). 


Nr. 693 vom 8. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der Kom- 
mission für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
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Ueberweisung eines Streitfalles zur schiedsrichterlichen Ent- 
scheidung (abgesandt am 10. d. Mts.). e 
Nr. 720 vom 8.d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwaltun- 
en, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bannntrecken (abgesandt am 10. d. Mts.). 

Nr. 755 vom 9. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen und die in den Vereins-Rundreiseverkehr eingetretenen 
Belgischen Nicht-Vereinsbahnen , betreffend Antrag auf Ab- 
änderung der Festsetzungen in $ 6 Abs. 3 der Bestimmungen 
über die Ausgabe von kombinirbaren Rundreisebilleten (abge- 
sandt am 9. d. Mts.). 

Nr. 771 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Vereins - Ver- 
waltungen und die am Vereins-Rundreiseverkehr betheiligten 
Belgischen Nicht-Vereinsbahnen, betreffend kombinirbare Rund- 
reisebillete (abgesandt am 8. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 
Erleichterung der Beschaffung von Tariten. 


Für viele Frachtinteressenten der Eisenbahnen ist es mit 
grossen Schwierigkeiten verbunden, von den in den verschiedenen 
Theilen Deutschlands erscheinenden Tarifen und Tarifnach- 
trägen, welche für einzelne Industriezweige von Interesse sind, 
rechtzeitig Kenntniss zu erhalten. Um diesem Mangel abzu- 
helfen, haben die Preussischen Staats- und Deutschen Reichs- 
eisenbahnen die Einrichtung getroffen, dass fortan Vorausbe- 
stellungen auf regelmässige Zusendung aller im Bereiche der- 
selben in Kraft tretenden Gütertarife und deren Nachträge 
oder einer bestimmten Gattung solcher angenommen werden, 
in welchem Falle die Uebermittelung ohne jedesmaligen Antrag 
auf Kosten der Besteller stattfindet. 

Schriftliche Anträge, welche die gewünschten Tarife nach 
Verkehrsgebieten oder bestimmten Artikeln genau zu bezeichnen 
haben, sind an die Verkehrsbüreaus der Königlichen Direktionen 
der Preussischen Staatsbahnen bezw. an die Drucksachen- 
kontrole der Kaiserlichen Generaldirektion der Eisenbahnen in 
Elsass-Lothringen oder an die bestehenden Auskunftsbüreaus 
und Auskunftsstellen der Deutschen Reichs- und Königlich 
Preussischen Staats-Eisenbahnverwaltung zu richten. 

Auszüge von Frachtsätzen für einzelne Artikel aus allge- 
meinen Tarifen werden nicht gefertigt, sondern gegebenen Falls 
Kr IRtergr mangels besonders autgelegter Artikeltarife ver- 
abfolgt. 

G uskunabnreaee bezw. Auskunftsstellen befinden sich, 
wie gleichzeitig in Erinnerung gebracht wird, in Berlin Stadt- 
bahnhof Alexanderplatz, Hamburg, Leipzig, Frankfurt a/M,, 
Breslau und Stettin. 


Militär-Transportordnung für Eisenbahnen im Frieden. 


Nachdem bereits durch den Allerhöchsten Erlass vom 
26. Januar 1887 für den Geltungsbereich des Deutschen Reiches 
die „Militär-Transportordnung für Eisenbahnen im Kriege 
(Kriegs-Transportordnung)“ in Kraft gesetzt war, ist nunmehr 
vermittelst Allerhöchster Verordnung vom 11. Februar d. J. 
auch eine „Militär-Transportordnung für Eisenbahnen im 
Frieden (Friedens-Transportordnung)“ erlassen. Die sehr aus- 
führliche Dienstanweisung enthält in sechs Hauptabschnitten, 
deren Eintheilung genau derjenigen der Kriegs-Transportordnung 
enteprichh, allgemeine Bestimmungen, Vorschriften über die Zu- 
ständigkeit und den Geschäftsverkehr der Behörden, über die 
Vorbereitung der Militärtransporte, über die Beförderung von 
Mannschaften, sowie von Truppen mit Pferden, Fahrzeugen 
u. s. w., über die Beförderung von Militärgut und über die Be- 
rechnung und Zahlung der Vergütungen. 

Wir behalten uns vor, auf die wichtigsten Bestimmungen 
der Friedens-Transportordnung noch besonderszurückzukommen. 


Vereidigung der Regierungsbauführer der Preussischen 
Staatsbahnverwaltung. 

Der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten hat angeordnet, 
dass die Vereidigung der in den Staatseisenbahndienst eintre- 
tenden Regierungsbauführer in den Fällen, in welchen der 
Diensteintritt nicht bei einem Betriebsamte erfolgt und die 
Vereidigung am Direktionssitze wegen Abgelegenheit des Sta- 
tionsortes des zu Vereidigenden oder aus sonstigen Gründen 
nicht zweckmässig erscheint, dem Direktor des nächstbelegenen 
Betriebsamtes und bei Behinderung desselben dem mit der 
Vertretung des Betriebsdirektors betrauten ständigen Hilfs- 
arbeiter übertragen werden kann. 


Reichsanleihe. 

‚Der Allerhöchste Erlass, betreffend die Aufnahme einer 
Anleihe auf Grund des Gesetzes vom 20. Februar 1888, ist ver- 
öffentlicht. Es wird danach eine Anleihe für Zwecke der Ver- 
waltung des Reichsheeres im Betrag von 278335 562 „4. durch 
eine Anleihe beschafft und zu diesem Zweck ein entsprechender 
Betrag von Schuldverschreibungen und zwar über 200, 500 


!' zu heute war wieder Zufuhr in Aussicht gestellt worden. 


1000, 2000 und 5000 4 ausgegeben werden. Die Anleihe ist; 
mit jährlich 3!/, pCt. am 2. Januar und 1. Juli zu verzinsen. Die 
Tilgung erfolgt ın der Art, dass die durch den Reichshaushalts- 
Etat dazu bestimmten Mittel zum Ankauf von Schuldverschrei- 
bungen verwendet werden. Dem Reich bleibt das Recht vor- 
behalten, lie Schuldverschreibungen zur Einlösung gegen baar 
binnen einer gesetzlich festzustellenden Frist zu kündigen. 


Ludwigsbahn (Nürnberg-Fürth). 

In 1887 wurden nach dem Jahresbericht 1502214 Per- 
sonen befördert, d. i. 12846 mehr als im Vorjahr. Aus dem 
Personenverkehr wurden 242558 (+ 2901) „4, aus dem Ge- 
päcktransport 4251 (+ 326) .%, aus dem Güterverkehr 15 610 
(+ 1582) „4 und aus dem Viehtransport 1323 (+ 51) „4 verein- 
nahmt. Nach Dotirung des Reservefonds mit 16 000 4 und des 
Erneuerungsfonds mit 19040 4 bleiben 70939 4 disponibel, 
wovon 63720 „4 als Dividende von 21 pCt. (wie 1886) an die 
Aktionäre vertheilt werden, 3547 4 erhält der gesetzliche Re- 
servefonds und 3672 „4 der Erneuerungsfonds. 


Crefeld-Uerdinger Lokalbahn. 
Nach dem Jahresbericht für 1887 betrugen: 


1887 1886 
die Einnahmen . > 311 352 44 305 683 A 
„ Betriebsausgaben . 173 959, , 175.574, 
der Ueberschuss . 137413 „ 130109 


SER BT RAN , 
Das Gewinn- und Verlustkonto weist 136439 .%4 Ueber- 
schuss nach. Von demselben sind 20000 #4 Obligationszinsen 
und 67103 44 Abschreibungen in Ausgabe gestellt. Der Rein- 
gewinn beträgt 49230 „4 und einschl. des Vortrages von 1886, 
49 336 44 Zum Reservefonds werden 2461 ., für Tantiemen 
1083 „4 abgesetzt. 45000 X werden als Dividende vertheilt. 
Die Aktionäre erhalten 41/, pCt. Dividende wie im Vorjahre, 


Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn. 


Am 17. d. Mts. findet eine Sitzung des Aufsichtsrathes 
statt, in welcher der Rechnungsabschluss für 1887 vorgelegt 
werden wird. Wie die „B. B.-Ztg.“ hört, wird der erzielte 
Reingewinn die Vertheilung einer Dividende von 2%, pCt. auf 
die Stammaktien gestatten. 


Leipzig-Gaschwitz-Meuselwitzer Eisenbahn. 


Die Liquidation der Bahn ergibt, wie die „Voss. Ztg.“ be- 
richtet, noch eine Restquote von 14,40 44 für die Prioritäts- 
Stammaktien und von 6 % für die Stammaktien. 


Schleswig-Holsteinische Marschbahn. 


Die Verwaltung hat beschlossen eine Generalversammlung 
zu berufen, welche über den Bau einer Eisenbahn von einem 
Punkte der Marschbahn nach der westlichen Mündung des 
Nord-Ostseekanals Beschluss fassen soll. 


Bockwaer Eisenbahn: Aus dem Geschäftsbericht. 


. „ Nach dem Geschäftsbericht pro 1887 ist der Verkehr 
wiederum bedeutend zurückgegangen, infolge dessen, dass schon 
wit Schluss des Vorjahres zwei Werke wegen beendeten 
Kohlenabbaues die Förderung einstellten und diesen hierin in 
den ersten Monaten des Berichtsjahres zwei weitere Werke 
folgten. Es ist nun zwar vor einigen Monaten ein neues Werk 
erschlossen und mit Eisenbahn versehen worden, dasselbe ver- 
mag aber den Ausfall der ausser Betrieb gesetzten Werke bei 
weitem nicht zu decken. Die Frachteinnahmen beziffern sich 
auf 119575 „4 gegen 174484 4 im Vorjahre, also — 54909 U. 
Nach Abzug der Betriebskosten stellt sich ein Ueberschuss von 
65950 „X heraus; hierzu weitere Einnahmen an 1344) „4, er- 
geben 79565 4 Ueberschuss. Um die Vertheilung einer Divi- 
dende von 100 44 pro Aktie (ä 300 44 eingezahlt) zu ermög- 
lichen, hat die Verwaltung beschlossen, von dem zur Deckung 
aussergewöhnlicher Unkosten angesammelten „Erneuerungs- 
fonds“, dem Gewinne zunächst 21 000 „4 zuzuweisen, ausserdem 
auch von demselben noch 33700 4 zu Abschreibungen zu ver- 
wenden und 15000 #4 für den Pensionsfonds abzusetzen. Der 
Dispositionsfonds würde dann immer noch 185000 4 betragen. 


Die Generalversammlung findet am 19. d. Mts. zu Bockwa statt. 


Zschipkau-Finsterwalder Eisenbahn. 
In der am 6. d. Mts. abgehaltenen Generalversammlun 
wurde die Bauabrechnung vorgelegt, welche in Einnahmen nd 
Ausgaben mit 1011078 44 und mit einem Ueberschuss von 


23147 4 abschliesst. Der Direktion wurde die beantragte Ent- 
lastung ertheilt. F 


Deutsch-Russischer Verkehr. 


Die „Königsb. Hart. Ztg.“ berichtet vom 6. d. Mts.: Die 
Getreidezufuhr aus Russland auf der Bahn ist seit drei Tagen 
infolge der Schneeverwehungen gänzlich ausgeblieben. Erst 
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Süddeutsch-Serbischer Eisenbahnverband. 

Am 5. d. Mts. hat nach einer, der „Voss. Ztg.“ zugegan- 
enen Meldung eine in Wien stattgehabte Versammlung von 
ertretern Süddeutscher, Oesterreichisch-Ungarischer und Ser- 

bischer Eisenbahnverwaltungen die Bildung eines Süddeutsch- 
Serbischen Eisenbahn-Taritverbandes beschlossen. 


Grosse Berliner Pferde-Eisenbahngesellschaft. 

Der Aufsichtsrath hat beschlossen, die diesjährige General- 
versammlung auf den 27. d. Mts. einzuberufen und derselben 
die Beschlussfassung über die Aufnahme einer Prioritätsanleihe 
zu unterbreiten. Diese Anleihe soll dazu dienen, die mit Ge- 
nehmigung der Generalversammlungen verwendeten Bauvor- 
schüsse im Betrage von ungelähr 2000000 44 und die Geld- 
mittel zum weiteren Ausbau des Unternehmens zu beschaffen. 


Braunschweigische Strasseneisenbahn. 

Nach dem Jahresberichte für 1897 beträgt der Reingewinn 
38 728 4. gegen 36448 .& im Vorjahre. Die Aktionäre sollen 
54%, pCt. Dividende gegen 5!/, pCt. im Vorjahre erhalten. Im 
Jahre 1881, bei Beginn des Unternehmens betrug die Länge der 
Bahngleise 9 200 m, die Zugkraft bestand aus 65 Pferden und der 
Wagenpark aus 16 Stück, während gegenwärtig die Länge der 
Bahngleise 11550 m, die Zahl der Pferde 80 und die der Wagen 
20 Stück beträgt. 


Grosse Hamburg-Altonaer Strassenbahngesellschaft. 
Der Aufsichtsrath hat die Dividende für 1887 auf 21/, pCt. 
= 2,50 „4 für die Aktie festgesetzt. 


Hallesche Strassenbahn. 

Nach einer, der „Voss. Ztg.* zugegangeuen Mittheilung hat 
sich das Unternehmen auch im verflossenen Jalıre weiter gut ent- 
wickelt. Die Einnahmen sind seit Eröffnung der Bahn 1882 bezw. 
1883 fortgesetzt gestiegen und damit auch die Dividende, welche 
für 1887 auf 6 pCt. festgesetzt ist. Die Einnahme betrug 
173 368 „4, wovon 132332 „4. auf Betriebsausgaben und Ab- 
schreibungen entfallen, so dass 41 036 .“ Reingewinn verbleiben. 
Dem Reservefonds werden 2048 4 zugeführt. Die Futterkosten 
der Pferde erforderten für Tag und Pterd 1,40 .4 (Besen 1,63 4 
im Vorjahre). Am 31. Dezember 1887 umtasste der Pferdebe- 
stand 79 Stück, welche mit je 450 44 zu Buche standen. 


Kanal Strassburg-Ludwigshafen. 

Die Vorarbeiten für den schon seit mehr als einem Jahr- 
zehnt geplanten Kanalbau Strassburg-Ludwigshafen, für welche 
der Landesausschuss noch zur Zeit des Statthalters Freiherrn 
von Manteuffel 100000 4 zur Verfügung gestellt hatte, 
sind in zwei Abschnitten, nämlich für den Elsass-Lothringi- 
schen und Pfälzischen Theil angefertigt und liegen, wie die 
„Magd. Ztg.“ berichtet, gegenwärtig der Bayerischen Regierung 
zur Prüfung und technischen Erörterung vor. Sobald diese 
beendet sein wird, gelangt der Entwurf zur weiteren Behand- 
lung an die Reichsländischen Behörden, bezw. den Landesaus- 
schuss zurück. Die geplante neue Wasserstrasse hat nicht we- 
niger als neun Wasserläufe zu durchkreuzen, wodurch die Bau- 
kosten wesentlich erhöht werden. Der Hauptnutzen des Kanals 
wird nach der angegebenen Quelle dem Unterelsass, bezw. der 
Stadt Strassburg zufallen. 


Die Dänischen Bahnen im Betriebsjahre 1886/87. 
A. Staatsbahnen. 


2, Die Ausdehnung der im Staatsbetriebe befindlichen, ehe- 
maligen Seeländischen und Jütisch - Fühnenschen, seit 1885 
unter dem Generaldirektorat für Staatsbahnbetrieb vereinigten 
Dänischen Staatsbahnen hat sich gegen das Vorjahr nicht ver- 
ändert und beträgt 1516,19 km. } 
Die wichtigsten Ereignisse in dem vom 1. April 1886 bis 
31. März 1887 reichenden Rechnungsjahre waren die am 1. Juli 
1886 eröffnete Verbindung zwischen Dänemark und Deutsch- 
land über Gjedser- Warnemünde, welche einen Theil des vorher 
über Korsör-Kiel bezw. über Fredericia-Vamdrup geleiteten 
Verkehrs an sich zog, und ferner der am ]. Juni 1886 erfolgte 
Uebergang der eine Reihe von Jahren für Rechnung der Staats- 
‚bahnen betriebenen Dampfschifffahrt zwischen Friedrichshafen 
in Jütland und Betichhuke in Schweden an die Vereinigte 
Dampfschiffsgesellschatt, welche nach dem bis zum 31. Mai 1789 
geltenden bezüglichen Uebereinkommen täglich eine Fahrt 
zwischen beiden Orten auszuführen hat; die Gesellschaft erhält 
dafür einen Zuschuss von 75000 Kronen, zu denen die Nor- 
wegische und Schwedische Postverwaltung ?/; und die Dänischen 
Staatsbahnen % beizutragen haben. + 
Für den Personenverkehr kamen als wesentliche 
Aenderungen in Betracht: eine Vermehrung der Züge und Be- 
schleunigung einzelner derselben seit 1. Juni, ferner seit 1. Mai 
Verlängerung der Gültigkeitsdauer der Rückfahrkarten, auch 
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neue Bestimmungen über Fahrgelderstattungen für nicht voll- 
ständig ausgenutzte Fahrkarten, sowie ein ermässigter Satz für 
Abonnementskarten; endlich Einführung direkter Gepäckab- 
fertigung zwischen Kopenhagen und sämmtlichen übrigen 
Staatsbahnstationen, sowie seit 1. Januar 1837 Ausgabe direkter 
Fahrkarten zwischen Kopenhagen und London, Intolge dieser 
Erleichterungen 'ist die Anzahl der beförderten Personen von 
7369317 auf 7674551 gestiegen; von der 305234 Personen be- 
tragenden Vermehrung entfallen rund 4000 Personen auf die 
Verbindung über den Grossen Belt, rund 10300 auf die 
Verbindung zwischen Masnedö und ÖOrehoved, rund 3600 auf 
den Kleinen Belt und rund 1400 auf den ÖOddesund und 
Sallingsund, während die Zahl der zwischen Korsör und Kiel 
beförderten Personen um rund 2500 zurückgegangen ist. 
Auch die Anzahl der geleisteten Personenkilometer ist um 
4,1 pCt. gestiegen und betrug 1836/87 227911564 km; doch ver- 
mochte der stärkere Verkehr einen Rückgang der Einnahmen 
von 6799 199,80 auf 6 728292,60 Kronen, also um 1,04 pCt. nicht 
zu verhindern. Es erklärt sich dies u. a. daraus, dass 1885/86 
34,5 pCt. der Reisenden gewöhnliche Fahrkarten und 65,5 Rück- 
fahrkarten benutzten, während 1886/87 nur noch 31 pCt. ge- 
wöhnliche Fahrkarten und 69 pCt. Rückfahrkarten gelöst haben. 
Zu der Einnahme des Jahres 1886 trug die I. Klasse 3,16 pCt., 
die II. Klasse 26,72 pCt. und die I[I. Klasse 70,12 pCt. bei. Die 
Rückfahrkarten wurden grösstentheils für kürzere Strecken 
gelöst, während bei längeren Reisen meistens Einzelreisekarten 
zur Verwendung kamen; es erhellt dies daraus, dass auf erstere 
Art Fahrkarten 55,66 und auf letztere Art 44,34 pCt. der Ein- 
nahmen: entfallen, während sich das Verhältniss der ausgege- 
benen Karten wie 69:31 stell. Auf den Binnenverkehr der 
Staatsbahnen kamen 88,36 pCt., auf den Verbandsverkehr 11,64 
Prozent der Einnahmen. 

Um den Güterverkehr zwischen Kopenhagen und 
den Landestheilen jenseits des grossen Belt zu beleben, liess 
man eine Ermässigung des höchsten Wasenladungs-Fracht- 
satzes, sobald im Monat wenigstens fünf Wagenladungen auf- 
gegeben werden, eintreten. Im Interesse der Zuckerindustrie 
und zugleich auch der Landwirthschaft wurden die Fracht- 
sätze für Zuckerrohrabfälle herabgesetzt. Eine ternere Erleich- 
terung, die ihrer Hauptsache nach ebenfalls der Landwirth- 
schatt zugute kommt, ist die Zulassung von frischen Fischen, 
Fleisch, Butter, Milch und anderen leicht verderbenden Gegen- 
ständen zur Beförderung als Expressgut zwischen sämmtlichen 
Staatsbahnstationen zum gewöhnlichen Eilguttarif, endlich auch 
die Einführung von Wagenladungs-Frachtsätzen tür lebende 
Pflanzen, welche als Eilgut befördert werden sollen. Die Er- 
gebnisse des Güterverkehrs scheinen die gebotenen Erleichte- 
rungen zu rechtfertigen, da derselbe sich nicht unwesentlich 
günstiger gestaltete als im Vorjahre. Befördert wurden 
1148 691,4 t Güter, die sich nach Hinzurechnung des Gewichts 
der beförderten 748692 Stück Vieh auf 12412806 t 
erhöhen. Die Gütermenge ist gegen das Vorjahr um rund 
210000 Centner, die Anzahl der beförderten Pferde um rund 
4400, des Hornviehs um 17400, der Schweine, Kälber und des 
anderen Kleinviehs um 124000 und der Schafe um rund 10000 
Stück, also überhaupt um 2,2 pÜt., gestiegen. Die Ausfuhr von 
Hornvieh über Esbjerg hat sich gegen das Vorjahr (etwas über 
20000 Stück) nicht wesentlich verändert, während bei Schafen 
und anderem Kleinvieh eine Vermehrung um rund 8000 Stück 
eingetreten ist. Nach Deutschland wurden über Vamdrup 
13000 Pferde (gegen 9200 in 1885/86), 25400 Stück Hornvieh 
(gegen 18000) und 176000 Schweine (gegen 120 000) ausgeführt. 
Frische Fische kamen von Staatsbahnstationen aus 369000 
Centner und von Gothenburg über die Staatsbahnen 11700 
Centner zur Versendung; hiervon gingen nach Deutschland 
über Vamdrup 212000 Centner (gegen 198000 in 1885/86) und 
über Korsör-Kiel 27000 Centner. Das Gewicht der über den 
grossen Belt beförderten Güter ist um rund 31000 Centner, 
zwischen Masnedö und ÖOrehoved um rund 44000, über den 
kleinen Belt um rund 39000, über den Oddesund um rund 
48000 und über den Sallingsund um rund 21000 Centner ge- 
stiegen, während die Verbindung Korsör - Kiel keine Zunahme 
aufzuweisen hat. Die Einnahmen aus dem Güterverkehre be- 
trugen 5 308 606,43 Kronen (gegen 4996 144,05 in 1885/86); es hat 
also eine Zunahme um 312462,38 Kronen oder 6.25 pCt. statt- 
gefunden. Diese im Verhältniss zur Steigerung der beförderten 
Gütermenge sehr bedeutende Zunahme der Einnahmen schreibt 
sich daher, dass die Sendungen im letzteren Jahre durch- 
schnittlich grössere Strecken zurückgelegt haben, als in 1885/86. 

Die Gesammteinnahme ist entsprechend den vor- 
stehenden Ausführungen von 12882 205,34 Kronen in 1885/86 auf 
13 172462,85 Kronen in 1886/87 gestiegen. 

Aber auch die Gesammtausgabe ist von 10436 259,02 
auf 11 266 889,58 Kronen gestiegen ; von dieser letzteren Summe 
entfallen 6,31 pCt. auf die Direktion und allgemeine Ausgaben, 
27,23 pCt. auf die Bahnverwaltung, 26,75 pCt. auf die Maschinen- 
verwaltung, 30,17 pCt. auf die Betriebsverwaltung, 8,6 pCt. auf die 
Verwaltung der Seeverbindungen und 0,94 pCt. auf verschiedene 
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Ausgaben. Die Vermehrung der Ausgaben um 9 pOt. lässt sich 
in der Hauptsache auf die Vermehrung und Beschleunigung 
der Züge — welche Anordnung eine Erhöhung der geleisteten 
Zugkilometer um 20 pCt. mit sich brachte — zurückführen. 
Die Kohlenpreise dagegen sind etwas niedriger geworden; 
durchschnittlich wurden im Seeländischen Bezirk 80,3 Oere für 
den Oentner (gegen 85 im Vorjahre) und im Jütländisch-Fühnen- 
schen 61,3 Oere (gegen 65) bezahlt. Mit der Auswechselung der 
Eisenschienen gegen Stahlschienen wurde auch im Berichtsjahre 
fortgefahren, so dass am Ende desselben in Seeland 308 km, in 
Jütland-Fühnen 630 km mit Stahlschienen versehen waren; die 
Kosten stellten sich im ersteren Bezirk auf 106, im letzteren 
auf 101 Kronen für die Tonne (gegen 103,8 in 1885/86). e 

Der Ueberschuss der Betriebseinnahmen über die 
Ausgaben betrug 1943 625,52 Kronen gegen 2496 229,46 ım 
Vorjahre, 

Auf der im Privatbetrieb befindlichen 28,62 kın langen 
Staatsbahn Ringe-Faaborg wurden 86553 Personen 
und 15 877,5t Güter, Gepäck und Vieh befördert, welche 1 401 705 
Personen- bezw. 347787 tkm zurücklegten. Die Einnahmen be- 
trugen im Personenverkehre 1634,06 und im Güterverkehre 
975,82 Kronen für das Kilometer; der Gesammteinnahme von 
2748,14 Kronen stand eine Ausgabe von 2162,06 Kronen gegen- 
über, so dass nur ein Ueberschuss von 586,08 Kronen für das 
Kilometer verblieb. 


B. Privatbahnen. 
Von den 392,71 km Privatbahnen entfallen 


auf die Ostseeländische Eisenbahn . 45,95 km, 
m Gribskosbahnge ps a NN ae 29H: 
»  „» Lolland-Falstersche Eisenbahn . 37,45 „ 
„..„ :Maribo-Bandhölm Bahn... „NM 7020 
„  „ am 1. Juli 1886 eröffnete Gjedserbahn 1145007 
" » Nordfühnensche Eisenbahn . . . . 37,43 
»„  „ Südfühnensche Eisenbahn DER. 46,85 
»„  „ Horsens-Juelsminde Eisenbahn . 30,507 7, 
»„  „ Hads-Ning-Herreders Bahn DDRDmR, 
„  „ Randers-Hadsund Bahn . 40,67 „ 
„ Vemb-Lemvig Bahn 28,92 
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Die Einnahmen aus dem Personenverkehre (auf 1 km 
berechnet) waren bei diesen Bahnen begrenzt durch 3812,77 
Kronen bei der Südfühnenschen Eisenbahn und 819,84 Kronen 
bei der Gribskovbahn. 3000 Kronen übersteigt nur die genannte 
Bahn, über 2000 Kronen gehen die Lolland-Falstersche und die 
Gjedserbahn, während unter 1000 Kronen noch die Randers- 
Hadsund und die Vemb-Lemvigbahn bleiben; die übrigen 
Bahnen halten sich zwischen 1000 und 2000 Kronen. Keine 
Privatbahn .erreicht hiernach die Höhe der betreffenden Zahl 
der Staatsbahn *) (4538,40 Kronen). 

Die aut 1 km entfallenden Einnahmen aus dem Güter- 
verkehre halten den weiten Abstand zwischen 4024,10 Kronen 
bei der Maribo-Bandholmbahn und 504,70 Kronen bei der 
Randers-Hadsundbahn; die Lolland-Falstersche und die Süd- 
fühnensche Bahn halten sich in der Mitte zwischen 2000 und 
3000 Kronen, die Ostseeländische und die Gjedserbahn über- 
steigen noch 1000 Kronen, doch bleiben sämmtliche übrigen 
Bahnen unter diesem Betrage. Die bezügliche Zahl der Staats- 
bahnen *) (3 596,23 Kronen) wird nur bei einer Privatbahn über- 
schritten. 

Die höchsten kilometrischen Gesammteinnahmen hatte 
die Südfühnensche Bahn mit 6769,57 Kronen, auch die Maribo- 
Bandholmbahn überschreitet 6000, die Lolland-Falstersche 5 000, 
die Gjedserbahn 3000, die Ostseeländische, Nordfühnensche 
und Hads-Ning-Herredersbahn 2000 Kronen, während sich die 
vier übrigen Privatbahnen unter diesem Betrage halten, und 
zwar steht die Randers-Hadsundbahn mit 1410,93 Kronen am 
niedrigsten. Die entsprechende Zahl der Staatsbahnen *) (8 679,90 
Kronen) wird daher bei weitem nicht erreicht. 

Andererseits bleiben aber auch die kilometrischen Ge- 
sammtausgaben der Privatbahnen hinter denjenigen der 
Staatsbahnen *) (7423,08 Kronen) weit zurück, da die Lolland- 
Falstersche Bahn, welche die höchsten Ausgaben unter ihnen 
hat, nur 4094,05 Kronen erreicht; ihr am nächsten stehen die 
Südfühnensche, Ostseeländische und Maribo-Bandholm Bahn 
mit je über 3000 Kronen; es folgen die Gjedser- und Vemb- 
Lemvig Bahn mit je über 2000 Kronen. Die übrigen fünf Ver- 
waltungen, von denen die Horsens-Juelsminde Bahn bei 1446,02 
ee die niedrigsten Ausgaben hat, bleiben unter diesem 

etrage. 

; Der höchsten Betriebsüberschuss (auf 1 km Be- 
triebslänge berechnet) hatten die Maribo-Bandholm und die 
Südfühnensche Bahn mit 3513,71 bezw. 3143,92 Kronen; es 
folgen die Lolland-Falstersche (1301,33), die Nordfühnensche 
(1 183,72), die Hads-Ning-Herreders Bahn (1 165,85) und die Gjedser- 
bahn (1097,10 Kronen), demnächst Horsens-Juelsminde und 


*) Bei diesen Vergleichen sind nur die in Staatsverwal- 
tung befindlichen Staatsbahzen in Betracht gezogen. 
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Gribskovbahn mit 280,52 bezw. 258,01 Kronen. Ueberschritten 
wurden die Einnahmen von den Ausgaben bei der Vemb-Lem- 
vig, Randers-Hadsund und der Östseeländischen Bahn; der 
Ausfall betrug bei denselben 135,22 bezw. 289,25 und 402,94 
Kronen für das Kilometer. Die Staatsbahnen nehmen bei einer 
Vergleichung des Betriebsüberschusses eine ziemlich niedrige 
Stelleein, da bei den unter Staatsverwaltung vereinigten Strecken 
nur ein Ueberschuss von 1256,82 und bei der Ringe-Faaborg 
Bahn ein solcher von 586,08 Kronen für das Kilometer erzielt 
werden konnte. 

Da das Anlagekapital der verschiedenen Strecken von 
dem Generaldirektorat der Dänischen Staatsbahnen in dem be- 
züglichen Berichte nicht angegeben ist, so war es leider nicht 
angängig, zu ermitteln, wie sich die Verzinsung der Dänischen 
Bahnen stellt; es dürfte daher nicht uninteressant sein, statt 
dessen den auf 1 km entfallenden durchschnittlichen Betriebs- 
überschuss sämmtlicher Bahnen des Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen mit den entsprechenden Angaben der Dä- 
nischen Bahnen zusammenzuhalten; der erstere betrug für das 
Jahr 1885 11063 4, bezw. umgerechnet 9833,78 Kronen, also 
fast das Dreifache des höchsten Ueberschusses der Dänischen 
Bahnen. Wenn hiernach die Betriebsergebnisse bis hierher 
allerdings noch als wenig günstige bezeichnet werden müssen, 
so steht doch zu erwarten, dass die Herstellung der Strecken 
Heide-Dänische Grenze, Schwarzenbek-Oldesloe und Neustadt 
a/D. - Meyenburg - Plau- Güstrow - Plaaz bezw. Schwaan, welche 
Dänemark dem Deutschen Reiche viel näher gerückt haben, 
auch auf die Belebung des Verkehrs der Dänischen Bahnen 
fördernd einwirken werde. Andererseits dürfte auch der beab- 
sichtigte Eintritt verschiedener Dänischer Bahnen in den 
Vereins-Rundreiseverkehr an der Hebung des Verkehrs mitzu- 
wirken wohl geeignet sein. Kr. 


Aus Amerika. 
Jahresbericht der Eisenbahn-Bundeskommission. 


Nach Vorschrift des Zwischenstaat-Verkehrsgesetzes hat 
die durch dasselbe eingesetzte Kommission alljährlich spätestens 
am 1. Dezember an den Staatssekretär des Innern einen Bericht 
zu erstatten, welcher alle Thatsachen und Erfahrungen, welche 
für die Entscheidung allgemeiner Verkehrsfragen von Wichtig- 
keit sein können, enthalten soll, ebenso Vorschläge zu etwa 
nöthig erscheinenden Gesetzesänderungen. 

Der erste dieser Berichte ist Ende v. J. rechtzeitig er- 
stattet und das Wesentliche des Inhalts desselben durch die 
„Bailr. Gaz.“ veröffentlicht. Es ergibt sich daraus, dass jenes 
Gesetz im allgemeinen sich als zweckmässig erwiesen und nur 
in einzelnen Punkten von minderer Wichtigkeit ergänzungs- 
bedürftig erscheint. Da die Frage, ob und wie weit es möglich 
ist, die Beziehungen der zahlreichen, ein Gesammtbahnnetz von 
mehr als 230000 km besitzenden Gesellschaften zu einander, zu 
anderen Transportgesellschaften, dem Staate und seinen Be- 
wohnern dauernd zu regeln, von allgemeinem Interesse ist, so 
glauben wir die Hauptpunkte des Berichts nachfolgend skizziren 
zu dürfen. 

Nach einer geschichtlichen Einleitung behandelt derselbe: 
I. Die Zuständigkeitsbefugnisse der Kommission. 

Das Gesetz erstreckt sich zwar auf Transportgeschäfte, 
welche gemeinsam von Bahnen und Wassertransportanstalten 
ausgeführt werden und als ein Ganzes anzusehen sind, nicht 
aber auf blosse Wassertransportführer, obwohl diese einen 
ganz gleichartigen Verkehr haben und im Wettbewerb mit den 
dem Gesetz unterworfenen Transportführern stehen. Die öftent- 
liche Aufmerksamkeit ist auf die Nachtheile der Ungleichheit 
beim Wassertransport bisher noch nicht gerichtet gewesen, da 
das Publikum die Wasserfrachten hauptsächlich als eine 
kontrollirende, willkürliches Verfahren der Bahn hemmende 
Macht anzusehen gewohnt ist. Jene Nachtheile bei dem Wasser- 
transport bestehen aber thatsächlich und erschweren es nicht 
nur den Eisenbahnen, den Bestimmungen des fraglichen Gesetzes 
sich anzubequemen, sondern auch der Kommission, die Bahn- 
verwaltungen hierzu zu zwingen. Es wird daher vorgeschlagen, 
das Gesetz auch auf die Wasser-Transport- 
führer auszudehnen. 

Es ist schwer erkennbar gewesen, in wie weit das Gesetz 
auch auf Express - Gesellschaften anwendbar sein 
sollte. Die Kommission erklärte sich anfangs für die Anwend- 
barkeit, welche aber von den meisten dieser Gesellschaften be- 
stritten wurde. Diese wurden hierbei durch die Fassung des 
Gesetzes. und auch durch manche geschichtliche Vorgänge 
unterstützt. Gegenwärtig hält die Kommission das Gesetz an- 
wendbar auf den Expressverkehr, wenn er von den Eisenbahn- 
gesellschaften mittelbar oder unmittelbar selbst besorgt wird, 

agegen nicht, wenn ihn unabhängige Gesellschaften wahr- 
nehmen. Da dies unangemessen und ungleich ist, so wird 
. entweder den gesammten Expressver- 
kehr dem Gesetz zu unterwerfen oder den der 
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Bahngesellschaften ebenfalls davon auszu- 
schliessen. Das Gleiche gilt von den Schlatwagengesell- 
schaften und den Viehwagen-, Bassinwagen- und ähnlichen, 
von dem Gesetz mehr oder weniger unabhängigen Agenturen. 

Eine Fortdauer des gegenwärtigen Zustandes würde das 
unerwünschte Streben begünstigen, das Geschäft mehr und mehr 
in die Hände aussenstehender, denselben Versuchungen wie die 
Bahnverwaltungen unterworfener, jedoch weniger der Ueber- 


wachung ausgesetzter Verbindungen überzuleiten. 


II. Die ,„Longand Short HaulClause“, 

Diese Bestimmung (Verbot höherer Transportgebühren 
für eine kürzere, als für eine längere Strecke derselben Bahn 
und derselben Richtung) ist zwar im allgemeinen gerecht; aber 
die, anfänglich vorgeschlagene, ausnahmslose Anwendung der- 
selben würde schwere, theilweise nicht wieder gutzumachende 
Schäden verursacht haben, wie z. B. im Falle der Southern 
Railroad and Steamship Gesellschaft, welche so bedeutend mit 
dem Wasserwege zu kämpfen hat. Wasserkonkurrenz war aber 
nicht die einzige Ursache für Ausnahmen. Einzelne derselben 
wurden nöthig durch Bahnmitbewerb; andere behufs Ent- 
wickelung neuen Verkehrs. Es gab zweierlei Auslegungen: die 
eine, wonach Ausnahmen nur mit ausdrücklicher Genehmigung 
der Kommission zulässig sein sollten; die andere, welche das 
Hauptgewicht auf die Stelle: „unter gleichen Umständen und 
Bedingungen“ legte und den Bahnen das Recht zusprach, Aus- 
nahmen für sich zu machen, wenn irgendwie Umstände und 
Bedingungen ungleich waren. Die Kommission neigte sich 
gleich anfangs der letzteren Auslegung zu und entschied sich 
schliesslich, nach Anhörung der Betheilisten, für die frei- 
sinnigere Auslegung, schnitt aber thatsächlich in den meisten 
dieser Fälle die Aussicht auf Hilfe oder Zulassung von Aus- 
nahmen dann ab, wenn diese Auslegung in Widerspruch ge- 
rathen sein würde mit der Eisenbahn-Geschäftsübung. 

Nach und nach bequemen sich alle Bahnen dem in dieser 
Weise ausgelegten Gesetze an, während vor Erlass des Gesetzes 
es nur wenige im Wettbewerb auf lange Strecken stehende 
Bahnen gab, auf denen nicht die Beförderungssätze auf den 
längeren Strecken niedriger wären, als auf den kürzeren. Die 
Abhilfe ist geschaffen theils durch Erhöhung der Frachten u. s. w. 
für die längeren Strecken, theils durch Ermässigungen im 
Lokalbahnverkehr, theils durch Vermittelung zwischen beiden 


Vorgängen. 


Die transkontinentalen Bahnen haben sich der allgemeinen 
Regel nicht unterworfen, weil sie sowohl dem Wettbewerb der 
Wasserwege, wie auch dem der Kanadischen Eisenbahnen aus- 
gesetzt sind. Die Entscheidung über die .Gesetzlichkeit dieser 
Handlungsweise steht noch aus. Auch dıe Bahnen südlich vom 
Ohio sind noch nicht mit der allgemeinen Regel in Ueberein- 
stimmung gebracht, wenn auch einzelne derselben ihre Tarife 
nach dieser Richtung hin schon bedeutend abgeändert haben. 

Im allgemeinen nimmt die Kommission an, dass die Wir- 
kung dieses Theils des Gesetzes eine gute gewesen ist; dass es 
vortheilhaft sein werde, die fraglicheBestimmung so allgemein als 
möglich zu machen und dass selbst da, wo sie nicht genau an- 
wendbar ıst, weil die Bedingungen des „Long and Short Haul“- 
Verkehrs thatsächlich unähnliche sind, die Unähnlichkeit auf 
das mindeste Mass beschränkt werden sollte. 


II. Herstellung und Veröffentlichung der 
Tarife. 
Die Befolgung dieser Vorschrift ist eine genügende ge- 


wesen, wenn auch nicht in allen Fällen von befriedigendem 


Erfolge. Die Verschiedenheiten in der Form und in der Art 
der Vorbereitung waren übrigens so bedeutende, dass die 
Kommission es ebenso unmöglich gefunden hat, die Tarife zu 
ordnen, als auch eine systematische Ermittelung ihres Inhalts 
vorzunehmen; sie wird dies auch ToragkarnhtlisE künftig nicht 
köunen, wenn nicht eine zu diesem Zweck nutzbare bestimmte 
Auslegung ihr zu Hilfe kommt. 


IV. Allgemeine Beaufsichtigung der 
Transportführer. 

Die Kommission ist imstande gewesen, diese Befugniss 
in weitem Umfange auszuüben und ist durch den Erfolg sehr 
befriedigt. Sie findet, dass geheime Rückvergütungen that- 
sächlich aufgehört haben. Beschwerde über einen besonderen 
Fall der Verletzung dieser Bestimmung ist nicht geführt, nur 
ein einziger Ausnahmefall ist anderweit zur Kenntniss der 
Kommission gelangt. Alle übrigen untersuchten Fälle haben 
ergeben, dass jene Geschäftsübung aufgegeben ist. Beschwerden 
über ungerechte Bevorzugung bei Anwendung der bekannt ge- 
machten Frachten kommen freilich noch vor, aber die Gelegen- 
heit zu solchen Verstössen hat sich bedeutend vermindert, seit- 
dem die Eisenbahngesellschaften begriffen haben, dass sie 


mindestens imstande sein müssen, eine ernstliche Vertheidigung 


solcher Fälle, sobald sie vor die Kommission gebracht worden, 


zu führen, 
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V. VI. VII. Beschwerden, Verfahren, Kosten 
der Untersuchung. 

Die Kommission ist bemüht gewesen, ihre gesetzmässige 
Thätigkeit so wenig kostspielig als möglich zu machen. Nicht 
in einem einzigen Falle hat sie eine Beschwerde wegen deren 
Formlosigkeit oder wegen ungehöriger Art der Einreichung ab- 
gewiesen, sie hat vielmehr, wenn nach dem Inhalt ein Be- 
schwerdegrund vorhanden zu sein schien, den Schriftwechsel 
mit dem Transportführer zum Zweck der Abhilfe begonnen. 
In der Mehrheit solcher Fälle hat dies zu befriedigendem Er- 
folge geführt. Wenn ein Streitverfahren nöthig wurde, ist auf 
möglichst schleunige Beendigung hingewirkt. 

Die Parteien haben unzweifelhaft die Kosten der von 
ihnen selbst gestellten Zeugen allein zu tragen. Um diese Last 
möglichst zu erleichtern, hielt die Kommission in anderen 
Orten als Washington besondere Sitzungen ab. Es ist auch in 
gewissen Fällen unerlässlich nothwendig, die Erörterung an 
Punkten vorzunehmen, an denen alle die verschiedenen Inter- 
essen ohne übermässigen Kostenaufwand gehörig vertreten 
werden können. 


VIII. Jahresberichte. 

Der für dieselben festgesetzte Schlusstag ist der 30. Juni 
und es ist zu hoffen, dass eine Form von gedrängter Kürze ge- 
funden werden wird, welche soviel wie möglich mit den besten, 
bis jetzt von den staatlichen Gesetzen verlangten Formen über- 
einstimmt. 


IX. Klassifikation. 

Es wird Bedauern ausgedrückt über den Mangel an 
Gleichmässigkeit bei der Tarifklassifikation. Dieselbe sollte 
sich natürlich nicht gründen auf die Kosten des Betriebes, 
sondern vorzugsweise auf den Werth. Bei einer Werthklassi- 
fikation hat jeder Landestheil seine eigenen Nothwendigkeiten. 
Jede Bahn wünscht, zu ihrem eigenen Besten, den Bedürfnissen 
des Landestheils, welchem sie dient, möglichst zu entsprechen. 
Jede gemeinsame Klassifikation ist ein Kompromiss, irgend eine 
sich über verschiedene Landestheile erstreckende ein System 
von Kompromissen. Die auf diesem Wege erzielten Erfolge 
werden wahrscheinlich ebenso günstig ausfallen, als irgend- 
welche durch unmittelbare Thätigkeit der Kommission zu er- 
wartende. 

Die Klassifikation der Reisenden ist Gegenstand zahl- 
reicher Beschwerden gewesen. Diese Frage liegt um so ver- 
wickelter, als das Gesetz auf die Schlafwagengesellschaften sich 
nicht erstreckt. Im allgemeinen haben die Entscheidungen der 
Kommission den Bestrebungen, für gewisse Klassen von Per- 
sonen, z. B. Handlungsreisende oder Ansiedler, Ausnahmesätze 
aufzustellen, entgegengewirkt. 


X. Verkehrsvereinigungen. 

Die Ursachen, welche diese Vereinigungen (Verbände) 
wünschenswerth machen, sind mit Klarheit festgestellt. Ver- 
schmelzungen (Consolidations) werden vom Publikum mit 
Misstrauen betrachtet. Unbedingte Unabhängigkeit seitens der 
verschiedenen Linien führt grosse Unzuträglichkeiten mit sich 
und Vereinigungen zum Zweck direkter Tarife, Mitbenutzung 
von Bahnstrecken, Austausch von Wagen u. s. w. sind ebenso- 
wohl Gegenstände des öffentlichen Wohls wie wohlangebrachte 
Eisenbahnsparsamkeit. 

Ein wichtiger Zweck solcher Verbände war die Verhin- 
derung von Tarifkriegen. Die blosse Verabredung genügte 


| nicht. Verkebrsverträge (Pooling) erschienen nothwendig und 


wurden erfolgreich durchgeführt; sie wurden aber vom Publi- 
kum mit Missgunst behandelt, weil man glaubte, es würden 
dadurch die Frachtsätze ungebührlich hoch gehalten. Dies 
war aber nicht die Folge. Das Pooling-System hat freilich zur 
Aufrechthaltung einer Festigkeit in den Tarifsätzen viel bei- 
getragen, aber die Verwaltungen haben solche dadurch doch 
nicht auf dem früheren Stande zu erhalten vermocht. Dagegen 
hat es dem herrschenden Bestreben zu Verschmelzungen ent- 
gegengearbeitet. Die Pools sind durch das Gesetz verboten, 
nicht aber andere Gegenstände der Vereinigung und es ist eben- 
sowohl für das öffentliche Wohl wie für dıe Bahnen erwünscht, 
dass diese Vereinigungen ihre Thätigkeit in jeder zulässigen 
Richtung fortsetzen. 


XL. Vernünftige Belastungen. 

Die Kommission erklärt sich für die Grundregel der Tarif- 
feststellung nach „dem, was der Verkehr tragen kann“, bei 
riehtiger Anwendung. Ihre ausführliche Begründung dieser 
Anschauung schliesst diesen Abschnitt mit dem Satze: „Die 
Frage wegen der Frachtsätze ist oft ebensowohl eine Frage 
zwischen wettbewerbenden Interessen und Oertlichkeiten, als 
auch zwischen den Bahnen und einer oder mehrerer solchen 
Oertlichkeiten und Interessen.“ 


XIL-Allgemeine Bemerkungen. 
Die Ausführung des Gesetzes hat sich im KAngen genom- 
men nicht nur den Eisenbahnen, sondern auch der Allgemein- 


u 
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heit als vortheilhaft erwiesen. Die Abschaffung des Rabatt- | vereinnahmt und 3 sh. 6,86 d. (— 0,48 d.) verausgabt. Durch 


wesens ist allen Theilen zugute gekommen. Die Beseitigung 
der Freifahrten bei den nordwestlichen Bahnen hat diese in den 
Stand gesetzt, ihre Fahrpreise zu ermässigen. Die Güter- 
klassifikation strebt nach Gleichmässigkeit. Die Neigung der 
Frachtsätze ist nach abwärts, jedoch ohne zerstörende Frachten- 
kriege. Keinerlei erhebliche Aenderungen des Gesetzes scheinen 
erforderlich; esist nur nöthig, einige (meist schon vorerwähnte) 
Bestimmungen genauer zu fassen. Die Frage, ob das Gesetz 
auch auf Wasserfrachtführer auszudehnen sei, wird dem Kon- 
gress ohne ausdrückliche Empfehlung, doch mit begünstigender 
Begutachtung unterbreitet. 


Nach dem vorstehend dargelegten Inhalt des Berichts 
scheinen die Amerikaner mit dem Zwischenstaat-Verkehrsgesetz, 
welches sich anfänglich nur wie ein Versuch ausnahm, das für 
ihre Verhältnisse Richtige getroffen zu haben und sie dürfen 
danach die Hoffnung hegen, dass es gelingen wird, nach und 
nach ihr Eisenbahnwesen, wenigstens was den Verkehr betriftt, 
in befriedigende Zustände überzuleiten, die bisher bestandenen 
Missbräuche zu beseitigen und dem Gesammtstaat die ihm ge- 
bührenden Aufsichtsrechte zu wahren, ohne doch nöthig zu 
haben, auf die Wohlthaten des Wettbewerbs zu verzichten. 
Ferner aber löst der Bericht die früher, namentlich auch in der 
diesseitigen Fachpresse, erhobenen Zweifel darüber, ob es der 
Kommission möglich sein werde, ihre wirklich riesige Aufgabe 
in befriedigender Weise durchzuführen. Denn von besonderen, 
ihr erwachsenen Schwierigkeiten ist in dem Bericht, soweit 
erkennbar, nirgends die Rede und die Pünktlichkeit der Er- 
stattung desselben spricht durchaus für die Annahme, dass die 
Kommission mit ihrem Geschäft völlig auf dem Laufenden ist. 
Der Bericht bestätigt aber auch vollkommen die früheren 
Aeusserungen, dass mit Ernennung der Mitglieder derselben ein 
glücklicher Griff gethan sei, denn nur Männer von hervor- 
ragender Geschäftstüchtigkeit konnten imstande sein, eine so 
grosse Aufgabe durchzuführen. H. 


Die Eisenbahnen der Australischen Kolonien. 


Mitgetheilt von Henry Greffrath.*) 
I. Victoria. 

Die südöstliche Ecke des Australischen Kontinents bildet 
die Kolonie Victoria. Früher zur Mutterkolonie Neu-Süd-Wales 
gehörig, wurde sie am 1. Juli 1851 zu einer selbständigen 
Kolonie erhoben. Sie ist bei einem Flächeninhalte von 227531 qkm 
zwar die kleinste unter den fünf Kolonien des Kontinents, steht 
aber in wirthschaftlicher und kommerzieller Beziehung allen, 
mit Ausnahme von Neu-Süd-Wales, voran. Auch in ihrer Be- 
völkerung, welche am 30. September 1887 auf 1027 749 gestiegen 
war, nahm sie seit 35 Jahren die erste Stelle ein. Die City of 
Melbourne, Hauptstadt, wo im August dieses Jahres eine zweite 
internationale Weltausstellung abgehalten werden soll, zählt, 
mit Einschluss der Vorstädte im Umkreise von 16 km, 355 000 
Seelen. Die Finanzen der Kolonie stehen glänzend. Das 
Finanzjahr 1886/37 ergab eine Revenue von 6733 867 £ und 
schloss mit einer Bilanz von 449564 £. Die Staatsschuld be- 
trug 33119164 £ oder 32 £ 10 sh. pro Kopf. Der gesammte 
Handelsverkehr in Einfuhr und Ausfuhr repräsentirte im ver- 
flossenen Jahre einen Werth von 30 325 896 £ oder 29 £ 19 sh. 
pro Kopf. 

Die erste Eisenbahn der Kolonie, die 4 km lange Strecke 
von Melbourne nach Port Melbourne (Sandridge), wurde am 
14. September 1854 eröffnet Am ]. Juli 1887 waren 1880 Miles 
(3025 km) im Betrieb, gegen 1743 Miles (2805 km) im Vorjahre. 
Diese Meilenzahl vertheilte sich mit 576%, (928 km) auf das 
nördliche System, mit 682!/, (1098 km) auf das westliche, mit 
3844, (618 km) auf das nordöstliche, mit 220'/, (355 km) auf das 
östliche und mit 16\/, (26% km) auf die Hobson’s Bay-Bahnen. 
Sämmtliche Bahnsysteme laufen von Melbourne aus. Bis An- 
fang Juli waren auf Eisenbahnen überhaupt 26171609 Z ver- 
ausgabt, und davon 24695850 £ auf die bis dahin eröffneten 
Bahnen. Die Einnahmen aus denselben im Jahre 1886/87 be- 
liefen sich auf 2453 078 (+ 123 952) oder 1370 (—7) £ pro Mile, 
die Betriebskosten auf 1427116 (+ 116578) oder 797 (+ 22) £ 
pro Mile. Der Reingewinn von 1025962 (+ 7373) £ verzinste 
das Anlagekapital mit 4,64 (— 0,13)pCt. Nach Abzug der Zinsen 
in der Höhe von 985505 £ verblieb ein Ueberschuss von 
40457 £. Die Hobson’s Bay-Bahnen verzinsten sich mit 7,37 pCt. 
am höchsten, das östliche System mit 2,97 pCt. am niedrigsten. 
Es wurden insgesammt 49219857 (+ 6708843) Personen und 
2972761 (+ 248666) t Güter, mit Einschluss von lebendem Vieh, 
befördert. Zurückgelegt wurden 7991378 (+ 734675) Miles 
(12860 685 km) und pro Mile (1 609,32 m) 6 sh. 1,67 d. (— 3,36 d.) 


*) Wir verweisen auf die früheren Aufsätze über den- 
selben Gegenstand in den Jahrgängen 1873 bis 1886. 
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Herabsetzung der Tarifsätze verringerte sich die Einnahme des 
Jahres um ziemlich 250000 £. Das Betriebsmaterial bestand 
in 346 (+ 14) Lokomotiven, 808 (+ 55) Personen- und 5297 
(+ 414 gegen das Vorjahr) Güterwagen. In den sechs Monaten 
von Juli bis Ende Dezember 1887 belief sich die Bruttoein- 
nahme aus den Eisenbahnen auf 1296 000 £ oder 321 000 £ mehr 
als im gleichen Zeitraum des Vorjahres. 

Die am 1. Juli 1887 noch im Bau begriffenen Bahnen 
hatten eine &esammtlänge von 267 Miles (430 km). Ausserdem 
war vom Parlamente der Bau von weiteren 674 Miles (1 085 km) 
genehmigt, deren Vermessung auch meistentheils schon vollendet 
oder doch in der Arbeit ist. 

Von den in den Strassen von Melbourne und dessen Vor- 
städten anzulegenden 49, Miles (80 km) Trambahnen waren 
Ende 1886 10 Miles (16 km) in Betrieb gesetzt und 27 Miles 
(43! km) nahten ihrer Vollendung. Von der Gesammtlänge 
sind 331/, Miles (53 km) zu Kabel- und die übrigen zu Pferde- 
Trambahnen bestimmt. 

Auch in der Goldminenstadt. Ballarat hat sich eine Aktien- 
gesellschaft mit einem Kapital von vorläufig 64000 Z ge- 
bildet, welche diese City mit Pferde-Trambahnen versehen will. 

Folgende Bahnstrecken wurden neu eröffnet: 

1. Am 15. November 1886 die nur 3 Miles (4% km) lange 
Strecke von Ballarat nach den dortigen Cattle Yards (Vieh- 
markte), welche dem Mr. Patrick Kiely für die Summe von 
3494 £ in Akkord gegeben war. 

2. Am 22. Dezember die 7!/, Miles (11!/;, km) lange Theil- 
strecke von Gordons nach Ballan, welche die Messrs. Lewis, 
Roberts and Glover zu 27273 £ in Kontrakt hatten. Gordons 
mit 1000 Seelen liegt in 37° 32° südl. Br. und 144° 10’ östlich 
von Gr. in einem Goldminendistrikte; Ballan, 72 km nordwest- 
lich von Melbourne in 37° 36° südl. Br. und 144° 14‘ östlich von 
Gr. zählt 690 Einwohner, welche sich meistens mit Ackerbau 
beschäftigen. 

3. Am 19. Januar 1887 die 63 Miles (101 km) lange Strecke 
von Dimboola nach Serviceton, der neu angelegten Station auf 
der Grenze der Kolonien Victoria und Südaustralien in 
36° 30‘ südl. Br. und 141° östlich von Gr., wo die von Mel- 
bourne auslaufende Nordwestbahn in die von Adelaide aus- 
gehende Ostbahn einfällt. Den Bau führten die Messrs. C. and 
E. Millar zu 182082 £ aus. Die ea von Melbourne 
nach Adelaide per Bahn beträgt jetzt 510 Miles (821 km), wird 
sich aber, wenn die direkte Linie von Melbourne nach Ballarat 
im laufenden Jahre eröffnet sein wird, um 31 Miles (50 km) ver- 
kürzen. Die Fahrzeit beträgt 17% Stunden. 

4. Am 16. Februar auf der vom Footscray, einer Vor- 
stadt von Melbourne mit 10000 Seelen, nach Bacchus Marsh zu 
bauenden Bahn, deren Bau dem Mr. John Robb für die Summe 
von 159958 £ übertragen war, die letzte 2!1/, Miles (4 km) 
lange Strecke von dem kleinen Orte Parwan nach Bacchus 
Marsh, einem unter 32° 40° südl. Br. und 144° 27‘ östlich von 
Gr. in einem fruchtbaren Ackerbaudistrikte gelegenen Orte mit 
700 Einwohnern. 

5. Am 18. März die 11 Miles (18 km) lange Bahn von 
Maffra nach Briagolong, deren Gesammtkosten sich aut 42060 £ 
belaufen haben. Maftra, am Macalister R. in 37° 59° südl. Br. 
und 146° 59° östlich von Gr. und mit 490 Seelen, liegt in dem 
fruchtbaren Gippsland-Distrikte und ist Station an der von der 
Ostbahn sich über Heyfield nach Bairnsdale abzweigenden 
Bahn. Briagolong, ein kleiner Ort mit erst 120 Einwohnern in 
37° 54° südl. Br. und 147° östlich von Gr., betreibt hauptsäch- 
lich Kartoffel-, Mais- und Hopfenbau. Auch Gold wird in der 
Nähe gefunden. 

6. Am 21. April die 4?/, Miles (7!/, km) lange Strecke von 
Wedderburn Road Station nach Wedderburn, welche den 
Messrs. A. Turnbull and Co. für die Summe von 11187 £ in 
Kontrakt gegeben war. Wedderburn Road in 36° 25° südl. 
Br. und 143° 37° östlich von Gr., ist eine Station an der von 
Sandhurst nordwestlich nach Wycheproof lautenden Bahn. 
Wedderburn, westlich davon, ist ein Ort mit 550 Seelen. 

7. Am 23. April die von den Messrs. Walls, Me Allister 
and Stansmore für die Summe von 37555 Z£ gebaute und 
13% Miles (22 km) lange Bahn von Camperdown nach Terang. 
Camperdown in 38° 15’ südl. Br. und 143° 9' östlich von Gr,, 
bisher die Kopfstation der von Melbourne über Geelong laufen- 
den Südwestbahn, zählt 1350 Seelen; Terang, am See gleichen 
Namens in 38° 14 ' südl. Br. und 142° 54' östlich von Gr., 580. 
Der Distrikt, welchen diese Bahn berührt, ist vulkanischer 
Formation und für Ackerbau vorzüglich geeignet, indess 
herrscht zur Zeit noch Viehzucht vor. Da das Terrain flach 
ist, so lagen keine Bauschwierigkeiten vor, nur über den Emu 
Creek musste ein langer und starker Viadukt mit vielen Durch- 
lässen geführt werden. Die Bahn wird bis Warnambool an der 
südlichen Meeresküste fortgesetzt und erhält dann eine Ge- 
sammtlänge von 43% Miles (70 km). 

Am 1. Juni auf der von Daylesford nach Creswick, 


' 23 Miles (37 km), im Bau befindlichen Bahn die letzte 12% Miles 
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(20 km) lange Strecke von North Creswick nach Rocky Lead. 


Den ganzen Bau hatte Mr. D. Leslie tür 90438 £ übernommen. 


Creswick, in 37° 26° südl. Br. und 143° 50° östlich von Gr, und 
Station an der Westbahn, ist eine wichtige Goldminenstadt 
nördlich von Ballarat mit 3820 Seelen. Rocky Lead ist ein 
kleiner Ort in 57° 23' südl. Br. und 144 °4' östlich von Gr. Es 
ist durch diese Bahn eine zweite Verbindung zwischen den 
Goldminenstädten. Ballarat, Castlemaine und Sandhurst her- 
gestellt. 

. 9. Am 18. Juni die 9% Miles (15 km) lange Bahn von 

Lubeck nach Rupanyup, ‘deren Bau den Messrs. Chappel and 
King zu 22375 £ übertragen war. Lübeck, in 36° 48° südl. Br. 
und 142° 25' östlich von Gr. und Station an der von Melbourne 
auslautenden Nordwestbahn, zählt erst 100 Einwohner und das 
nordöstlich davon gelegene Rupanyup 140. 
F 10. Am 18. August die 34 Miles (55 km) lange und von 
den Messrs. Nichol. Gray and Tamlyn für den Betrag von 
106 806 £ gebaute Bahn von Tatura nach Echuca. Es ist dies 
eine Verbindungsbahn zwischen den von Melbourne auslautenden 
Nord- und Nordostbahnen.  Tatura in 36° 25‘ südl, Br. und 
145° 19’ östlich von Gr. zählt 200 Seelen, Echuca, auf einer 
durch die Flüsse Murray und GeDmaepe gebildeten Halbinsel 
in 36° 5’ südl. Br. und 144° 45' östlich von Gr. gelegen, ist 
die Endstation der Nordbahn und zählt 5000 Einwohner. 

1l. Am 1. September die nur 2 Miles. (34 km) lange 
Pienie Pointbahn von Brighton, einer 8 Miles (13 km) südöstlich 
von Melbourne an der Meeresküste gelegenen Vorstadt mit 
6165 Seelen, nach dem neu angelegten Orte Sandringham in 
37° 59' südl. Br. und 145° 3’ östlich von -Gr., welche den 
Messrs. Graham and Waddick für die Summe von 15308 £ in 
Kontrakt gegeben war. 

12. Am 19. Dezember auf der von Melbourne östlich 
nach der Vorstadt Hawthorn, 3% Miles (5% km), laufenden 


Bahn eine weitere nur 1 Mile lange Strecke von Hawthorn | 


nach Kew, ebenfalls einer Vorstadt von Melbourne mit 5670 
Einwohnern. In diesem hübsch gelegenen Städtchen mit zahl- 
reichen schönen Villen liegen si Familienresidenzen vieler 
reicher Kaufleute in Melbourne. 

Folgende Bahnstrecken wurden seit unserem letzten Be- 
richte in Submission gegeben: 

1. Am 9. Juli 1886 die 20 Miles (32 kın) lange Bahn von 
Horsham nach Natimuk an die Messrs. Downie and Barnfield 
zu 41500 £. Horsham, am Wimmera R. in 36° 45' südl. Br. 
und 142° 14’ östlich von Gr. und Station an der Nordwestbahn, 
zählt 2365 Einwohner, welche sich mit Ackerbau beschäftigen. 
Natimuk, westlich von Horsham, hat erst 160 Bewohner, 
grösstentheils Deutsche. 

2. Am 17. Januar 1837 auf der 71% Miles (115 km) langen, 
von Wandong nordwestlich über Heathcote nach Sandhurst zu 
bauenden Bahn die erste 10 Miles (16 km) lange Strecke von 
Wandong nach Kilmore an Messrs. Buckley and Sons zu 
45410 £. Kilmore, mit 1100 Seelen in 27° 19' südl. Br. und 
144° 58' östlich von Gr, und Station an der Nordostbahn, liegt 
in einem sehr fruchtbaren Agrikulturdistriktee Wandong ist 
ein kleiner Ort nordwestlich von Kilmore. 


‚ 3. Am 24. Januar auf der vorgenannten Bahn von Wan- 
gene nach Sandhurst die 28 Miles (45 km) lange Strecke von 
- Sandhurst nach Heatheote an Mr. A. O.Keefe zu 84410 £. 
Sandhurst, in 36° 46° südl. Br. und 144 017' östlich von Gr. und 
mit 28662 Seelen, ist eine berühmte Goldminenstadt, in deren 
Umgebung im letzten Jahre 176 692 Unzen Gold im Werthe von 
706 768 Z£ gefunden wurden. Heathcote, in 36° 55' südl. Br. 
und 144° 45’ östlich von Gr. in einem herrlichen Thale am 
Fusse des Mount Ida, gehört ebenfalls einem Goldminendistrikte 
an und zählt 1100 Seelen. 
4. Am4. Februar auf der von Wodonga nach Tallangatta, 
254 Miles (40 km), zu bauenden Bahn die 14 Miles (22 km) 
lange Strecke von Wodonga südöstlich nach dem kleinen Orte 
Huon Lane an die Messrs. E. Barker and Co. zu 47553 £. 


-  Wodonga, am Murray R. in 36° 7' südl. Br. und 146° 54’ 


östlich von Gr. und mit 800 Seelen, ist die Endstation der von 
Melbourne auslaufendeu Nordostbahn. 


5. Am 19. Februar der Bau einer 8,6 Miles (13 km) langen 
Bahn von Sale nach Stratford an die Messrs. Shaw and Monie 
zu 24704 £. Sale, in 38° 6' südl. Br. und 147° 5' östlich 
von Gr. und mit 4000 Seelen, ist der Hauptort des truchtbaren 
Gipps-Landdistriktes und zur Zeit die Kopfstation der von 
Melbourne auslaufenden Ostbahn. Stratford, am Avon R. in 
37° 59' südl. Br. und 147° 13° östlich von Gr. und mit 450 
Seelen, gehört einem Pastoraldistrikte an. 


6. Am 25. März der Bau einer 23 Miles (37 km) langen 
Bahn von Hamilton nordwestlich nach Coleraine an die 
Messrs. Bloomfield Brothers zu 64884 £. Hamilton, am Grange 
Burn Creek in 37° 45' südl. Br. und 142° 1' östlich von Gr. 
und mit 3100 Seelen, liegt in einem schönen Agrikultur- und 
Weidedistrikte und ist Station an der von der Portlandbai 
nach dem Goldminenorte Ararat laufenden Bahn. Coleraine in 


37° 36 ’ südl. Br. und 141° 44° östlich von Gr. ist ein Ackerbau 
treibender Ort mit 700 Seelen. 

7. Am 28. März auf der von Yea nach Mansfield, 55% 
Miles (90 km), zu bauenden Bahn die erste 17,84 Miles (29 km) 
lange Strecke von Yea nach einem 3% Miles (51), km) nord- 
westlich von Alexandra in 37° 10‘ südl. Br. und 145° 34° öst- 
lich von Gr. gelegenen Punkte an die Messrs. Kenny Brothers 
zu 88661 £. Die Bahn wird am Fusse des Laughlin’s Gap 
einen 200 m langen Tunnel passiren. und 35 Brücken nöthig 
haben, von denen die über den Goulkurn R. führende die 
längste und ‘bedeutendste ist! Yea, in 37° 12° südl. Br. und 
145° 26° östlich von Gr. und 128 km nordöstlich von Melbourne, 
liegt in einem Pastoraldistrikte und zählt 250 Einwohner. 

8. Am 22. April die 14 Miles (22\/;, km) lange Bahn von 
Numurkah ' westnordwestlich nach Nathalia an die Messıs. 
Buscombe and Grant zu 25847 £. Numurkah, in 36° 5° südl. 
Br. und 145° 26° östlich. von Gr. und mit 1100 Einwohnern, 
ist die Endstation der auf der Station Mangalore in 36° 55° 
südl. Br. und 145° 9° östlich von Gr. von der Nordostbahn nach 
Norden sich abzweigenden Bahn. Im Distrikte wird viel Acker- 
bau betrieben. Nathalia, am Broken Creek in 36° 5' südl. Br. 
und 145° 13° östlich von Gr. und mit 350 Seelen, gehört einem 
Agrikultur- und Weidedistrikte an. 

9. Ebenfalls am 22. April die 214 Miles (34 km) lange 
Bahn von Numurkah nordöstlich nach Cobram an die Messrs. 
Shaw, Monie and Mixner zu 38487 £. Das zu berührende 
Terrain ist meist flach, doch sind 16 Brücken erforderlich. 
Cobram, in 33° 20° südl. Br. und 143° 6’ östlich von Gr, ist 
eın kleiner Ort am Murray R. und betreibt viel Ackerbau. 

10. Am 28. April die 14,83 Miles (35 km) lange Strecke 
von Shepparton nordöstlich nach Dookie an die Messrs. Dainton 
and Lowry zu 26941 £. Das Terrain ist flach und eben, doch 
ist eine Anzahl von Brücken und gewölbten Durchlässen zur 
Abführung des Wassers bei vorkommenden heftigen Regen- 
güssen erforderlich. Shepparton, am Goulburn R. in 36° 22° 
südl. Br. und 145°25‘ östlich von Gr. und Station an der Goul- 
burn Valley-Eisenbahn, zählt 4000 Einwohner und treibt viel 
Getreidebau. Dookie oder Cashel, in 36° 21' südl. Br. und 
145° 50° östlich von Gr., ist ein kleiner Ort mit erst 150 Seelen. 
In der Nähe liegen schöne Kalksteinbrüche. 

11. Am 3. Juli die 9244 Miles (39 km) lange Bahn von 
Inglewood südwestlich nach Dunolly an die Messrs. Mc Allister, 
Stansmore and Co. zu 59005 £. Es ist dies eine Verbindungs- 
bahn zwischen den beiden von Melbourne und Geelong aus- 
gehenden und ziemlich parallel laufenden Nordwestbahnen. 
Inglewood, in 36° 35' südl. Br. und 143° 53° östlich von Gr. 
und mit 1415 Seelen, gilt als der vorzügliehste Ackerbaudistrikt 
in Vietoria. Dunolly, in 36° 52' südl. Br. und 143° 44‘ östlich 
von Gr. und mit 1500 Seelen, betreibt sehr viel Gartenbau und 
hat PbEeDe Weinpflanzungen. In der Umgebung liegt ein 
Goldfeld. 


12. Am 8. August die 134, Miles (21 kın) lange Bahn von Bal- 
larat Racecourse nordwestlich nach Springs an die Messrs. Welch 
and Yeomans zu 29922 £. Der Bau muss bis zum 15. März 
1888 fertig sein. Ballarat Racecourse (Rennbahn) liest ungefähr 
4 km nördlich von der berühmten Goldminenstadt Ballarat. 
Springs, in 379 22° südl. Br. und 143° 35‘ östlich von Gr. und 
mit erst 100 Seelen, gehört einem fruchtbaren Agrikultur- 
distrikte an. 


13. Am 22. August die 18% Miles (31 km) lange Bahn von 
Frankston südlich nach Crib Point an Mr. D. Munro zu 528831 £. 
Das Terrain ist Nach, doch sind 28 Brücken und viele Wasser- 
durchlässe erforderlich. Frankston, an der Ostküste von Port 
Phillip-Bai in 38° 11° südl. Br. und 145° 7’ östlich von Gr. 
und 27 Miles (43. km) südsüdöstlich von Melbourne, zählt 200 Ein- 
wohner und gilt als ein sehr gesunder Aufenthalt für Rekon- 
valeszenten. Eine Eisenbahn führt nach Melbourne. Crib Point 
liegt aut der Peninsula zwischen Hann’s Inlet und Westernport- 
Bai in 38°928' südl. Br. und 145°9' östlich von Gr. Eine 8 Miles 
(13 km) lange Bahn soll sich nach Mornington, einem viel- 
besuchten Seeorte an der südöstlichen Küste von Port Phillip 
und 53 km von Melbourne in 38° 14‘ südl. Br. und 145° 4° 
östlich von Gr., abzweigen. 


14. Am 24. Oktober die 20% Miles (33 km) lange Bahn 
von Fitzroy nordnordöstlich nach Whittlesea an die Messrs. 
D.Munro and Co. zu 97819 £. Fitzroy in 37° 48' südl. Br. und 
145° östlich von Gr. ist eine wichtige Vorstadt von Melbourne 
mit 30295 Einwohnern. Whittlesea, in 37° 30‘ südl. Breite und 
145° 10° östlich von Gr. am Plenty R. und 25 Miles (40 km) 
nördlich von Melbourne, hat 1860 Einwohner und gehört einem 
Ackerbaudistrikte an. 

15. Am 21. November die 13 Miles (21 km) lange Strecke 
von Murchison nordwestlich nach Rushworth an die Messrs. 
James Cairns and Brothers zu 40514 £. Murchison, in 36° 37‘ 
südl. Br. und 145° 16' östlich von Gr. und Station an der Goul- 
burn Valley-Bahn, liegt in einem Ackerbau und Viehzucht 
treibenden Distrikte und zählt 500 Bewohner. Rushworth, in 
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36° 36° südl. Br. und 145 °1° östlich vonGr. und mit 655 Seelen, 
betreibt neben Ackerbau viel Weinkultur. 

16. Am 14. Dezember die 7 Miles (11 km) lange Bahn von 
Coburg nach Somerton an Mr. D. Walsh zu 25616 £. Coburg 
ist ein 8 km nördlich von Melbourne gelegenes Städtchen mit 
2860 Einwohnern, wo sich das grosse Staatsgefängniss der 
Kolonie befindet. Somerton ist ein kleiner Ort, 23 km nördlich 
von Melbourne und Station an der Grossen Nordostbahn. 

17. Am 12. Januar 1888 die 16% Miles (26 km) lange Bahn 
von Kyneton nördlich nach Redesdale an die Messrs. Parker 
Brothers and Ryde zu 55631 £. Es sind 15 Brücken und 
63 Wasserdurchlässe erforderlich. Die Bahn muss bis zum 
31. März 1889 fertig sein. Kyneton, in 37° 12° südl. Br. und 
144° 27' östlich von Gr. und Station an der von Melbourne 
nach Sandhurst laufenden Nordwestbahn, ist eine lebhafte 
Stadt mit 3500 Seelen in einem reichen Agrikultur- und Weide- 
distrikte.” Redesdale ist ein kleiner Ort in 37° 3' südl. Br. und 
144° 33' östlich von Gr. 

Für die Fahrt von Melbourne nach Sydney, 574!/, Miles 
(924 km), werden jetzt Billets I. Klasse zu 75 £ ausgegeben, 
welche auf die Dauer eines ganzen Jahres die betreffende Per- 
son für jede Fahrt berechtigen. 

Die Pferde- und Lokomotivtrambahnen in Melbourne und 
nach den Vorstädten hatten Ende 1837 eine Länge von 20 Miles 
32 km). 

Auf Anregung von Victoria verhandeln jetzt die Austra- 
lischen Kolonien wegen Aufstellung eines gemeinsamen Eisen- 
bahntarifs mit einander. Sie wollen durch Einführung ge- 
steigerter Tarife höhere Einnahmen erzielen. 

Die grosse Eisenbahnkollisicn, welche am 11. Mai 1837 bei 
Windsor, einer Vorstadt von Melbourne, stattfand, kostete dem 
Staate für Entschädigung an die Verletzten und an die An- 
gehörigen der Getödteten die hohe Summe von 120000 £. Es 
wurden dabei 6 Personen getödtet und eine grosse Anzahl 
schwer verletzt. 

Auf den Eisenbahnen in Australien bestehen für Personen 
nur zwei Weagenklassen, die im ganzen zweckmässig ein- 

erichtet sind und auch reinlich gehalten werden. Nur von 
Aa in der Kolonie Neu-Süd-Wales kann man das nicht sagen. 
Hier lässt sich die II. Wagenklasse von einem anständigen 
Menschen kaum benutzen, und auch die I. Wagenklasse steht 
noch immer hinter der II. Wagenklasse in der Kolonie Victoria 
zurück. (Fortsetzung folgt.) 


Entscheidungen des Reichs-Versicherungsamts. 
v. 0. 1. Unfall beim Betriebe als Ursache eines Bruches. 
Thatbestand: Der Schlosser M. der Eisenbahnwerkstatt zu 
Carthaus meldete sich am 24. November 1886 bei dem Kassen- 
arzt mit einem rechtsseitigen Leistenbruch, den er sich an 
diesem Tage beim Heben im Betriebe zugezogen haben wollte. 
Ein Attest dieses Arztes vom 28. November konstatirt das Vor- 
handensein dieses Bruches, welcher klein und leicht reparirbar 
sei und dessen Anfänge schon vor längerer Zeit entstanden 
sein müssten. Dasselbe führte weiter an, dass der Bruch am 
23. November, an welchem Tage der Sohn des Attestausstellers, 
selbst auch Arzt, im Auftrage einer Lebensversicherungs- 
gesellschaft den M. untersucht habe, jedenfalls schon dagewesen 
sei. Nunmehr behauptete M., er habe sich die Hernia schon 
am 4. November beim Transport von Achsen zugezogen und 
benannte einige Zeugen, welche wissen sollten, dass er damals 
sogleich über Schmerzen im Unterleibe geklagt habe. Diese 
gaben aber nur an, dass am 4. November die fraglichen Achsen 
gar nicht zu heben, sondern nur zu rollen gewesen seien, sowie 
ass M. erst einige Tage später zum ersten Male geklagt habe. 
— Im Februar des folgenden Jahres trat nun bei M. auch auf 
der linken Seite ein Leistenbruch aus, welchen derselbe wieder 
auf einen Betriebsunfall beim Heben eines Schraubstocks 
zurückführte. Der Arzt hielt diese Entstehungsursache für un- 
wahrscheinlich, die Eisenbahndirektion schenkte ihm jedoch 
Glauben und bewilligte ihm eine Rente entsprechend einer In- 
validität von Y,, gleich 112,18 .44 jährlich. (Der Arzt hatte an 
jenem Tage nämlich links nur eine Anlage, also eine Er- 
weiterung des Leistenringes ohne durchgetretenen Bruch kon- 
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statirt.) Diese Rente war auf Grund eines Attestes eines an- 
deren Arztes festgesetzt, welches aus dem Bruche selbst zwar 
keine Verminderung der Erwerbsfähigkeit herleitete, wohl aber 
eine Einschränkung infolge der Belästigung, welche durch das 
Tragen des doppelten Bruchbandes realer annahm und die- 
selbe tür jede Seite auf Y/,, im ganzen also auf % normirte. — 
Gegen diesen Bescheid legte M. die Berufung ein, indem er die 
volle Rente beanspruchte. Er sei von der Direktion als völlig 
arbeitsunfähig entlassen. Diese bestritt dies und gab an, der 
Grund der Kündigung seien die gehässigen Bemerkungen, mit 
denen M. den Bahnarzt und dessen Familie geschmäht habe. 
Das Schiedsgericht wies die Berufung zurück, und M. legte den 
Rekurs ein. Er gibt zu, dass er mit seinem Anspruch auf die 
volle Rente allerdings zu weit gehe; wenn jedoch den Aus- 
führungen der Rekursschrift Glauben beigemessen werde, so 
müsse der Gerichtshof überzeugt sein, dass auch der rechte 
Bruch die Folge eines Betriebsunfalles sei, und es sei dann 
eine höhere Rente, als die von der Direktion bewilligte, zuzu- 
erkennen; er beantragte die Gewährung einer solchen, event. 
behufs Klarstellung der Entstehung des ersten Bruches noch- 
malige eidliche Vernehmung der Zeugen und der beiden Gut- 
achter. — Das Reichs-Versicherungsamt wies den Rekurs zurück, 
indem es den Beweis, dass der rechtsseitige Bruch mit einem 
Betriebsunfalle zusammenhänge, nicht für erbracht erachtete. 
Die Zeugen seien bereits vernommen und hätten nichts zu be- 
kunden gewusst, ihre Glaubwürdigkeit sei zweifellos, so dass 
ihre eidliche Vernehmung überflüssig sei. Was sonst unter 
Beweis gestellt sei, reiche nicht hin, einen Unfall beim Betriebe 
als Ursache des Bruches hinzustellen, zumal da Kläger im Laufe 
des Streites sich als einen glaubwürdigen und Vertrauen er- 
weckenden Mann nicht gezeigt habe. 


Verschiedenes. 

Spar- und Vorschussverein der Bediensteten der K. K. priv. 
Oesterreichischen Nordwestbahn und Südnorddeutschen 
Verbindungsbahn. 

Der vorgenannte Verein veröffentlicht seinen Geschäfts- 
bericht für das Jahr 1887; nach demselben sind von den 3763 
Bediensteten und 228 pensionirten Beamten der beiden Bahnen, 
welche beitrittsberechtigt sind, 1289 (22 mehr als im Vorjahre) 
oder 32,3 pCt. Mitglieder dieses Vereins. Die Summe der von 
den Mitgliedern eingelegten Geschäftsantheile belief sich Ende 
1887 auf 186715 fl. und war um 12005 fl. höher als aın Ende des 
Vorjahres. Der kleinste Geschäftsantheil eines Mitgliedes be- 
trug 1fl. (eine Monatsrate), der grösste 5 000f., im Durchschnitt 
144,85 fl. Der Stand des Reservefonds betrug 12 107 f.= 6,5 pCt. 
der Geschäftsantheile bezw. 4,9 pCt. der ausstehenden Vor- 
schüsse. Die Summe der Spareinlagen beziffert sich auf 
76883 fl., sie ist um 19049 fl. = 32,94 pCt. höher als bei Beginn 
des Jahres. Die kleinste Spareinlage betrug 1,04 fl., die grösste 
6917,85 fl, während im Durchschnitt auf einen Interessenten 
ein Kapitalbetrag von 523,02 (gegen 419,08) fl. entfällt. Die 
Höhe des gesammten Betriebskapitals belief sich auf 275 706,60 fl., 
von demselben entfallen 186715 fl. = 67,7 pCt. auf Geschäfts- 
antheile, 12108 fl.=4,4 pCt. auf den Reservefonds und 76883 Al. 
= 297,9 pCt. auf Spareinlagen. Die Summe der ausstehenden 
Vorschüsse betrug 248831 fl, der kleinste Vorschuss beziffert 
sich auf 5 fl. der grösste auf 3500 fl. und die durchschnittliche 
Höhe eines Vorschusses auf 245,44 fl. Von den 19289 Vereins- 
mitgliedern waren 793 = 60 pCt. mit Vorschüssen belastet. Die 
auf das Leben der Mitglieder beim „Oesterreichischen Phönix“ 
versicherten Kapitalien betrugen 1035472 fl. mit 1454 Policen. 
Die Einnahmen bestehen aus Zinsen für - Vorschüsse mit 
19276 fl., Zinsen für Kapitalien mit 685 HH. und aus Provisionen 
mit 1398 fl, inSumma 21359 fl. Die Ausgaben betrugen 7 600fl. 
und somit der Ueberschuss 13759 fl. von welchem 5 pCt. an 
den Reservefonds und 5 pOt. Tantieme an den Gesammtvor- 
stand abzuführen sind; über den Rest von 13 046 fl. (einschliess- 
lich des Vortrages aus 1886 mit 550 fl.) hat die Generalver- 
sammlung Beschluss zu fassen. Vorgeschlagen wird die Ver- 
theilung einer Dividende von 7 pCt., Ueberweisung von 150 fl. 
an den Unterstützungsfonds der beiden Bahnen und Vortrag 
des Restes auf neue Rechnung. 
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Wagenladungsgüter- 


gütern. Am 15. Mts. wird die bısher 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Eröffnung der Kohlenladestelle 
Cleophasgrube für den Wagenladungs- 
verkehr. Nach Mittheilung der Königl. 
Eisenbahndirektion zu Breslau ist die 
an der Strecke Schwientochlowitz-Katto- 
witz belegene, von ersterem Orte 3,2 
und von letzterem 33 km entfernte 
Kohlenladestelle Cleophasgrube auch für 


verkehr mit der Beschränkung eröffnet 
worden, dass nach dieser Ladestelle nur 
die für die Grube bestimmten Güter ab- 
gefertigt werden können. 
Berlin, den 13. März 1888. (556) 
Die geschäftsführende Direktion. 
ex. 


Eröffnung der Station Grossenbaum 
für die Abfertigung von Frachtstück- 


nur dem Personen- und Gepäckverkehr 
und dem Güterverkehr in Wagenladun- 
23 dienende Haltestelle Grossenbaum 


(Fortsetz. der otfiz. Anzeigen im Beiblatt.) 


SUR: Fe 


Beihlattzu ND.ol der Zeitung aos Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Berlm, den 14. März 1888. 


men von dem genannten Tage ab die- 
jenigen zur Anwendung, welche sich auf 
Grund der bezüglichen Entfernungen 
der bestehenden Kilometertarife und der 


allgemeinen Kilometertariftabelle er- 
geben. 
Köln, den 8. März 1888. (557) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


2. Verkehrsstörungen. 

K.K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahngesellschaft. Auf der in un- 
serem Betriebe stehenden Eisenbahn 

- Lemberg-Belzec (Tomaszöw) ist der seit 
- 24. Februar 1. J. eingestellt gewesene 
Gesammtverkehr am 3. ]. Mts. wieder 
aufgenommen worden, derselbe musste 
jedoch infolge neuerlicher heftiger 

 Schneestürme am 5. Mts. abermals ein- 
gestellt werden. 

2 Wien, am 6. März 1888. (558) 

Die Centralleitung. 


-  Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. We- 
_ gen erneuter Schneeverwehung musste 
i er Verkehr auf der Marienburg- 
 Mlawkaer Eisenbahn seit Sonnabend, den 
10. d. Mts., bis voraussichtlich einschliess- 
_ lich Mittwoch, den 14. d. Mts., eingestellt 
werden. 
Danzig, den 12. März 1888. (559) 
er Die Direktion. 
- Infolge Schneeverwehung wurde der 
_ Gesammtverkehr zwischen Lemberg- 
- Brody - Podwoloczyska und auf unserer 
 Lokalbahn zwischen Rawa ruska - Sokal 
vom 24. bis 29. Februar 1. J. eingestellt. 
Lemberg, am 6. März 1888. (560) 
e Die Betriebsdirektion 
der K.K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn. 


- In der Zeit vom 3. bis 8. März ist der 
Betrieb auf der Strecke Blankenburg- 
- Tanne diesseitiger Eisenbahn infolge 
- Schneeverwehungen unterbrochen ge- 
_ wesen. (561) 
Blankenburg Harz, den 10. März 1888. 
Die Direktion 
der Halberstadt-Blankenburger 
Eisenbahngesellschaft. 
A. Schneider. 


Unter Bezugnahme auf $ 14 Abs. 4 
des Uebereinkommens, berreffend die 
gegenseitige Wagenbenutzung, wird be- 
_ kannt, gemacht, dass die am 20. Februar 
1..J. auf der Lokalbahn Neustadt a/W.N.- 

- Vohenstrauss eingetretene Verkehrs- 
störung am 2, März l. J. behoben wor- 

- den ist. 

- Dagegen ist wieder auf nachverzeich- 
- nmeten Strecken Betriebseinstellung wegen 
- Schneeverwehung nöthig geworden: 

- auf Lokalbahn Neustadt a/W. N.- Vo- 

-  henstrauss am 3. März ]. J., 

“ auf Lokalbahn Münchberg - Helm- 

brechts am 3. März 1. J., 
auf Lokalbahn Hof - Marxgrün am 
3. März ]. J. und 
auf Lokalbahn Landsberg - Schongau 
= ‚am 5. März]. J. 
- Die muthmassliche Dauer der Störun- 
gen kann nicht angegeben werden. 


h 


> München, den 9. März 1888. (562) 
Rt Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
# Schnorr. 


achstehende Verkehrsstockungen auf 


E 


= e von Schneeverwehungen haben 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


den zu unserem Bezirk gehörenden Bahn- 

strecken stattgefunden und zwar auf den 

Strecken: 

1. Schneidemühl-Dt. Crone vom 3. März 
früh bis 7. März Nachmittags. 

2. Konitz-Tuchel vom 3. März trüh bis 
6. März Vormittags und vom 7. März 
früh bis 7. März Abends. 

3. Tuchel-Laskowitz vom 3. März früh 
bis 6. März Nachm. 

4. Graudenz-Jablonowo vom 3. März 
früh bis 6. März Mittags und am 
7. März von früh bis zum Abend. 

. Thorn-Graudenz vom 3. März früh 

bis 7. März Abends. 

Graudenz-Marienburg vom 3. März 

früh bis 6. März Abends. 

Garnsee-Lessen vom 3. März früh bis 

8. März Vorm. 

Culm-Kornatowo vom 3. März früh 

bis 5. März Abends und am 7. März 

vom Morgen bis zum Abend. 

9. Jablonowo-Soldau vom 3. März früh 
bis auf weiteres. 

10. Allenstein-Hohenstein vom 3. März 
früh bis auf weiteres. 

11. Allenstein-Johannisburg vom 3. März 
früh bis auf weiteres. 

12. Allenstein-Mehlsack vom 3. März früh 
bis auf weiteres. 

13. Mehlsack-Braunsberg vom 3.März trüh 
bis auf weiteras. 

14. Mehlsack-Kobbelbude vom 3. 
früh bis auf weiteres. 

15. Gnesen-Nakel vom 3. März bis ein- 
schliesslich den 7. März. 

16. Allenstein-Mohrungen vom 3. März 
früh bis 9. März Abends. 

17. Mohrungen-Güldenboden vom 3. März 
früh bis auf weiteres. 

18. Simonsdorf-Tiegenhof vom 3. März 
früh bis 5. März Abends. 

19. Hohenstein-Berent vom 3. März früh 
bis auf weiteres. 

20. Praust-Carthaus vom 3. März früh 
bis auf weiteres. 

21. Neustettin-Stolp vom 3. März früh 
bis 6. März Nachm. und vom 6. März 
Abends bis auf weiteres. 

22. Insterburg-Lyck vom 3. März Nachm. 
bis 8. März Nachm. 

23. Lyck-Johannisburg vom 3. März früh 
bis auf weiteres. 

Vorstehendes bringen wir unter Bezug- 
nahme auf $ 14, Abs. 4 des Ueberein- 
kommens, betreffend die gegenseitige 
Wagenbenutzung im Bereiche des Ver- 
eins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 
zur all@emeinen Kenntniss. 

Bromberg, den 9. März 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion. 

K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwig Bahn. 
Infolge neuerlicher Schneeverwehung 
und andauernder Stürme wurde der Ge- 
sammtverkehr auf unserer Lokalbahn 
zwischen Rawa ruska-Sokal vom 4.d. 
Mts. bis auf weiteres eingestelit. Die 
Dauer der Verkehrseinstellung ist unbe- 
kannt. 

Lemberg, den 7. März 1888. (564) 

Die Betriebsdirektion. 


DL 


März 


(563) 


3. Verkehrs-Wiederaufnahme. 
Sächsische Staatseisenbahnen. Der 
durch Schneeverwehungen seit 3. d. Mts. 
unterbrochene Verkehr auf den Strecken 
Marienberg-Reitzenhain und 
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Annaberg-Weipertistam 10.d.Mts. 
wieder aufgenommen worden. 
Dresden, am 10. März 1888. (565) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Auf nachstehenden Strecken wurde 
der eingestellt gewesene Verkehr wieder 
eröffnet u. z.: 

am 29. Februar Ob.-Cerekve- Neuhaus 
der Gesammtverkehr, 
» 5. März Jaslo-Krosno der Per- 
sonenverkehr und 
„ 6. März Neu-Zagorz-Sanok der 
Gesammtverkehr. 
Wien, am 7. März 1888. (566) 
Die K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen. 


4. Güterverkehr. 
Rheinisch - Westfälisch - Oesterreichi- 
scher Kokesverkehr. Am 1. April d. Js. 
tritt der Nachtrag I zum Ausnahmetarife 
für den oben bezeichneten Verkehr vom 
1. Juli 1887 in Kraft, enthaltend direkte 
Frachtsätze für die Stationen Annathal- 
Rothau, Carlsbad, Chodau, Falkenau a.E. 
und Schlackenwerth der Buscht&hrader 
Bahn, sowie Berichtigungen und die Be- 
stimmung, dass „Gaskokes“ vom 1. Mai 
d. J. ab von der Abfertigung zu den 
Sätzen des Ausnahmetarifs ausge- 
schlossen ist. 
Der gedachte Nachtrag ist bei den be- 
theilisten Güterexpeditionen zu haben. 
Köln, den 10. März 1888. (567) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Deutsch - Oesterreich - Ungarischer See- 
hafen-Verband. Am 15. März d. J. ge- 
langen an Stelle der Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs 18b (Leder) — Theil II, 
Heft 1, gültig vom 1. Mai 18837 — die 
nachstehenden ermässisten Taxen pro 
100 kg in Mark zur Einführung: 


| L 
[e>] 
| 2 5 | 
| LIE Pi NS 
Nach E 3 de &% = E 
a 20552» 5|8 
und se 8A22|%|8|8 
Yale rg) SAN 
von ra ER at Hm = 
| Seh un 
ea 
ae) | 
Floridsdorf | | 
Jedlesee | | 
Kioster- | 
neuburg | | 
Korneuburg ) | 4,79 5,03) 4,75| 4,62] 3,60] 4,18 
Nussdorf 
Stadlau 
Stockerau 
Wien 
Altona, den 7. März 1888. (568) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandsverwaltungen. 
Diein dem Nordtranzösisch-Baseler Güter- 
tarif vom 1. August 1831 mit Nachträgen 
enthaltenen Frachtsätze für nachge- 
nannte Stationen gelten vom 1. März d. J. 
ab nicht mehr für diese Stationen selbst, 


sondern für folgende Grenzpunkte, 

nämlich die Frachtsätze für 

Ergnelinnes gelten für Jeumont frontiere, 

Quevy gelten für Feignies frontiere, 

Quievrain gelten für Blanc Misseron 

frontiere, 

Mouscron gelten für Tourcoing frontiere, 
Die hiernach für Jeumont frontiere 

eingeführten Frachtsätze gelten indessen 

auch für Erquelinnes loco. 
Strassburg, den 6. März 1888. (509) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


‚Mit dem 10. März 1888 tritt im Staats- 
bahnverkehr Bromberg-Altona ein Aus- 
nahmefrachtsatz für Holz des Spezial- 
tarifs II (Ausnahmetarif II bei Aufgabe 
von mindestens 10000 kg für den Wagen 
im Verkehr zwischen Marienwerder des 
Bezirks Bromberg einer- und den Sta- 
tionen Altona und Ottensen des Bezirks 
Altona andererseits in Höhe von 2,15 4 
für 100 kg in Kraft. 
Bromberg, den 7. März 1888. (570) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem 10. d. Mts. treten für die Be- 
förderung von roher Baumwolle und 
rohen Baumwolleabfällen in Mengen von 
mindestens 10000 kg pro Wagen von den 
Nord- und Östseehäfen nach Myslo- 
witz transito mit der Bestimmung 
nach Russland folgende ermässigte Aus- 
nahmefrachtsätze in Kraft: 


pro 100 kg 


von Bremen . 1,89 4 


„ı..Bremerhaiensr Er 057 .72,03 .% 

„  Geestemünde. 203 „ 

„a Hambursınansse ne 201186115) 

“s, Harbursase nn ie 182, 

„ ustettiniepeen ne 1301,22 5 

„rSwinemüundens mern. 2 1471, 
Breslau, den 8. März 1888. (571) 


| Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Lokalverkehr für den Direktions- 
bezirk Frankfurt a/M. Mit Gültigkeit 
vom 10. März d. J. ab treten zwischen 
Flieden einerseits und Frankfurt a/M. 
Staatsbahnhof, Sachsenhausen, Hanau, 
Höchst, Wiesbaden und Kastel anderer- 
seits ermässiste Ausnahmesätze für 
Steine des Spezialtarifs III in Kratt. 

Näheres ist auf den betreffenden Sta- 
tionen zu erfahren, 

Frankfurt a/M., den 7. März 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(572) 


Elbeumschlags - Verkehr mit Ungarn. 
(Einführung neuer Nachträge) Mit 
15. März a. c. treten die Nachträge VII 
zu den Tarifen Ungarn-Laube und Ungarn- 
Dresden-Elbkai vom 1. September 1885 
in Kraft. 

Dieselben enthalten die Wiederein- 
führung der Ausnahmetarife, welche im 
Reklamationswege Anwendung finden, 
sowie Aenderungen des Vorwortes und 
der Tariftabellen. 

Exemplare dieser Nachträge liegen bei 
den betheiligsten Bahnen und speziell bei 
der unterzeichneten Generaldirektion zur 
Einsicht und zum Bezuge bereit. . 

Die Generaldirektion (573) 
der K.K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. 


ÖOesterr. und Oesterr.- Ungar. Eisen- 
bahn-Verband. Herausgabe von Tarif- 
Nachträgen. Am 1. April l. J. treten in 
Wirksamkeit: 

a) der Nachtrag I zum Oesterr. Ver- 
bandtarife Theil II Heft 3, enthaltend 
Einbeziehung der Station Possitz« 
Joslowitz in den Tarif und Berichti- 
gungen, 


Veranty; 


TEE 


b) der Nachtrag I zu Theil II Heft 3a 
des Oesterr. Verbandtarifes, enthal- 
tend Einbeziehung der Stationen 
Possitz - Joslowitz u. Ober- Graslitz 
nebst Berichtigungen, Ä 

der Nachtrag IX zum Oesterr.-Ung. 
Verbandtarite Theil II Heft 3, ent- 
haltend Einbeziehung der Stationen 
Hohenbruck in den Rindentarif und 
Nestersitz:Pömmerle in den Schwefel- 
kiestarit, ferner Aufhebung 
Frachtsätzen. 

Exemplare sind bei den betheiligten 
Verwaltungen und namentlich bei der 
priv. Oe. u. St. E.G. in Wien, 1. Pestalozzi- 
gasse 8, erhältlich. (574RM) 

Kombinirter Schifts- und Bahnverkehr. 
Am 10. Mai ]. J. tritt der Ausnahmetarif 
No.1IlI für die Beförderung von Getreide 
etc. zwischen Ungarischen Stationen der 
Ersten K. K. priv. Donau-Dampfschiff- 
fahrtsgesellschaft und Genf loco und 
transit, vom 1. August 1880, gänzlich 
ausser Wirksamkeit. 

Wien, den 9. März 1888. (575) 
Die K. K. Gehneraldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen, 

im Namen der übrigen betheiligten Ver- 
waltungen.', 

K. K. Generaldirektion der Oesterr., 
Staatsbahnen. Mit 1. April 1888 tritt ein 
Nachtrag XVII zum hierortigen Lokal- 
tarife Theil II vom 1. Juli 1883 in Wirk- 
samkeit. Derselbe enthält einen Aus- 
nahmetarif für Dungstoffe als: Ab- 
trittdünger, Stallmist, Abraumsalz, Fege- 
salz, Aschen (mit Ausnahme der in der 
Waarenklassifikation Theil I besonders 
benannten), Rückstände von der Blut- 
laugensalz- Fabrikation, Gaskalk, Gas- 
wasser (Abtallwasser, Ammoniakwasser), 
Gypsasche, Kalkasche, Lumpendünger, 
Russ (mit Ausnahme von Kienruss), 
Tresterrückstände, Wollfegedreck, Woll- 
staub und Knochenkohlenabfall, ferner 
Ergänzungen der Stationstarite im IV. 
bezw. VIl. Nachtrag hinsichtlich der 
Stationen Bregenz, Buchs und S. Mar- 
grethen im Verkehre mit Stationen der 
Strecke Iglau exkl.-Wessely a/L. exkl. 

Wien, am 7. März 1888. (576) 

Die K. K. Generaldirektion. 


5. Verkauf von Altmaterialien. 

Verkauf von Altschienen. Der Ver- 
kauf der in unserem Amtsbezirk aufge- 
kommenen unbrauchbaren Eisenschienen 
findet am 

Dienstag, den %. März d.J. 

Vormittags1ll Uhr 
im diesseitigen Verwaltungsgebäude 
statt, bis zu welchem Termin Preisge- 
bote einzureichen sind. 

Bedingungen sind gegen Einzahlung 
von 20 8 Schreibgebühren von uns zu 
beziehen, können auch in unserem Büreau 
eingesehen werden. 

Dessau, den 9. März 1888. (577) 

Königlich Preussisches Eisenbahn- 
Betriebsamt. 


6. Vermischte Bekanntmachungen. 

Fortan werden Vorausbestellungen auf 
regelmässige Zusendung aller im Be- 
reiche der Preussischen Staats- und 
Deutschen Reichseisenbahnen in Kraft 
tretenden Gütertarife und deren Nach- 
träge oder einer bestimmten Gattung 
derselben angenommen, und findet in 
diesem Falle die Uebermittelung ohne 
Br Oeligen besonderen Antrag auf 

osten der Besteller statt. 

Schriftliche Anträge, welche die ge- 
wünschten Tarife nach Verkehrsgebieten 


c 


4 Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
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von’ 


oder bestimmten Artikeln genau zu be- 
zeichnen haben, sind an die‘ Verkehrs- 
büreaus der Königlichen Direktionen der 
Preussischen Staatsbahnen bezw. an die 
Drucksachenkontrole der Kaiserlichen 
Gener.ldirektion der Eisenbahnen in 
Elsass-Lothringen oder an die beste- 
henden Auskunttsbüreaus und Auskunfts- 
stellen der Deutschen Reichs- und Kö- 
niglich Preussischen Staatseisenbahn- 
Verwaltung zu richten. 

Auszüge von Frachtsätzen für einzelne 
Artikel aus allgemeinen Tarifen werden 
werden nicht gefertigt, sondern gegebe- 
nen Falls die letzteren Mangels beson- 
ders aufgelegter Artikeltarife verabfolgt. 

Berlin, den 6. März 1888. (578G) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


zugleich Namens der übrigen König-. 


lichen Eisenbahndirektionen und der 
Kaiserlichen Generaldirektion der Eisen- 
bahnen in Elsass-Lothringen. 


EEETETERTETERAET SET SE REENEE STETTEN BAER 
J. B. Metzler’scher Verlag, Stuttgart. 


Verwaltungsbericht 


Königlich Württembergischen 
Verkehrsanstalten 


für das Rechnungsjahr 1886 bis 1837 
herausgegeben von dem 
Kgl.Ministeriumd. ausw. Angelegenheiten 
Abt. t. Verkehrsanstalten. 


Mit einer Uebersichtskarte der 
K. Württ. Staatseisenbahnen 
und 
Anhang: 
Geognostische Profilierung 
der württ. Eisenbahnlinien 
von Dr. Eberhard Fraas 
VII. Die Gäu- und Kinzigbahn 
von Stuttgart nach Schiltach. 
VI-+ 356 Seiten. Quarto. 
Preis 4 8—. 


Die früher in demselben Verlage er- 
schienenen Jahrgänge kosten: 
1881—2 (mit Anhang: Fraas, Prof. Dr. 

sc., Geognost. Profilierung der 

Linien I. Stuttgart-Ulm; 

II. Zuffenhausen-Calw; 

nebst 2 Profilen in ER RBRN 

,— 

1882—3 (m. Anh.: Fraas, Profilierung 
der Linien III. Plochingen- 
Villingen; IV. Rottweil- 
Immendingen; nebst2Pro- 

filen in Farbendruck) AM 6, — 

1883—4 (m. Anh.: Fraas, Profilierung der 
Linien V.Stuttgart-Nörd- 
lingen; VI Heilbronn- 
Landesgrenze; nebst2Pro- 

filen in Farbendruck) A 6,— 

1884—5 (mit graph. Darstellung des Ge- 
sammt - Personen- und Güter- 
verkehrs 1883—4) AL I— 


1885—6 (mit Uebersichtskarte d. Württ. 
A, 6,— J 


Staats-Eisenbahnen) 


Eisenlack 


tiefschwarz, im Fass 28 ausgew. 0,40. 


Wetterlack, besonders beständig 4 1,60. 

Fussboden-Glanzlack in 8 Nuancen, ge- 
ruchlos, rasch trocknend ..... 44 1,40. 

Firniss Ia gekocht, im Fass 0,62, aus- 
gew. 0,65. 


Bernstein- und Copal-Lacke It. Preisliste. 


Preise verstehen sich 2 Kilo. 
Gebr. Przibill, Lackfahbrik, 
Gnadenfeld in Schlesien. 


N%. 99, 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 


t» Bei Bonn durch die Post (innerhalb des are 
Oesterreichischen Poatgebietes) su durch 3ae Buch 
handlung vierteljährlich . 4 Mk. 


. 2, Beidirecter Zusendung unter Streifpand Aurch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Dale 
Desarr: Postgebiet jährlich ... x...» 0 Mk 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 
pranumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
gratzerstr, 132 SW. hier) eınzusenden. 

Sämmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
ser Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
s.ızegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, 


Privat- „Inserate 


Beilagen zur Zeitung 


sind direot 
an die Buch- und Steindruckerei von A. 5. HERMANN 
(Beuthatrasse 8, SW.) einzusenden, 


Zeitung des Verein cn 1888, 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwsitungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 


Commissionär für den Buchhandel: 


Berlm W., Landgraien-Dirasse 16. ee Buchhandlung Albert Nauck n. Co,, Berlin S., Ritterstr. 86, 


Deutscher Eisenbahn- -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Achtundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 17. März 1888, 


Dem entschlafenen Deutschen Kaiser 


| | Wilhelm I. 


Der erste Kaiser des neuen Deutschen Reiches hat nunmehr an der, durch seine eigene Kindesliebe 
geweihten Stelle die letzte, stille Ruhestätte gefunden, aber lange Zeit wird noch vergehen, ehe die beispiellose 
Erregung, welche infolge des Todes dieses erhabenen und staunenswerthen Herrschers sich der gesammten 
Kulturwelt mit geradezu elementarer Gewalt bemächtigt hat, jenem ruhigeren Gleichmasse der Stimmung 
weichen wird, welches für eine wirksame Förderung der nimmer rastenden, unabweisbaren Tagesfragen er- 
forderlich ist. 


Es kann nicht unsere Aufgabe. sein, an dieser Stelle allgemeinen Empfindungen über den herben 
Verlust, welcher das Deutsche Volk betroffen, und dasselbe, wie eine einzige trauernde Familie, tief nieder- 3 
 gebeugt hat, Worte zu verleihen; es bedarf dessen an dieser Stelle um so weniger, als die ganze Welt Zeuge 
des überwältigenden Schmerzgefühles ist, mit welchem das Deutsche Volk seinen Kaiser Wilhelm I. zu Grabe 
geleitet hat. Unsere besondere Ehrenpflicht aber ist es, mit ehrfurchtsvoller Dankbarkeit des mächtigen, 
massgebenden Antheiles zu gedenken, welchen Kaiser Wilhelm der Entwickelung und Förderung des Deutschen 
- Eisenbahnwesens gewidmet hat. 


Unter den Augen des verewigten Fürsten ist dasselbe entstanden, gewachsen und zu dem grossartigen 

Einflusse gelangt, welcher in einem, vor wenigen Jahrzehnten noch ungeahnten Umfange in die Verhältnisse 
des Einzelnen und der Allgemeinheit hineingreift. Von dem Augenblicke ab, als er mit kraftvollen Händen 
die Zügel des Preussischen Staates ergriff, war es eine seiner zahlreichen Herrscherpflichten, mit sorgender Auf- 
merksamkeit den Werth der neuen Verkehrseinrichtung für den Staat zu erforschen. Die hohe Bedeutung der- 
selben blieb seinem klaren, Vergangenheit, Gegenwart und Zukunft durchdringenden Blicke nicht verborgen; 


N: 


und je mehr die, in rascher Folge sich vollziehenden Umwälzungen, welche die Entwickelung des Eisenbahn- 
wesens begleiteten, eine bestimmte Gestaltung zu gewinnen begannen, um so mehr klärten, um so zweifelloser 
befestigten sich die Ansichten des Kaisers über die Stellung, welche dem Deutschen Eisenbahnwesen, namentlich 
auch mit Rücksicht auf die in Frage kommenden politischen Verhältnisse des Landes, zu geben sei. Mit der 
bewundernswürdigen Sicherheit, welche er überhaupt bei der Auswahl der zur Durchführung seiner Pläne 
geeigneten Persönlichkeiten bewies, wusste er auch für die, seinen Wünschen entsprechende Gestaltung des 
Eisenbahnwesens sich solche Rathgeber und Hilfskräfte dienstbar zu machen, von welchen er ein umfassendes 
und hingebungsvolles Verständniss für seine Absichten erwarten durfte. 


Insoweit es sich um innere kulturelle Aufgaben der Eisenbahnen, um die Hebung des Verkehrs, um 
die Steigerung der Steuerfähigkeit des Landes, um die Erleichterung des geistigen Gedankenaustausches u. s. w., 
handelte, war des Kaisers unmittelbarer Einfluss zunächst zwar durch die, den verbündeten Herrschern des 
Deutschen Reiches vorbehaltenen bezüglichen Hoheitsrechte beschränkt. Immerhin aber konnten die Ideen und 
die Erfolge, welche in dem kräftigen und zielbewusst weiterstrebenden Preussischen Eisenbahnwesen zum Aus- 
drucke gelangten, auch in den übrigen Deutschen Staaten und weit über die Grenzen derselben hinaus nicht 
unbeachtet bleiben. 


Eine bahnbrechende Einwirkung hat Kaiser Wilhelm jedoch auf das gesammte Deutsche Eisen- 
bahnwesen ausgeübt, insoweit dasselbe bestimmt ist, militärischen Interessen, insbesondere den Zwecken des 
Landesschutzes dienstbar gemacht zu werden. Die planvolle Einfügung der Eisenbahnen in den Rahmen 
der Vertheidigungsmittel des Deutschen Reiches, welche sich unter der persönlichen Mitarbeit des Kaisers an 
den erforderlichen, mühevollen organisatorischen Gestaltungen vollzogen hat, ist ein Werk von epochemachender 
Bedeutung, dessen volle Tragweite allerdings erst an das Tageslicht treten würde, wenn dem Vaterlande — 
was das Schicksal noch lange verhüten möge! — von aussen her ein Angriff drohen sollte. 


Wie der gesammten Politik des Kaisers der Hauptgedanke zu Grunde lag, das Deutsche Volk und 
die Deutschen Einrichtungen derartig zu kräftigen und in sich zu festigen, dass Deutschland im Bewusstsein 
der eigenen Stärke mit ruhigem Selbstvertrauen allen etwaigen Gefahren der Zukunft entgegensehen könne, 
so haben auch die Deutschen Eisenbahnen diesem grossartigen, weltgeschichtlichen Grundgedanken sich unter- 
ordnen müssen. Nur, wenn man von diesem Standpunkte aus die Entwickelung des Deutschen Eisenbahnwesens 
betrachtet, wird man manche Eigenartigkeiten desselben richtig verstehen und würdigen können; und nicht 
ohne Rührung wird man dessen gedenken, dass der Kaiser in seiner unablässigen, alle Bedürfnisse seines Volkes 
mit stets gleicher Gewissenhaftigkeit umfassenden, Pflichttreue noch kurze Zeit vor seinem Tode der weiteren 
Vervollständigung des Deutschen Eisenbahnnetzes zum Schutze des Landes sorgend gedacht hat. 


So können wir in Wahrheit sagen, dass in dem Deutschen Eisenbahnwesen Geist von des Kaisers 
Geist lebt, ein ruhiger, ernster, arbeitsfroher und arbeitstüchtiger Geist, allzeit bereit, die Werke des Friedens 
fördern und verbreiten zu helfen, aber auch allzeit bereit, mit äusserster Anspannung der Leistungsfähigkeit 
mitzuwirken, wenn verhängnissvoller Wahn die Sicherheit des Vaterlandes gefährden sollte! 


Als leuchtendes Vorbild strengster Pflichterfüllung in einem langen, arbeitsreichen Leben, wie es nur 
wenigen Sterblichen jemals beschieden war, so wird Kaiser Wilhelm in dem Herzen seines Volkes dauernd | 
leben. Uns aber, die wir gewürdigt worden sind, nach unseren bescheidenen Antheilen mitschaffen zu helfen | 
an den erhabenen Werken des Kaisers, welche, fern von jeder persönlichen Ruhmsucht, nichts als das Glück, 
die Ehre und die Grösse seines, von ihm so sehr geliebten Deutschen Vaterlandes bezweckten, uns möge in 
dem heissen Schmerze um den grossen Todten das Wort des Dichterfürsten trösten: 


„Br war unser!“ 
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Bemerkungen über Bahnhofsumbauten. 
Von G. Pinkenburg, Königlichem Regierungsbaumeister. 


Dass der Bau grosser durchgehender Eisenbahnlinien für 
Deutschland so gut wie beendet ist, wird gewiss jeder mit den 
eanagigen Verhältnissen Vertraute zugeben; das Augenmerk 
des bauenden Eisenbahningenieurs ist daher mehr auf den Aus- 
bau des grossen, während des letzten Menschenalters ge- 
schaffenen Netzes der Hauptbahnen durch Bahnen untergeord- 
neter Bedeutung gerichtet. Daneben aber erfordert der Um- 
bau derjenigen älteren Bahnhöfe, welche den neueren Ver- 
kehrsbedürfnissen und Betriebsverhältnissen nicht mehr ent- 
sprechen. die grösste Beachtung, da gerade auf diesem Gebiete 
noch viel zu schaffen und zu leisten ist. 

Die Gründe, weshalb so viele der älteren Bahnhofs- 
anlagen den Anforderungen der Neuzeit nicht mehr genügen, 
sind unschwer aufzufinden. Sie sind bedingt durch die be- 
deutende Erweiterung des Bahnnetzes während des letzten 
Menschenalters, infolge dessen an die alten Stammbahnen 
vielfach neue Linien angeschlossen wurden, theils um die Ent- 
fernungen zwischen grossen Knotenpunkten abzukürzen, theils 
um dem Verkehre neue Gebiete zu eröfinen; sie sind ferner 
bedingt durch das rasche Wachsthum der grossen Städte und 
die dadurch hervorgerufenen bedeutenden Verkehrssteigerungen. 

Erwiesen sich somit einige Bahnhöfe als zu klein, um 
noch ferner den auf sie entfallenden Verkehr zu bewältigen, so 
mussten andere wieder, namentlich beim Hinzutritt neuer 
Linien, eine andere Grundrissform erhalten, viele aber ent- 
sprachen in keiner Weise mehr denjenigen Anforderungen, 
welche die wissenschaftliche Erkenntniss der neuern Zeit, auf 
theoretische und praktische Studien — namentlich der Bahn- 
hofsanlagen Englands — gestützt, an die Betriebsbedürfnisse 
und die Gleisanlagen der Bahnhöfe zu stellen gelernt hatte. 

Sind nun bereits aus den 70er Jahren bedeutende Bahn- 
hofsumbauten zu verzeichnen, wir erinnern nur an die Bahnhöfe 
in Hannover, Magdeburg und Wittenberg, an den Potsdamer 
und Anhalter Bahnhof in Berlin, an den Bahnhof in Strassburg 
— so erscheint doch als zweifellos, dass das gegenwärtige 
Jahrzehnt darin das vorangegangene erheblich überflügeln wird, 
und dass auch der Zukunft in dieser Beziehung noch viel vor- 
behalten bleibt. Es dürfte daher angezeigt erscheinen, die 
Bahnhofsumbauten — namentlich in den grössern Städten — 
einer Betrachtung zu unterziehen und gestützt auf die bis jet 
veröffentlichten wenigen Beispiele, gewisse allgemein gültige 
Gesichtspunkte aufzusuchen, nach welchen sich die Umbauten 
vollzogen haben bezw. vollziehen werden. 

Zu diesem Zwecke sei zunächst ein kurzer Rückblick 
auf diejenigen Erscheinungen in der Entwickelung der Bahn- 
höfe, vornehmlich in den grössern Städten, auf welche es hier 


- insbesondere ankommt, gestattet. 


Als gegen Ende der 30er und zu Anfang der 40er Jahre 
in Deutschland mit dem Bau der Eisenbahnen begonnen wurde, 
nahm man darauf Bedacht, nur die nothwendigsten Einrich- 
tungen zu treffen, um. nicht unnöthiges Geld in einem Vielen 
noch sehr fragwürdigen Unternehmen. anzulegen, dessen Ent- 
wickelung man nicht voraussehen konnte. Die Bahnhöfe, 
welche hier im besonderen in Betracht kommen, legte man all- 
gemein an die äussere Grenze der Städte, wo der Grunderwerb 
noch billig war und dem Bau die geringsten technischen 
Schwierigkeiten entgegenstanden. Bei den kleineren Städten, 
deren Wachsthum seit dem Entstehen der Bahnen nicht son- 
derlich zugenommen hat, sind in diesem Verhältnisse wenige 
oder gar keine Aenderungen wahrnehmbar geworden. Noch 
heute gibt es eine grosse Anzahl von Städten, deren Bahnhof 
bis zu einem Kilometer und darüber hinaus von der äussern 
Grenze derselben entfernt ist; kaum, dass der von der Stadt 
nach dem Bahnhof führende Weg zu beiden Seiten bebaut ist. 
Bei den grössern Städten dagegen, zumal bei solchen, welche 
infolge des Zusammenwirkens günstiger Umstände — Lage, 
nn Verhältnisse u. s. w. — nicht blosein Wachsthum über- 

aupt, sondern vielmehr eine unverhältnissmässig schnelle Zu- 
nahme der Bevölkerung binnen weniger Jahre aufzuweisen 


haben, veränderten sich die Bedingungen für Umfang und Lage 
ihrer Bahnhöfe bald von Grund aus, 

Es ist unverkennbar, dass die Bahnhöfe bald ein An- 
ziehungspunkt für Viele wurden und die Entwickelung der 
Städte sich vorzugsweise nach der Seite ihres Bahnhofes 
hin richtete. Manche der kleineren und mittleren Städte, 
welche entsprechend der mittelalterlichen Form einen mehr 
kreisrunden Umfang besassen, haben infolge dessen nach und 
nach eine mehr birnenförmige Gestalt angenommen. Zunächst 
entstanden in der Nähe der Bahnhöfe vereinzelte Strassenzüge, 
welche sich mit der Zeit zu neuen Stadttheilen — der Neustadt 
— ausbildeten, und in denen sich ein reges Geschäftsleben ent- 
wickelte. Im weiteren Verlaufe der Jahre ist die Gegend um 
den Bahnhof vollständig angebaut und besiedelt. In vielen 
Fällen wird sie eine Zierde der Stadt, zumal wenn noch andere 
günstige örtliche Verhältnisse hinzukommen. 

Nimmt das Wachsthum der Stadt noch zu, so tritt der 
Fall ein, dass der ursprünglich am äusseren Umfange der Stadt 
gelegene Bahnhof allmählich vollständig umbaut wird, damit 
in das Innere der Stadt rückt und die ihn umgebenden Stadt- 
theile, in welchen sich ein reges Geschäftsleben entwickelt, 
unter Verschiebung des alten Mittelpunktes zum Schwerpunkte 
der Stadt heranwachsen. 


Im engsten Zusammenhange mit dieser Entwickelung der 
Städte musste naturgemäss diejenige ihrer Bahnhöfe stehen. 
Mit dem wachsenden Verkehre — namentlich seit Ende der 
60er Jahre — vermochten die ursprünglichen Anlagen die an 
sie gestellten Anforderungen nicht mehr zu erfüllen. Weder 
ihre räumliche Ausdehnung genügte den gesteigerten Verkehrs- 
bedürfnissen, noch die gegenseitige Lage der einzelnen Bau- 
lichkeiten, die Anordnung der eichensysteme, die Gleis- 
gruppirungen u. S. w. entsprachen denjenigen Anschauungen, 
welche die Technik auf Grund nunmehr jahrelanger Erfahrung 
hinsichtlich der sachgemässen Anlage von Bahnhöfen und des 
Betriebes gewonnen hatte. 


Da auf die Erweiterungsfähigkeit der einzelnen Baulich- 
keiten nicht genügend gerücksichtigt war, suchte man sich im 
Bedürfnissfalle nach Möglichkeit zu helfen, indem man er- 
weiterte, wo der vorhandene Platz es eben zuliess. Naturgemäss 
zusammengehörige Baulichkeiten wurden auf diese Weise aus- 
einander gerissen. Kein Wunder, wenn Einheitlichkeit und 
Sicherheit des Betriebes gestört, die Uebersichtlichkeit und 
Leistungsfähigkeit des Bahnhofes gemindert wurde. 


Beispielsweise stellte sich die Nothwendigkeit heraus, die 
Werkstätten zu vergrössern. Da auf eine Erweiterung der vor- 
handenen nicht Bedacht genommen war, sah man sich gezwungen, 
die erforderlichen Bauten entfernt von den alten Werkstätten 
anzulegen. Es ist klar, dass durch solche räumliche Trennung 
die Reparaturkosten wachsen mussten, weil die Ausnutzung der 
Maschinen und der Aufsichtsbeamten nicht so ausgiebig er- 
folgen konnte, wie wenn die Erweiterungsbauten den vor- 
handenen organisch hätten angegliedert werden können. 


Weitere erhebliche Uebelstände erwuchsen mit der Zeit aus 
dem Umstande, dass etwaige die Bahn kreuzende Strassenzüge 
von denGleisen in gleicher Höhe durchschnitten wurden. So lange 
die Bahnhöfe am äusseren Umkreise der Städte lagen, wurden 
hierdurch wohl keine besonderen Unzuträglichkeiten herbei- 
geführt; mit der Zunahme des Verkehrs auf den Uebergängen 
musste die zeitweilige Sperrung derselben jedoch störend 
empfunden werden. So lange es sich ferner hierbei blos um 
den Lauf abgehender und ankommender Züge handelte, mochte 
auch dieser Uebelstand noch ertragen werden. Geradezu drückende 
und auf die Dauer unerträgliche Verhältnisse wurden aber ge- 
schaffen, wenn infolge des zunehmenden Verkehrs auf der Bahn 
und infolge des beengten Raumes im Bahnhofe die Rangir- 
bewegungen über die Strassenzüge hinweg erfolgten. Diese 
UDebelstände wuchsen von Jahr zu Jahr und, ‚da sie keine innere 
Angelegenheit der Bahnverwaltungen bildeten, bemächtigte sich 
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ihrer auch die öffentliche Meinung, welche dringend die Be- 
seitigung solcher Unzuträglichkeiten verlangte. 

Die Eisenbahnverwaltungen suchten nun zunächst wohl 
die Uebergänge nach Möglichkeit zu entlasten, einerseits durch 
Verlegung des Rangirverkehrs weiter nach ausserhalb, andrer- 
seits durch Einrichtung von Fussgängerbrücken, welche in- 
dessen beim Publikum wenig Anklang fanden. Aber auch diese 
Besserung genügte den Anforderungen nicht immer. Die 
Sperrung der Uebergänge durch die vielen und langen Züge 
erwies sich stets als störend. ; 

Eine solche, immer nur den augenblicklichen Bedürfnissen 
entsprechende Erweiterung musste aber schliesslich doch unstatt- 
haft erscheinen. Hıerzu kam zu Ende der 60er Jahre und zu An- 
fang der 70er Jahre bekanntlich der sehr bedeutende, ziemlich 

lötzlich auftretende Aufschwung unseres gesammten in- 
streiten und geschäftlichen Lebens, wodurch die Bahnhöfe 
zum Theil eine Vorkehrkgu Hine erhielten, welcher sie nicht 
gewachsen waren. Seitens der Verwaltungen sah man sich da- 
her genöthigt, auf eine gründliche Abhilte der geschilderten 
Uebelstände Bedacht zu nehmen, welche in den meisten Fällen 
nur durch einen vollständigen Umbau zu schaffen war. So 
kann man das Ende der 60er und den Anfang der 70er Jahre 
als den Beginn der grossen Bahnhofsumbauten bezeichnen. 

Wenden wir uns nunmehr den Grundsätzen zu, nach 
welchen der Umbau der Bahnhöfe im allgemeinen erfolgt ist. 

Als neuere Grundsätze, welche sich zum Theil aus dem 
eingehenden Studium der Englischen Bahnhöfe ergeben haben, 
mögen hier namentlich folgende angeführt werden: 

1. Völlige Trennung der bei grossen Bahnhöfen vorkommenden 
Hauptanlagen als: Personenbalınhof, Güterbahnhof, Rangir- 
bahnhot, Werkstättenbahnhof, Lokomotivbahnhof. 


2. Ayena Abzweigung der Gütergleise aus den Personen- 
eisen. 

3. Bestimmt geregelte Form dieser Abzweigungen in Bezug 
auf die Anordnung der Weichen. 

4. Bestimmt vorgeschriebene Benutzungsweise der einzelnen 
Gleisgruppen. 

5. Ausgiebige Berücksichtigung der Möglichkeit einer späteren 
Erweiterung. i 


a 


6. Vermeidung aller Planübergänge. 

Sobald der Beschluss zum Enlen bezw. Neuban gefasst 
war, musste zunächst die Frage des erforderlichen Grunderwerbs 
in den Vordergrund treten. Dieselbe ist vielfach nur unter be- 
deutenden Geldopfern zu lösen gewesen und hat die Verbindung 
der einzelnen Theile der grossen Bahnhöfe unter einander we- 
sentlich beeinflusst. 

Da während des Umbaues der Betrieb thunlichst auf- 
recht erhalten werden muss, so ergeben sich nicht nur durch 
die Bewältizung grosser und umfangreicher Bauten, bedeu- 
tender Erdschüttungen u. s. w. die Schwierigkeiten der Um- 
bauten, sondern vornehmlich auch dadurch, dass die einzelnen 
Abschnitte der Bauausführung wie das Käderwerk einer Uhr 
ineinander greifen müssen, dass genau festzustellen ist, in 
welcher Reihenfolge die einzelnen Theile zur Ausführung kom- 
men sollen, damit nirgends Betriebsstockungen eintreten, welche 
empfindliche Störungen des Verkehrs und der Bauausführung 
zur Folge haben können. 

enn der örtlichen Lage nach das neue Stationsgebäude 
auf der Stelle des alten errichtet werden sollte, bedurfte es der 


Anlage besonderer Baulichkeiten und Gleisgruppen, namentlich 
aber der Einrichtung eines vorläufigen Stationsgebäudes, von 
welchem aus während der Zeit des Umbaues die Abfertigung 
des Personenverkehrs stattfinden konnte. Es war dies ein 
Punkt von hoher Wichtigkeit nicht blos für die Bahnverwal- 
tung, sondern auch für das Publikum. 

Im allgemeinen hat man sich veranlasst gesehen, den 
neuen Personenbahnhof auf der Stelle des alten Bahnhafes zu 
erbauen, wenn auch der Umstand, durch eine Verlegung des 
endgültigen Personenbahnhofes den Bau des zeitweiligen zu 
vermeiden, den Umbau wesentlich zu vereinfachen und dadurch 
die Kosten wesentlich zu vermindern, reiflich in Erwägung zu 
ziehen war. Die Hauptgründe hierfür sind folgende: Einmal 
lagen die Bahnhöfe vielfach schon in solchen Entfernungen 
von dem Verkehrsmittelpunkte der Städte, dass ein lebhafter 
Widerstand des Publikums gegen eine etwaige Vergrösserung 
dieser Entfernungen befürchtet werden musste, ein Umstand, 
welchen auch die Aufsichtsbehörden wohl berücksichtigt 
haben, indem bisweilen an die Genehmigung der neuen Entwürte 
die Forderung geknüpft wurde, dass der neue Personenbahnhof 
auf der Stelle des alten zu errichten sei. Durch eine Verlegung 
des Personenbalınhotes konnten ferner die Interessen der Um- 
wohner geschädigt werden, indem der Werth der Grundstücke 
sich alsdann verschieben musste und zwar in der Umgebung 
des alten Bahnhofes zu Ungunsten und in der Umgebung des 
neuen zu Gunsten der Besitzer. 

Durch den Neubau des Personenbahnhofes wurde das 
alte vorhandene Bahnhofsland meistens vollständig in Anspruch 
genommen. Für den Güter- und Produktenbahnhof, für die 
umfangreichen Lokomotivschuppen, für den Rangirbahnhof und 
tür die vielen mit den Neuanlagen verbundenen Werkstätten 
und sonstigen Anlagen wurde infolge dessen vielfach neuer 
Grunderwerb erforderlich. Hierbei musste insbesondere zu- 
nächst die Lage des neuen Güterbahnhofes ebensowohl für die 
Bahnverwaltung wie für das Publikum von Bedeutung sein. 
Auch in diesem Falle musste man naturgemäss im Interesse 
des Publikums eine Vergrösserung der ursprünglichen Ent- 
fernungen zu vermeiden suchen. } 

Freier war man in der Wahl der Oertlichkeit für Rangir- 
und Werkstättenbahnhöfe, da diese nur von den inneren Be- 
triebsverhältnissen der Bahn abhängig sind. Bei der Grössen- 
ausdehnung dieser Bahnhöfe kam es auf möglichst billıgen 
Grunderwerb für dieselben an, und da dieser erst ausserhalb 
der Städte zu finden war, hat man sich nicht gescheut, diese 
Anlagen vielfach weit hinauszuschieben, wodurch die Längen- 
ausdehnung der Bahnhöfe allerdings bisweilen eine sehr be- 
trächtliche geworden ist. 

Infolge der weiten Entfernung der Werkstättenbahnhöfe 
von den Städten werden ferner Arbeiterkolonien errichtet oder 
die Arbeiter mittelst eigener Arbeiterzüge von der Stadt zu 
den Werkstätten und zurück befördert. oder man bedient sich 
auch beider Einrichtungen gleichzeitig. 

Die Lage der umfangreichen Lokomotivschuppen nebst 
Zubehör, welche man in ihrer Gesammtheit mit Fug und Recht 
als Lokomotivbahnhöfe bezeichnen kann, war vornehmlich von 
Betriebsrücksichten abhängig; grosse Bahnhöfe besitzen daher 
oft mehrere derartige an geeigneten Punkten ausgeführte 
Anlagen. 

(Fortsetzung folgt.) 


Statistik der Eisenbahnen Deutschlands für das Betriebsjahr 1886|87. 
(Fortsetzung aus No. 21.) 


Die Gesammtzahl der Stationen des Deutschen Eisen- 
bahnnetzes ist während des Betriebsjahres 1886/87 von 6155 
auf 6376 gestiegen, von welchen 3864 (4050)*) als Bahnhöfe, 
1 568 (1296) als Haltestellen und 949 (809) als Haltepunkte be- 
zeichnet wurden. Die Verminderung der Bahnhöfe gegen das 
Vorjahr dürfte mit der, durch den Beschluss des Bundes- 
rathes vom 26. November 1885 festgesetzten Eintheilung der 
Stationen, welche in der Statistik für das Betriebsjahr 1885/86 
wohl noch nicht im vollen Umfange berücksichtigt werden 
konnte, im Zusammenhange stehen. Im Durchschnitte würde 
in gleicher Weise wie im Vorjahre auf je etwa 6 km der 
Deutschen Bahnen eine Station zu zählen sein, im einzelnen 
jedoch, beispielsweise bei den Preussischen Staatsbahnen auf 
6,8 km, bei den Bayerischen Staatsbahnen auf 6,1 km und bei 
den Sächsischen Staatsbahnen bereits auf 52 km. Im übrigen 
waren ausser den bezeichneten Stationen noch 1190 (1140) 
Signal-Zwischenstationen yorhanden. Ein näheres 
Eingehen auf die durch die Eisenbahnen bedingten bau- 
lichen Anlagen, welche einen staunenerregenden Umfang 
besitzen, müssen wir uns versagen; nur Einzelnheiten seien 


i Annie in Klammern angegebenen Zahlen sind die bezüg- 
lichen Ergebnisse des Vorjahres. - 


hervorgehoben. Es umfassten nämlich an bebauter Grund- 
fläche u. a.: 


a) die Verwaltungsgebäude, die Dienst-Wohn- 
gebäude für Beamte und Arbeiter und die 


Empfangsgebäude . 3 650 649 qm 
b)ldieParronsunlt nn. al ee re BAT 
c) die Güter-, Wagen- und Lokomotivschuppen . 3253939 „ 
d) die Werkstattsgebäude . . . 2 2.2... 1:517.475.., 

Hierzu kommen aber noch Wasserstations - Gebäude nebst 
Wasserleitungen, Kokes-, Kohlen- und Torfschuppen, Lade- 
bühnen, Materialien- und Magazingebäude, asanstalten, 


Imprägniranstalten, Wärterbuden, Schiebebühnen, Drehscheiben 
u. s. w., ferner Ladevorrichtungen, Einfriedigungen, Anpfan- 
zungen, Wege u. dergl., im ganzen eine reiche Fülle baulicher 
Anlagen, in welchen die Vielseitigkeit der für die Eisenbahnen 
in Anspruch genommenen technischen Leistungen nicht minder 
wie bei den zahlreichen Einzelnheiten des Ober- und Unterbaues 
sowie der Betriebsmittel ersichtlich ist. Erwähnt sei u. a. noch, 
dass der nutzbare Fassungsraum aller Wasserbehälter der 
Wasserstationen 101391 cbm umfasste. 

Von den Deutschen Bahnen besassen die?'der Main- 
Neckarbahn gehörende Strecke Eberstadt-Pfungstadt, 


RE, 


die Schleswig-Angeler und die Schaftlach-Gmuun- 
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dener Bahn keine Telegrapheneinrichtungen; die letzt- 
genannte Bahn benutzt im Bedarfsfalle den Staatstelegraphen 
gegen Entrichtung der vorgeschriebenen Gebühren. Die Gse- 
sammtlänge der Leitungsdrähte für die elek- 
trischen Telegraphen ist im übrigen von 1922045 km 
auf 126082 km, also um 4037 km = 3,3 pCt. vermehrt. Unter 
den elektrischen Sprecheinrichtungen sind die Zeigerapparate 
und die Apparate anderer Konstruktionen auch ferner wie 
bereits vordem zu Gunsten der Morseapparate zurückgegangen ; 
letztere waren in 15460 (14 793) Exemplaren vorhanden, während 
sich die ersteren beziehungsweise von 459 auf 343 und von 
1018. auf 778 Stück vermindert haben. An tragbaren elek- 
trischen en ejehhungen sind 381 (395) Stück ermittelt. 
Das Bestreben, die feststehenden Signale auf der freien Strecke 
nach Möglichkeit einzuschränken, hat auch in dem Berichts- 
jahre in der Verminderung der Blockstations-Tele- 
graphen und der sonstigen sichtbaren Tele- 
gsraphen Ausdruck gefunden. Trotz der Zunahme der Bahn- 
länge war nämlich seit dem Ende! des Betriebsjahres 1885/86 
die Zahl der ersteren von 1010 auf 1009 und die Zahl der 
letzteren von 1262 auf 1116 Stück zurückgegangen, so dass im 
Durchschnitt auf je 38 (37) km der Bahnlänge ein Blocksta- 
er esefeph und auf je 34 (29) km ein sonstiger sichtbarer 
Telegraph entfallen würde 


Von den 1265 (1052) Fernsprechern wurden in dem 
eigentlichen Betriebsdienste etwa 580 (550), und zwar insbe- 
sondere bei den Reıchseisenbahnen Elsass-Loth- 
ringens in der auffällig grossen Zahl von 185 Stück, benutzt. 
Es ergibt sich hieraus, dass die anfänglich im Interesse der 
Sicherheit des Betriebes gegen die Verwendung des Fern- 
sprechers angeführten Bedenken in der Praxis nicht mit dem 
befürchteten Nachdrucke bestätigt worden sind und dass es 
unter gewissen — selbstverständlich einfachen — Verhältnissen 
wohl statthaft ist, von dieser, im Vergleiche zu den elektrischen 
Telegraphenanlagen erheblich billigeren Einrichtung Gebrauch 
zu machen. Die Zahl der Armtelegraphen und der Vor- 
signaleauf und vor Stationen hat sich ziffernmässig 
zwar vermehrt, nämlich von 13992 auf 14379 bezw. von 1416 


_ auf 1481, dieselbe ist aber in unverändertem Verhältnisse zu 


der betreffenden Bahnlänge geblieben. Zur Bestimmung der 


 Fahrgeschwindigkeit der Züge waren auf eine Streckenlänge 


von 38297 (2856) km bereits 3950 (2946) Rad- oder Gleis- 
taster vertheilt, von welchen nicht weniger als 3397 (2394) 
Stück oder 86 pCt. beiden Preussischen Staatsbahnen 
gezählt wurden; die Geschwindigkeit wurde durch 651 (490) 
Apparate vermerkt. Auch in Bezug auf die Einführung der 
Sicherungseinrichtungen zur Verbindung der 
Signal- und Weichenhebel kann die Preussische 


 Staatsbahnverwaltung für sich den Ruhm eines ganz 


besonders energischen Vorgehens in Anspruch nehmen; von 


den überhaupt vorhandenen Apparaten, von welchen 2580 (2 283) 


nur auf mechanischem Wege und 1418 (1338) auf mechanischem 


_ und elektrischem Wege zu handhaben waren, gehörten der- 


90 pCt. an. 
_ lange Holsteinische 


selben nämlich 1965 (1769) = 76 pCt. bezw. 1277 (1201) = 
Nicht unerwähnt sei jedoch, dass die nur 96 km 
Marschbahn 128 derartige, auf 
mechanischem Wege zu handhabende Apparate besass. 


Bei der Unterhaltung und Erneuerung des 
Oberbaues sind innerhalb des Betriebsjahres 1886/87 in zu- 
sammenhängenden Strecken im ganzen 1685 (1796) km Gleise, 
und zwar 88 pCt. hiervon in Gleise aus breitbasigen Stahl- 


schienen auf Querschwellen, Steinwürfeln oder sonstigen Ein- 


- zelunterlagen, umgebaut. 
bauten Strecken 


Von der Gesammtlänge der umge- 
haben 1600 km Stahlschienen erhalten. 
Bei diesem Umbau und den einzelnen Auswechselungen 
der Gleise sind 3710139 hölzerne Querschwellen, 34685 eiserne 
Querschwellen, 50341 eiserne Langschwellen und 22 147 Stein- 
würfel u. s. w. beseitigt und dafür 2778810 hölzerne Quer- 
schwellen, 893768 eiserne Querschwellen, 65926 eiserne Lang- 
schwellen und 8517 Steinwürfel u. s. w. neu eingelegt worden. 
An dem hieraus sich ergebenden Fortschritte hinsichtlich der 
Verwendung des eisernen Oberbaues sind die Preussischen 


 Staatsbahnen sehrerheblich betheiligt; denselben gehörten 


nämlich allein 58 bezw. 73 pCt. der neu eingelegten eisernen 
‚Querschwellen bezw. Langschwellen an. Von den beseitigten 
Steinwürfeln entfielen 16886 Stück auf die Bayerischen 
Staatsbahnen und 5009 Stück auf die Württember- 


Be shen Staatsbahnen; bei den umgebauten Strecken 


er ersteren sind jedoch nur 8502 Stück und bei denjenigen der 


' letzteren überhaupt keine Steinwürfel neu eingelegt worden. 


Ys Die 


R esammten, Material und Arbeitslohn umfassenden, 
Kosten für die Unterhaltung und Erneuerung 
des Oberbaues betrugen durchschnittlich: 


Bl. für emsligehexde Gleise: 


a) auf 1 km leislänge . . E 1023 (1 024) 4 


b) „1000 Lokomotiv-Nutz- und Leer- 
n tahrtkilometerin Ku. ve hans 181 ( 181) „ 
24 c) auf 1000 Wagenachskm aller Art . . 4,91 ( 4,99) „ 


%,fürdieübrigenGleise: 


a) auf 1 km Gleislänge . 698 ( 672) MU 


b) „ 1000 Lokomotivkın im  Rangir- 
Ense ee re PEN? 92.(7°90)' ,, 
3. fürsämmtliche Gleise: 
a) auf 1 km Gleislänge . 945 ( 940) „ 


b) „ 1000 Lokomotivkm 155 154 )it, 
Die Kosten sind also wegen der höheren Aufwendungen, 
welche für die Unterhaltung und Erneuerung der nicht 
durchgehenden Gleise erforderlich gewesen sind, im Durch- 
schnitt gegen das Vorjahr gestiegen. Im einzelnen sei noch 


bemerkt, dass für sämmtliche Gleise die höchsten 
Kosten, auf 1 km Gleislänge berechnet, zu 2218 .4 (bei 
der Georgs-Marienhüttebahn) und, auf 1000 Loko- 


motivkilometer berechnet, zu 844.4 (bei der Peine-Ilseder 
Bahn) ermittelt sind, während die niedrigsten Beträge 
in beiden Fällen — 55 % bezw. 14 #4 — bei der Schaft- 
lach - Gmundener Bahn verausgabt sind. Ueber die 
ermittelten Preise der Materialien gibt die nachste- 
hende Zusammenstellung einen allgemeinen Ueberblick: 


Höch- |Niedrig-) 

5 en EL ster Durchschnitts- 
= Bezeichnung BER gen eineolnan ae 
© 
I der Materialien | N ee 
4 | in Mark 
K | 1986/87 | 1886/87 | 1886/87 |(1885/86) 
1| 1t Schienen . 229 60 145 (148) 
2| 1 „ Kleineisenzeug . 473 100 167 (183) 
3| 1 „ eiserne Schwellen 

und Unterschienen 468 101 132 (135) 
4| 100 Stück hölzerne 

Querschwellen . 1649 180 423 (428) 
5| 100 cbm Bettungsma- 

terial. 532 33 196 (190) 


Bis auf das Bettungsmaterial haben sich also die übrigen 
Durchschnittspreise vermindert. Die Unterschiede zwischen 
den höchsten und den niedrigsten Preisen sind zum Theil sehr 
beträchtlich und auffällig; ohne genaue Kenntniss der be- 
treffenden Oberbaukonstruktionen und der sonstigen in Frage 
kommenden Umstände möchten Vermuthungen über die hiertür 
massgebenden Ursachen jedoch gewagt erscheinen. 

Für die Unterbaltung und Erneuerung der 
gesammten Bahnanlagen, einschliesslich des Ober- 
baues, sind in dem Berichtsjahre 103 568 286 (103472 284) 44 ver- 


ausgabt, und zwar: 
1. auf 1 km Länge der unterhaltenen Strecken 2748 (2919) 44 


2.0 BAM Gleislangenal Mr ER. 1619 (1721) 5 
3:5. 1000, okomotivkm nn Pi, 264 (282) „ 
4. „ 1000 Wagenachskm aller Art . JOBI(LI), 


Gegenüber den betreffenden Ermittelungen für das Vorjahr 
sind die angegebenen Einheitspreise also sämmtlich, zum Theil 
recht beträchtlich, herabgemindert. 

Am Ende des Betriebsjahres 1886/87 besassen die Deut- 
schen Bahnen mit normaler Spurweite 12642 (12450) Loko- 
motiven, deren Beschaffung, einschliesslich der Tender, im 
ganzen 583743725 UM gekostet hat. Die Vermehrung des Be- 
standes an Lokomotiven gegen das Vorjahr beträgt 1,5 pÜt. 
während sich die Betriebslänge der Bahnen in der entsprechen- 
den Zeit um rund 2 pCt. vergrössert hat, d. h. also, eine vor-, 
theilhaftere Ausnutzung der Lokomotiven hat ermöglicht werden 
können. Der Bestand auf je 10 km Betriebslänge hat sich dem- 
gemäss im Durchschnitt von 3,32 auf 3,30 Stück ermässigt, 
während derselbe im einzelnen zwischen 0,65 Stück (bei der 
Mecklenburgischen Südbahn) und 13,24 Stück (bei 
der ee Fe [Nürnberg-Fürth]. welche jedoch 
für ihre 6,04 km lange Strecke thatsächlich nur 8 Lokomotiven 
besitzt) schwankt. Im Vergleiche zu dem Vorjahre sind die 
durchschnittlichen Beschaffungskosten der Lokomotiven ge- 
sunken, wie sich aus der nachstehenden Uebersicht ergibt: 


| Höch- |Niedrig- 
ö ster ster Durchschnitts- 
zZ EHE preis im ganzen 
} 3 preis der einzelnen 
e A _ Verwaltungen 
H in Mark hr 
>| 1886/87 | 1886/87 | 1886/87 | (1885/86) 
1! 1 Lokomotive nebst 
londer 2.4. ..;. 58436 13133 46 570 | (47 273) 
2| 1t Eigengewicht der- 
selben Wu... » 2 341 876 1179 | (119) 
3) auf 10 km Betriebs- 
länge...» . | 821950 | 12384 | 153875 | (156 900) 
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Für die Hoyaer Bahn sind die Beschaffungskosten auf 1 t 
Eigengewicht allerdings zu 2697 #4 angegeben; bei derselben 
handelt es sich aber um Rowan’sche Dampfwagen, 
deren Kosten für den Lokomotivtheil und für den Wagentheil 
nicht haben getrennt werden können. 

In dem Berichtsjahre hat sich die Anzahlder Personen- 
wagen von 22735 auf 23224 Stück, also um 489 Stück oder | 
fast 2,2 pCt. und die Anzahl der Personenwagenachsen | 
von 50680 auf 51590 Stück, also um 910 Stück oder fast 1,8 pCt. 


vermehrt. Die Personenwagen enthielten im ganzen 997 465 
Sitz- bezw. Stehplätze, rund 2,1 pCt. mehr als im Vor- 
jahre. Da aber die Anzahl der Achsen auf je 10 km Betriebs- 
länge für den Personenverkehr von 13,73 auf 13,71 Stück herunter- 
gegangen ist, so ist schon hieraus eine Zunahme der auf eine 
Achse entfallenden Plätze — im übrigen 19,33 gegen 19,27 im 
Vorjahre — ersichtlich. Wie in dem vorhergehenden Betriebs- 
jahre ist der auf je 10 km Betriebslänge für den Personenver- 
kehr zu rechnende grösste bezw. geringste Bestand an Personen- 
wagenachsen bei drLudwigsbahn(Nürnberg-Fürth) 
— 149,38 — bezw. bei der WestholsteinischenBahn — 
2,00 (2,02) — ermittelt. Die Beschaffungskosten der 
Personenwagen haben im ganzen 179595250 „4 erfordert; 
dieselben sind, auf 1 Achse gerechnet, von 3445 auf 3481 
oder um rund 1 pÜt. gestiegen, wie überhaupt in den letzten. 
Jahren dieser Einheitssatz mit Rücksicht auf die vollkommenere 
Ausstattung der Personenwagen, auf die Ausrüstung derselben 
mit verbesserten Bremseinrichtungen, auf die Steigerung der 
Arbeitslöhne u, s. w. beständig zugenommen hat. Die auf 
1 Achse ermittelten Beschaffungskosten waren am höchsten — 
4835 AA — beiderWeimar-GeraerBahn, am niedrigsten 
— 1450 44 — bei der Eisenberg-Crossener Bahn. 


Der Verkehr auf dem Bähnhofe Aussig der 


Einer der grössten und frequentesten Bahnhöfe nicht nur 
Böhmens, sondern in Oesterreich-Ungarn überhaupt, ist un- 
streitig der Bahnhof Aussig der K. K. priv. Aussig-Teplitzer 
Eisenbahngesellschatt. 

Es dürtte gewiss von allgemeinem Interesse sein, aus dem 
statistischen Material sich ein Bild des bedeutenden Verkehrs 
zu schaften, wie er sich im Laufe des Jahres 1837 auf diesem 
Bahnhofe abgewickelt hat. 

Vor allem müssen wir vorausschicken, dass die Gesammt- 
länge der im Aussiger Bahnhofe der Aussig-Teplitzer Bahn 
bestehenden Haupt-, Neben- und Rangirgleise eine Ausdehnung 
von 49658 m, d.i. 50 km oder 5,56 Meilen mit 201 Wechseln 
hat, worunter 70 in 8 Stellungspunkten centralisirte sind. 

Der Bahnhof bedeckt ein Areale von 33 ha oder 58 Joch, 
die grösste Länge desselben beträgt 1995 m, die grösste Breite 
370 m und es münden in denselben drei Hauptbahnen und drei 
Flügelbahnen ein. 

Die Zahl der Züge, welche im Jahre 1887 in diesem Bahn- 
hofe verkehrten, beziffert sich auf 44 917 (44512)*), so dass im 
Anrohechnitt im Jahre 1887 auf den Tag 124 (122) Züge ent- 
allen. 

Von diesen Zügen waren 11648 (11839) Perscnen- und 
gemischte Züge und 33269 (32673) Last- und Regiezüge. 

In dıesen Zügen sind im Jahre 1837 im ganzen 843.631 
(820 926) Wagen oder durchschnittlich auf den Tag 2311 (2249) 
Wagen ein- und ausgelaufen, von denen der Gattung nach 
38862 (38745) eigene und 29906 (25713) fremde Personenwagen 
11876 (11837) eigene und 11485 (11993) fremde Kondukteur- un 
Postwagen, endlich 422590 (413930) eigene und 333 912 (318 708) 
fremde Güterwagen waren. 

Die Gesammtzahl der im Jahre 1837 im Aussiger Bahn- 
hofe eingelaufenen beladenen Güterwagen beziffert sich auf 
332 755 (375 674), von welchen 308253 (302384) Wagen mit Braun- 
kohlen beladen waren. 

Hiervon gingen in das Ausland 88304 (84989) Wagen — 
28,7 (28,1) pCt., in das Inland 91206 (87463) Wagen = 39,6 
(28,9) pCt., zur Elbe 104.018 (106 522) Wagen = 33,7 (35,2) pCt., 
in Aussig selbst blieben 24 725 (23410) Wagen = 8 (7,8) pCt. 

Die stärkste Güterwagen-Frequenz ergab sich im Monate 
November und zwar mit 42615 Wagen im Eingange und 42478 
Wagen im Ausgange. 

Der stärkste Verfrachtungstag im Jahre 1887 und über- 
haupt seit dem Bestande der Aussig-Teplitzer Eisenbahn war 
der 5. November, an welchem Tage 3118 Wagen den Bahnhof 
Aussig passirten; im Jahre 1886 war der stärkste Verkehrstag 
der 27. Oktober mit 3011 Wagen. 

‚Eine spezielle Erwähnung verdient der in der Station 
wi, befindliche gemeinschaftliche Rangirbahnhof. 

n diesem Rangirbahnhofe werden nämlich von der Aussig- 


. *) Die entsprechenden Zahlen des Vorjahres sind in () 
beigefügt. 


| Kohlen beladen waren. 


AnGepäck-undGüterwagen waren 251 735 (250 313) 
Stück mit 513280 (510 560) Achsen vorhanden; die Zunahme steht 
in beiden Fällen fast in demselben Verhältnisse zu dem Be- 
stande am Schlusse des Vorjahres. Auf je 10 km Betriebslänge 
für den Güterverkehr ist jedoch die Zahl der Gepäck- und 
Güterwachenachsen von 136,34, auf 134,39 Stück gesunken. Es | 
darf wohl angenommen werden, dass diese seit einigen Jahren 
wahrnehmbare durchschnittliche Herabminderung des Wagen- 

arks im Zusammenhange steht einerseits mit den wohl- 

ekannten, zielbewussten Bestrebungen der Eisenbahnyerwal- 
tungen auf eine thunlichste Ausnutzung der Betriebsmittel, 
sowie auch mit der bereits mehrfach erwähnten Vermehrung 
der Bahnstrecken untergeordneter Bedeutung, deren Einfluss 
bei der fortschreitenden Entwickelung der Eisenbahnverhält- 3 
nisse in den vielseitigsten Beziehungen überhaupt mehr und j 
mehr fühlbar wird. Die Gepäck- und Güterwagen besassen 
eineTragfähigkeit von 2456793 (2439931) t im ganzen und b 
von 4,79 (4,78) t auf 1 Achse. Von den auf 738478658 MM er- 
mittelten Beschaffun gskosten dieser Wagen entfielen 
auf 1 Achse 1439 (1443) 44, dieselben schwankten jedoch im 
einzelnen zwischen 478 44 (bei der Ludwigsbahn) und 
2500 44 (bei der Kreis Oldenburger Bahn). 


Im ganzen sind für die bis zum Ende des Berichts- | 
jahres beschafften Lokomotiven nebst Tendern, Personen-, 
Gepäck- und Güterwagen rund 1506,8 (1500) Millionen Mark 
verausgabt. Ausser diesen Betriebsmitteln waren jedoch 1531 
(1414) Postwagen vorhanden, welche zum Theil der Post- # 
verwaltung, zum Theil den Eisenbahnverwaltungen als Eigen- 
thum angehörten. { 
(Fortsetzung folgt.) | 


Aussig-Teplitzer Eisenbahn im Jahre 1887. 


Teplitzer Bahn die für die Anschlussbahnen (Oesterreichisch- 
Ungarische Staatsbahn und Oesterreichische Nordwestbahn) 
bestimmten Wagen nach gewissen Verkehrsrichtungen getrennt, 
theilweise auch nach bestimmten Stationen geordnet, endlich 
die für die Elbesendungen nothwendigen Rangirungen vor- 
genommen. Bei dieser Manipulation wird das System des 
Rangirens auf steigenden Ausziehgleisen — anstatt des Ab- 
stossens durch die Lokomotive — in Anwendung gebracht und 
es stehen zu diesem Behufe 2 Ablaufgleise zur Verfügung. ’ 

Im Jahre 1887 sind auf dem vorbezeichneten Rangirbahn- 
hofe 365 606 (353 321) Wagen rangirt worden; von diesen ent- 
fielen für die eigene Bahn 141762 (143862) Wagen, für die 
Oesterreichisch-Ungarische Staatsbahn 118490 (102724) Wagen 
> für die Oesterreichische Nordwestbahn 105354 (106735) 

agen. 

5 Für den Rangirdienst standen 3 Lokomotiven bei Tag und 
2 Lokomotiven bei Nacht in Verwendung und bewältigten den- 
selben innerhalb 16237 (16248) Stunden. 

Für den gesammten Verschubsdienst in der Station Aussig 
(Station und Rangirbahnhof) standen 6 Lokomotiven bei Tage 
und 3 Lokomotiven bei Nacht in Thätigkeit und bewältigten 
denselben innerhalb 35 923 (35 754) Stunden. | 

Ungeachtet dieses gewiss bedeutenden Verkehrs kamen 
im Laufe des Jahres 1887 ausser einigen bedeutenden Wagen- 
beschädigungen keine weiteren Unfälle vor. BE 

Von besonderer Wichtigkeit für das Unternehmen ist die 
aus der Station Aussig ausınündende Elbezweigbahn. Letztere 
theilt sich in die stromaufwärts führende sogenannte „Kaibahn“ 
für den Güterumschlag und in die stromabwärts führende 
doppelgleisige Bahn, welche jetzt ausschliesslich dem Kohlen- 
umschlag dient. b: 

Diese beiden Elbeschleppbahnen haben unter Berück- 
sichtigung der bestehenden Doppel- und Rangirgleise eine Aus- 
dehnung von 12780 m und wurden auf denselben im Jahre 1887 
zusammen 106671 (111762) Wagen zur Aus- bezw. Beladung 
beigestellt. A 

Der lebhafteste Verkehrsmonat war hier der Monat Mai 
mit 17897 Wagen, während dies im Jahre 1886 der Monat Juli 
mit 19785 Wagen war. | 

Die stärkste Wagenbeistellung auf der Elbezweigbahn im 
Jahre 1887 war der 8. Juni, an welchem Tage zusammen 837 Wagen 
beigestellt wurden; im Jahre 1886 entfiel die stärkste Beistellung 
auf den 11. Juni mit 1068 Wagen. 

Der Rückgang im Elbeverkehre erklärt sich durch den 
ungünstigen Wasserstand der Elbe, welcher im Jahre 1837 nicht 
allein im Sommer, sondern auch in den Herbstmonaten anhielt. 

Schliesslich sei noch der Zweigbahn gedacht, die aus der 
Station Aussig in die Chemische Fabrik führt. 5 

Sie hat eine Länge von 2250 m und wurden auf. derselben 
im ganzen 29281 (28218) Wagen zur Aus- bezw. Beladung bei- 
gestellt, von denen 16377 (15615) Wagen speziell mit Braun- 
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'beschieden. Nach einer Meldung des „Pester 
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Aus Oesterreich-Ungarn. 


Vorschüsse auf die Garantieleistungen des Staates an 
Eisenbahnen. 


Laut Entscheidung des ÖOesterreichischen Verwaltungs- 
Gerichtshofes ist wegen verweigerter Zahlung eines Geld- 
betrages aus dem Garantieverhältnisse zwischen Staat und 
Eisenbahnunternehmung eine Beschwerdeführung vor dem Ver- 
waltungs-Gerichtshofe nicht statthatt. — Das Handelsministe- 
rium hat nämlich die von der Lemberg-Czernowitz-Jassybahn 
auf Grund des $ 19 ihrer Konzessionsurkunde angesuchte Ab- 
schlagszahlung von 1000000 fl. Oe. W. auf Rechnung des 
Garantieanspruches der Linie Lemberg - Czernowitz mit der 
Begründung abgewiesen, dass ein konzessionsmässiger Anspruch 
der Gesellschaft auf ihr vom Staate zu leistende Vorschüsse 
der gedachten Art nicht besteht. Die dagegen von der ge- 
nannten Bahngesellschaft erhobene Beschwerde wurde von dem 
Verwaltungs-Gerichtshofe wegen Unzuständigkeit ohne weiteres 
Verfahren zurückgewiesen, weil es sich hier um einen wider 
die „Gesammtheit der Königreiche und Länder“ erhobenen 
Anspruch handelt, über welchen bei dessen Nichteignung zum 
ordentlichen Rechtswege nach Art. 3 des Staats-Grundgesetzes 
das Reichsgericht zu entscheiden hat. 


Das Projekt der Steierischen Nordostbahn. 


Im Budgetausschusse des Oesterreichischen Abgeord- 
netenhauses äusserte sich der Handelsminister über dieses 
Projekt, gegen welches die Ungarische Westbahn als eine Kon- 
kurrenzlinie Verwahrung eingelegt hat, wie folgt: Den Betrieb 
der Linie Gleisdorf-Weız könne der Staat nur bei Garantirung 
eines Betriebskosten -Minimums gewähren. Eine Subvention 
für die Linie Fürstenfeld - Hartberg könne der Staat nicht in 
Aussicht stellen. Nachdem die Münchener Lokalbahngesell- 
schaft von dem mit dem Interessentenkonsortium dieser Bahn 
über deren Bau und Betrieb geschlossenen Präliminarvertrage 
zurückgetreten ist, so dürfte das ganze Projekt kaum realisirt 
werden, wenn auch für die Linie Gleisdorf- Weiz ein grösseres 
Interesse vorwaltet. 


Vizinalbahn Budapest-Lajosmizse und Vizinalbahnen im 
Stadtgebiete. 
Bei der Berathung der Gesetzesvorlage über diese Bahn 
im Kommunikationsausschusse des Abgeordnetenhauses er- 
wähnte der Abg. Tolnay (früherer Direktor der Königlich 
Ungarischen Staatsbahnen), dass die Vertretung der Unga- 
rischen Hauptstadt dem Eindringen der Vizinalbahnen in ihr 
Gebiet entgegentrete, was nicht zu billigen sei, da gar kein 


vernünftiger Grund vorliege, warum Vizinalbahnen nicht in das 


Weichbild der Städte reichen sollten. Abg. Ivänka (General- 
direktor der Ungarischen Nordostbahn) schliesst sich diesen 
Ausführungen an. Kommunikationsminister Baross erklärte, 
der Anschauung dieser beiden. Vorredner beitreten und das 
fragliche Hinderniss beseitigen zu wollen. 


Fahrpreisermässigung für mittellose Irrsinnige und Sieche. 


Den Oesterreichischen Landesstellen wurde seitens der 
betheiligten Ministerien bekannt gegeben, dass sämmtliche 
Bahnverwaltungen sich bereit erklärt haben, die dern mittel- 
losen Irrsinnigen und deren Begleitern zugestandene Fahrpreis- 
ermässigung der halben Fahrgebühr III. Klasse auch auf die 
auf Landes- oder Gemeindekosten beförderten mittellosen Irr- 
een auszudehnen und diese Fahrpreisbegünstigung auch 
bei der Beförderung von mittellosen Bicchen in Anwendung 
zu bringen. 


Manko bei Getreidesendungen. 


Wie seinerzeit gemeldet wurde, hat die Ungarische Eisen- 
bahn-Direktorenkonferenz das Ansuchen der Wiener Frucht- 
und Mehlbörse, betreffend die Herabsetzung des reglement- 
mässig zulässigen Manko bei Getreidesendungen abschlägig 
loyd“ hat der 
Kommunikationsminister diesen Beschluss zwar genehmigend 
zur Kenntniss genommen, zugleich aber unter Hinweis darauf, 
dass der Getreidehandel ohnedies mit grossen Schwierigkeiten 
zu kämpfen hat und durch die faktisch in grösseren Mengen 
konstatirten Abgänge beträchtliche Verluste erleidet, nachdem 
ferner die Klagen sich nicht auf Manko im allgemeinen, son- 
dern auf leichtsinnige und anscheinend unredliche Gebarung 
in einzelnen, auch ihm nicht unbekannten Stationen beziehen, 
verordnet, dass die nächste Konferenz der Ungarischen Eisen- 
bahndirektoren Massregeln beschliessen solle, durch welche die 
Kontrole der Abwage besonders dort, wo der Verdacht unred- 
lichen oder leichtsirnigen Vorgehens vorliegt, auf das Strengste 
durchgeführt werden kann. 


Organisation der Vizinalbahnen in Ungarn. 


. Dem genannten Blatte zufolge hat über diese Organisa- 
tion eine Berathung seitens der Delegirten von 16 Vizinal- 
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bahnen stattgefunden. Der Vorsitzende Graf Julius Szapäry 
ertheilte vorerst dem Reichstagsabgeordneten Andreas György 
(dem früheren Redakteur des „Eisenbahnblattes“ und Verfasser 
mehrerer schätzenswerthen Fachschriften, welche diese Organi- 
sation zuerst angeregt hatte) das Wort, welcher die Nothwen- 
digkeit der Kreirung eines Centralausschusses der Vizinal- 
bahnen darlegte. Vornehmlich sei dies im Interesse der noch 
zu erbauenden Bahnen nothwendig, deren Herstellung viel 
rascher vor sich gehen werde, wenn ein vertrauenswürdiges 
Fach organ den Interessenten objektive und fachgemässe Unter- 
weisungen geben wird. Graf Koloman Eszterhazy bean- 
tragte die Entsendung eines Subkomitees, welches einen Orga- 
nisationsplan ausarbeiten und einer neuerlich einzuberufenden 
Konferenz Bericht erstatten soll. Graf Aurel Dessewtfy 
wünschte die Vorlesung des vom Abgeordneten György bereits 
ausgearbeiteten Entwurfes.. Nachdem sich mehrere Delegirte 
in ‚gleichem Sinne geäussert hatten, wurde der Entwurf ver- 
lesen. Derselbe umfasst 12 Paragraphen und proponirt die 
Kreirung eines COentralausschusses, vorläufig auf fünf Jahre, 
mit folgender Aufgabe: Vertretung der Vizinalbahnen gegen- 
über der Regierung und dem Publikum, Herbeiführung eines 
einheitlichen Vorgehens der Bahnen in gemeinsamen Angele- 
genheiten u. s. w. — Die Konferenz acceptirte den Entwurf im 
Prinzip und entsendete ein Komitee, welches bereits demnächst 
zusammentreten und das Resultat seiner Berathungen den 
interessirten Vizinalbahnen mittheilen wird. 


Ausserordentliche Direktorenkonferenz. 


Eine solche fand am 8. d. Mts. zu dem Zwecke statt um 
über den von mehreren kaufmännischen Korporationen beim 
Handelsministerium gestellten Antrag Beschluss zu fassen, 
dass die Bahnverwaltungen die Haftung für die ihnen zum 
Transport übergebenen Güter auch ausserhalb der Wirksam- 
keit des betreffenden Frachtvertrages, also insbesondere dann 
übernehmen, wenn das Gut vor der Abstempelung des Fracht- 
briefes bis zur Möglichkeit des Transportes einer-, andererseits 
aber nach der Einlösung des Frachtbriefes noch in den Bahn- 
magazinen lagert. Das mit dem Studium dieser Frage betraute 
und durch Juristen verstärkte Komitee hat sich im grossen 
und ganzen für die Uebernahme dieser Haftung unter gewissen 
Vorsichten ausgesprochen, was auch zum Beschlusse erhoben 
wurde, welcher dem Handelsminister zur Genehmigung unter- 
breitet wird. Von letzterem sind auch noch mehrere Erlässe 
eingelangt, welche a) die Gewährung des Militärtarifes bezüg- 
lich der Strafhausarbeiten, b) die raschere Erledigung der die 
Aenderung von Frachttarifen betreffenden Ansuchen, c) die Zu- 
lässigkeit des Eintrittes der in den Eisenbahndienst aufge- 
nommenen ausgedienten Unteroffiziere in den Pensionsverband 
und d) den Transport von Fischeiern und Fischbrut mittelst 
Eilzügen sowie deren Begleiter zu ermässigten Preisen — be- 
treffen bezw. empfehlen, welche Fragen vorerst eingehend be- 
rathen werden sollen. (Da die in dieser Konferenz behandelten 
Gegenstände vielleicht mit Ausnahme des ad d von grosser 
Wichtigkeit sind, so werden wir auf dieselben demnächst zu- 
rückkommen.) 


Rückerstattung von Frachtüberzahlungen. 


Die gemeinsame Eisenbahndirektoren-Konferenz hat jüngst 
den Beschluss gefasst, wonach Frachtreklamationen, welche 
namens der Bezugsberechtisten durch dritte Personen einge- 
bracht werden, nur dann Berücksichtigung finden sollen, wenn 
diese Reklamationen nicht nur mit den Beweisdokumenten 
(Frachtbriefen, bezw. Aufgaberezepissen), sondern auch mit einer 
legal ausgefertigten, skalamässig gestempelten, das spezielle 
Guthaben betreffenden Cession oder mit einer auf Geldempfang 
lautenden, mit einem 50 kr.-Stempel versehenen Vollmacht des 
Bezugsberechtigten belegt sind. Gegen diesen Beschluss wurde 
nun von mehreren Firmen Beschwerde beim Handelsministe- 
rium erhoben. Es wird darauf hingewiesen, dass diese Ver- 
fügung auf die Gepflogenheiten des Verkehres, insbesondere in 
Getreide, keine Rücksicht nehme, dass dıe Kaufleute zumeist 
nicht in der Lage seien, die Thatsache der Frachtenüberzah- 
lungen zu konstatiren und die Verrechnung anderen überlassen 
müssten, dass eine Geschäftsfirma von grösserem Umfange all- 
jährlich erhebliche Summen opfern müsste, um den Wünschen 
der Bahnverwaltungen entsprechen zu können, und dass man 
demjenigen, der den Frachtbrief hat, ohne weiteres die kon- 
statirte Ueberzahlung ausfolgen könne, da doch dem Fracht- 
brief besitzer auch die Waare geliefert werde. Bliebe es, so 
heisst es schliesslich in der Petition, bei der Verfügung der 
Direktorenkonferenz, dann würden in den allermeisten Fällen 
die Ueberzahlungen im Besitze der Bahnverwaltungen bleiben, 
was doch nicht angestrebt werden könne. 


Stand der Eisenbahnbauten in Oesterreich. 
Mit Schluss des Jahres 1837 waren 648,8 km Eisenbahnen 
im Bau verblieben, wovon 181,3 km auf die Staatsbahnen, 
467,5 km auf die Privatbahnen entfielen. Im Monat Januar des 
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laufenden Jahres wurde, wie das,„V.-Bl. f. E. u. Sch.“ berichtet, 
kein neuer Staatsbahnbau in Angriff genommen. Ebenso wenig 

elangte eine Staatsbahnlinie zur Eröffnung, so dass die Ziffer 
er Baukilometer mit 181.3 km unverändert blieb. Dagegen 
trat bei den Privatbahnen durch die am 1. Januar erfolgte Er- 
öffnung des Cirkumvallationsflügels der Kaiser Ferdinands- 
Nordbalın in Krakau und der Verbindungskurven bei Krakau 
und Podgorze eine Reduktion der Gesammitbaulängen um 8,7 km, 
somit auf 458,8 km ein. Am Ende des Monates Januar ergibt 
sich demnach ein Stand von 181,3 km + 458,8 km = 640,1 km 
an im Bau begriffenen Eisenbahnlinien. Nahezu im Bau voll- 
endet ist die Staatsbähnlinie Siveric-Knin. Einen ziemlich 
hohen S'and in der Ausführung haben ausgewiesen die Theil- 
strecken Janowitz-Neugedein-Taus, Horazdowitz-Schüttenhofen- 
Klattau und Obercerekwe-Pilgram-Tabor des auf Staatskosten 
herzustellenden Theiles der Böhmisch-Mährıschen Transversal- 
bahn, ferner die Lokalbahnlinie Ottendorf-Landesgrenze der 
Oesterreichisch-ULngarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft, die 
Linien Kojetein-Bielitz und Bielitz-Kalwarya der Kaiser Fer- 
dinands-Nordbahn, die Linie Hatna-Kimpolung der Bukowinaer 
Lokalbahnen, die Lokalbahn Urfahr-Aigen (Mühlkreisbahn), die 
Linie Hannsdorf-Ziegenhals der Oesterreischichen Lokaleisen- 
bahn-Gesellschaft. Nicht unwesentlich ist auch der Fortschritt 
des Baues der Donaubrücke bei Krems im Zuge der von der 
Oesterreichischen Lokaleisenbahn-Gesellschaft herzustellenden 
Eisenbahnlinie Herzogenburg-Krems. 


Die Lokalbahnen der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 


‚Dem otfiziösen „F.-B.“ zufolge ist der Konzessionsentwurf 
für die Lokalbahnen der Nordbahn bereits ausgearbeitet. Die 


Verzögernng, welche der Bau dieser Bahnen erleidet, entstand 
infolge von Meinungsverschiedenheiten zwischen dem Handels- 
ministerium und der Verwaltung der Nordbahn. Die Regierung 
wollte nämlich die Lokalbahnen nach dem Lokalbahngesetze 
behandeln, d. h. sie behielt sich das P£age- und sofortige Ein- 
lösungsrecht vor, während die Nordbahn sich darauf berief, dass 
sie schon im Jahre 1885, zu einer Zeit, wo das gegenwärtige 
Lokalbahngesetz noch nicht in Wirksamkeit getreten war, um 
die Konzessionirung eingeschritten ist. Nach längeren Ver- 
handlungen ging die Nordbahn jed och auf die Intentionen der 
Regierung ein und es wird nunmehr an den Bau der Linien in 
kürzester Frist geschritten werden. Noch in diesem Jahre 
sollen gebaut werden die Linien Göding-Tabakfabrik, Golzen- 
dorf-Neutitschein und Holeschau-Ustron. Die Linien Drösing- 
Zistersdorf und Rohatetz-Strassnitz sind für das Jahr 1889 
reservirt. Die Kosten dieser Linien sollen bekanntlich aus einem 
von der Generalversammlung bereits bewilligten, in. diesem 
Jahre noch aufzunehmenden neuen Prioritätsanlehen von 
12 300000 fl. bestritten werden. 


Tarifverband-Konferenz. 


In Wien fand unter dem Vorsitze der Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen die Schlusskonferenz des 
Süddeutsch - Oesterreichisch - Ungarisch - Serbischen Eisenbahn- 
Tarifverbandes statt, welcher Verbandstarite im direkten Ver- 
kehr von Mannheim bis Belgrad erhalten soll. (S. auch No. 21 
S.185 d. Ztg.) An diesem Verband nehmen Theil die Bayerischen, 
Württembergischen, Badischen, Oesterreichischen und Unga- 
rischen Staatsbahnen, die Südbahn und die Oesterreichisch- 
Ungarische Staats-Eisenbahngesellschaft. 


Das Verfügungsrecht bezüglich der auf Eisenbahnen trans- 
portirten Waaren. (Rechtsfall.) 


Laut Entscheidung der Königlich Ungarischen Kurie 
ex 1887 können die im Frachtvertrage stehenden Parteien von 
der Bestimmung des letzten Alinea im $ 404 des Ungarischen 
H.-G. im gegenseitigen Einverständnisse abgehen; falls aber 
diesbezüglich ein besonderes Uebereinkommen nicht statt- 
gelunden hat, dann steht das Verfügungsrecht über die zur 
Verfrachtung übergebene Waare nur dem Besitzer des Auf- 
nahmescheines. zu. Dieses Alinea enthält nämlich folgende 
Zusatzbestimmung zu den beiden Alinea des Artikels 402 des 
Allgemeinen Deutschen H.-G.B.’s, welche mit denen des 8 404 
fast wörtlich übereinstimmen und zwar: „Im Falle ein Aufgabe- 
rezepisse ausgestellt worden ist, so steht dieses Verfügungs- 
recht nur dem Besitzer des Aufgaberezepisses zu.“ Im frag- 
lichen Rechtsfalle hatte der im Frachtbriefe bezeichnete 
Empfänger (der Adressat) die Annahme der Waare verweigert, 
welche dann von der Bahnanstalt einem anderen ihr von dem 
Aufgeber namhaft gemachten Dritten ausgefolgt wurde, worauf 
der Adressat, welchem der Aufnahmeschein später, wahrschein- 
lich behufs einer betrügerischen Manipulation , zugesendet 
worden war, die Ausfolgung der Waare oder deren Entschädi- 
gung nachträglich im Prozesswege verlangte. Die beiden Unter- 
instanzen haben diesen Anspruch mit Berufung auf $ 50 Punkt 5 
und $ 59 Alinea 3 des Betriebsreglements mit der Begründung 
abgewiesen, dass sich die Parteien gemäss den Eingangsworten 
des Frachtbriefes dem Betriebsreglement unterworfen haben, | 


welches als gegenseitiges Uebereinkommen der Parteien mit 
der Bahnanstalt anzusehen ist und in den eitirten Punkten der- 
selben eine nach dem Handelsgesetze gestattete Abweichung 
von dem dritten Alinea des $ 404 enthält. Die Kurie als dritte 
Instanz hat zwar dıe Zulässigkeit einer solchen Abweichung 
anerkannt, das Betriebsreglement aber nicht für den die An- 
nahme der Sendung verweigernden Empfänger für verbindlich 
erklärt, um so weniger, als auch im Aufnahmescheine die Be- 
rufung auf das Betriebsreglement nicht enthalten ist; der 
Kläger wurde nur aut Grund von anderweitigen Beweisen, dass 
er nicht der rechtmässige Besitzer des Aufnahmescheines sei, 
mit seinem Anspruche abgewiesen. Aus dieser Motivirung er- 
gibt sich für die Ungarischen Eisenbahnen wohl die Noth- 
wendigkeit, entweder die Kurie zu einer Aenderung ihrer Rechts- 
ansicht dahin zu vermögen, dass die Bestimmungen des Betriebs- 
reglements für jeden verbindlich sind, welcher eine mittelst 
Eisenbahn transportirte Waare beziehen will oder, was viel 
leichter wäre, dass auch im Aufgaberezepisse die Unterwerfung 
unter die Bestimmungen des Betriebsreglements ausdrücklich 
enthalten sei. (Sammlung des „Recht“ No. 6 d. J.) 


Der Kohlentarif der Nordbahn. 

Das „Verordnungsblatt des Handelsministeriums“ vom 
6. d. Mts. enthält zwei Publikationen, welche sich auf die von 
der Nordbahn bewilligten Tarifermässigungen für Regiekohle 
beziehen. Eine Publikation betrifft den Tarif für die Regie- 
kohle der Südbahn und bringt gegenüber der am 26. Januar 
verlautbarten Vereinbarung eine Abänderung, zu welcher die 
in der jüngsten Zeit stattgehabten Verhandlungen geführt 
haben. Die Nordbahn bewilligt für ein Minimalquantum 'von 
51000 t Ostrauer Kohle, welche zu Regiezwecken der Südbahn 
bestimmt sind, einen Frachtsatz von 32 kr. pro Metercentner, 
demnach eine Ermässigung von 6,3 kr., und für jedes darüber 
hinausgehende Quantum, wenn dasselbe nachweislich in den 
über Wien hinaus gelegenen Heizhäusern verwendet wird, 
einen Frachtsatz von 26 kr., demnach eine Ermässigung von 
12,3 kr. Nach der ersten Vereinbarung galt der Satz von 32 kr. 
für ein Minimalguantum von 60000 t und der Satz von 26 kr. 


für die etwa hinzukommende Auflieferung von 40000 t. Die: 


Tarifbegünstigung wird für das Jahr 1888, vom 1. Januar ab 
gerechnet, zugestanden. Die Verlautbarung vom 26. Januar ist 
hiermit ausser Wirksamkeit gesetzt. 
kation, welche dasselbe „Verordnungsblatt“ enthält, werden die 
gleichen Frachtsätze auch für die Regiekohle der Oester- 
reichischen Staatsbahnen zugestanden, mit dem Unterschiede 
jedoch, dass hier das Minimalquantum blos mit 4000) t fest- 
gesetzt ist. Die Staatsbahnen haben für 40000 t, gleichviel wo 
die Regiekohle verwendet wird, 32 kr. zu bezahlen; beziehen 
die Staatsbahnen mehr, dann erhalten sie für das Plus, wenn 
dasselbe nachweislich ausserhalb des Wiener Heizhausrayons 
verwendet wird, eine Refaktie von 6 kr. bezw. den Frachtsatz 
von 26 kr. Auch diese Begünstigung gilt für das Jahr 1888. 


Ausserordentliche Generalversammlung der Szathmar- 
Nagybänyaer Eisenbahngesellschaft. 

In dieser am 27. Februar d. J. abgehaltenen Generalver- 
sammlung wurde das Uebereinkommen zwischen der Szathmar- 
Nagybänyaer und der Ungarischen Nordostbahn berathen und 
genehmigt. Die erstere anerkennt, dass sie aus den Abrech- 
nungen von den Jahren 1884, 1885 und. 1886 der Ungarischen 
Nordostbahn den Betrag von 41118 Fres. schuldet und den- 
selben unter den in der Versammlung beschlossenen Modali- 
täten bis Ende 1889 rückzuzahlen habe. Ferner wurde be- 
schlossen, dass vom Jahre 1888 an zur Bildung eines Investitions- 
und Erneuerungsfonds jährlich 1500 fl. und vom Jahre 1890 an 
zur Ergänzung des Reservefonds von 60000 fl. jährlich 5.000 fl. 
den Einnahmen entnommen werden sollen. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Dass am Todestage des als Hort des Friedens dastehenden 
elorreichen Kaisers Wilhelm die Kourse der Werthpapiere nicht 
fielen, zeigt von der trotz dieser Katastrophe unerschüttert 
gebliebenen Ansicht der Spekulation, dass dem Deutschen 
Reiche eine dauerhafte Festigung innewohnt, welche kein 
Thronwechsel ungünstig berühren kann. Nun glauben auch 
die Pessimisten den Europäischen Frieden gesichert und zumal 
wir in Oesterreich hoffen auf eine bessere Zeit, da wir den 
Strömungen des Deutschen Reiches auf das Engste folgen. Es 
zeigt sich keine Spur von Beängstigung und die Kourse ver- 
rathen nicht das mindeste Zeichen eines grossen politischen 
Ereignisses. So stiegen auch Nordbahn (2462), Carl-Ludwi 
(191,25), Nordwestbahn (154,50; und Elbethal (157,50), wikkend 
Staatsbahn (215) und Südbahn (73,50) infolge von Realisirungen 
etwas gewichen sind. Die Prioritäten der Mährischen Grenzbahn 
(82,50) waren infolge der vom Kurator und von den Vertrauens- 
männern der Gesellschaft bewilligten Abschlagszahlung von 
4 fl. auf den am 1. d. Mts. fälligen Koupon wieder beliebt, 
während die Aktien selbst nur 10 fl. notiren. 


Mit der zweiten Publi- 
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Zahnradbahnen. 


Wenn die vereinigten Adhäsions- und Zahnradloko- 
motiven alle guten Eigenschaften der ersteren — ausgenommen 
die Einfachheit — besitzen, so werden sie auch deren Mängel theilen 
müssen, zu denen vor allem das verhältnissmässig schwere Moto- 
rengewicht gehört, welches bei gleich grosser Leistung (Produkt 
aus Kraft in die Geschwindigkeit) auf der Zahnstangenrampe zu 
heben ist. Dass die Ergänzung der künstlichen Adhäsion, wie 
solche das Zahnrad schafft, bei gewissen Steigungen und Ver- 
hältnissen sparsam in den Betrieb eingreifen kann und unter 
Umständen nicht zu entrathen ist, wird ja nicht bestritten, 
sondern nur darüber können die Meinungen auseinander gehen, 
wann und wo eine solche Adhäsionsergänzung beim grossen 
Bahnbetriebe anzuwenden ist. Da hier keine akademischen 
Beweisführungen, sondern nur praktische Ergebnisse Auskunft 
eben können, so stellte ich die Beispiele der Harzbahn und 
er Madison-Rampe einander gegenüber. 

Das Vollgewicht der bisher gebauten grösseren und mit 
etwa 10 km Geskhwindigkeit fahrenden Zu alokömotiren 
beträgt das drei- bis vierfache des Zahndruckes, bezw. 
der effektiven Zugkraft. Die Harzbahnlokomotiven, von welchen, 
nebenbei bemerkt, nach der im Reıchs-Eisenbahnamt bearbei- 
teten Statistik das Stück bei 44 t Leergewicht 57000 „4 ge- 
kostet haben, sind allerdings schwerer ausgefallen. 

i Der Unparteilichkeit halber möge sodann noch folgendes 
 nachgetragen werden. Wenn man liest, dass am Bolanpass 
in Belutschistan Zahnradlokomotiven an Stelle der bis- 
herigen Fairliemaschinen treten, so muss der Uneingeweihte 
glauben, dass es sich um den Betrieb ein und derselben Bahn- 
strecke handelt. In Wirklichkeit liegt die Sache etwas anders. 
Im Jahre 1885, als die Deckung der nordwestlichen Grenze 
Indiens und damit die Fortsetzung der Linie vom Indus nach 
der Hochebene von Pishin mit der Festung Quetta 
zur Nothwendigkeit wurde, führte das Englische Ingenieurkorps 
in aller Eile eine vorläufige Bahn von 16 km Länge und 1 m 
Spurweite durch die Schluchten des Bolanpasses, welche als- 
dann mit Fairliemaschinen betrieben wurde, während die beider- 
seitigen Anschlussbahnen mit der Indischen Breitspur von 
1680 mm (5,5 Fuss Engl.) angelegt wurden. Diese vorläufige 
'Schmalspurbahn wird gegenwärtig ebentalls auf die Breitspur 
mit einer mittleren Steigung von 40°/,, umgebaut und werden 
somit die Maschinen von Abt unter ungleich günstigeren Be- 
dingungen zu arbeıten haben, als die bisherigen Fairlie- 


maschinen. 


In nachstehender Zusammenstellung sind die bis dahin 


‚ erwähnten Beispiele von aussergewöhnlichen Adhäsionssteil- 


rampen hinsichtlich der Steigung, des Lokomotivgewichtes, der 
beförderten Last und des Verhältnisses zwischen Lokomotiv- 


- gewicht und Last enthalten, wozu noch folgendes zu bemerken 


ist. Die Lokomotivgewichte sind mit vollen Vorräthen an- 
gegeben, andernfalls würde das entsprechende Verhältniss zwi- 
schen Motor und Last etwas günstiger sein. Die beförderte 


_ Last ist Brutto, ausschl. Maschine verstanden und zwar sind 


die angegebenen Leistungen nicht auf Grund blosser Probefahrten, 
sondern aus dem laufenden Betriebsdienste ermittelt. Die 
Fahrgeschwindigkeit ist nicht berücksichtigt; dieselbe beträgt 
indessen auf den Steilrampen in der Regel nicht über 15 km, 
‚beider Uetlibergbahn 18 km in der Stunde. Die Krüm- 


_ mungsverhältnisse der angeführten Bahnen, welche mit Aus- 
nahme der geraden Madisonrampe sehr ungünstige sind, 
haben ebenfalls keine besondere Berücksichtigung gefunden. 


Die unter 5, 6 und 7 angegebenen Bahnen sind schmal- 
spurig ausgeführt. Die bei der Mont Cenis-Ueberschienung 


- angeführte Last wurde ohne Mithilfe der Mittelschienenrei- 


bung bewältigt. 
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Der Reibungskoeffizient, welcher hier eine Hauptrolle 
spielt, bewegt sich je nach atmosphärischen und anderen Ein- 
üssen erfahrungsgemäss innerhalb sehr weiter Grenzen, näm- 
lich von !/; bis !/;, der auf den Triebrädern ruhenden Belastung. 
Die Amerikaner legen bei Berechnung nener Lokomotiven den 
Koeffizienten !/; zu Grunde, während die Engländer !/, und wir 
Festländer gewöhnlich !/, annehmen. Bekanntlich kann die 
Reibung durch Sanden vermehrt werden, und Herr Abt 
erzählt uns sogar die Anekdote vom „ausgezeichneten Schmir- 
el“ auf Amerikanischen Bahnen. Thatsächlich wird durch 
anden aber nicht allein die Reibung der Triebräder, sondern 
auch der Wagenräder vermehrt, und man bedient sich jetzt auf 
den meisten Gebirgsbahnen der Schienenwaschappa- 
rate, wie solche zuerst mit Erfolg auf der Uetlibergbahn 
angewendet wurden. Mittelst dieser Vorrichtungen, welche die 
Schienenobertlächen unter Kesseldruck abwaschen, kann auch 
bei ungünstigen klimatischen Verhältnissen ein Reibungs- 
koeffizient von !/, erzielt werden, wie ihn die Leistungen in 
obiger Zusammenstellung bedingen. Der Verfasser hat bereits 
im Jahre 1867 die Anwendung eines ähnlichen Apparates auf 
der Belgischen Linie Bruges-Courtrai beobachtet. Dabei 
bediente man sich eines Dampfgebläses, welches auf Schienen 
und Bandagen gleichzeitig einwirkte und ebenfalls den beab- 
sichtigten Zweck erfüllte. Auf steilen Rampen schiebt die 
Maschine gewöhnlich den in der Regel nur kurzen Zug, so dass 
die vorlaufenden Wagenräder von selbst die Schienen etwas 
reinigen, also die Adhäsion der nachfolgenden Triebräder ver- 
mehren. Bei Zugförderung mit zwei Maschinen, wie z. B. am 
erwähnten Sourampass wird meistens eine Einschränkung 
von 20—50 pCt. der Normalbelastung vorgenommen. Dasselbe 
findet bei sehr ungünstiger Witterung statt. \ 
Ich komme nun dazu, um, mit Roman Abt zu sprechen, 
eine Lanze zu Gunsten der Zahnradlokomotiven 
zu brechen. 


Wir haben nach dem Beispiele der Madisonrampe 
gesehen, dass aut einer Steigung von 60°/,, eine Tenderlokomo- 
tive von 50t Dienstgewicht mit vollen Vorräthen einen Wagen- 
zug von 100 t Brutto mit 10km Geschwindigkeit in der Stunde, 
bezw. mit 2.777 m in der Sekunde bewältigt. Die dabei autzu- 
wendende Arbeit mit 10000 kg Zugkraft beträgt, in Pferde- 
kräften von 75 kgm umgesetzt: : 

N? SEN ER x "u 370 Pterdekräfte. 

Wäre nun derselbe Wagenzug von 100 t Brutto auf einer 
Steigung von 100°, zu befördern, so wären, nach dem Ver- 
hältniss von 1 t Zuggewicht auf 1 t Lokomotivgewicht, eine 
Tenderlokomotive von 100 t Adhäsionsgewicht, eine effektive 
Zugkraft von etwa 21 t und bei obiger Geschwindigkeit von 
10 km gegen 700 Pferdekräfte erforderlich, also ungeheuerliche, 
wenn auch immerhin praktisch ausführbare Maschinenverhält- 
nisse. Hier tritt nun die Zahnrad- bezw. vereinigte Adhäsions- 
und Zahnradlokomotive in ıhr volles Recht ein, vorausgesetzt 
dass die Fahrgeschwindigkeit entsprechend 
ermässigt werden darf. Unter dieser Voraussetzung 
vermag eine halb so schwere vereinigte Adhä- 
sions- und Zahnradlokomotive, also eine Maschine von 
etwa 50 t Dienstgewicht die Leistung von 100 t Brutto auf 
100°%/,, Steigung zu entwickeln. Dabei ist eine effektive 
Zugkraft von etwa 16 t erforderlich, welche zur Hälfte 
von der Reibungs- und zur Hälfte von der Zahnradmaschine 
geleistet werden kann. Die von der Dampferzeugung abhän- 
gige Anzahl der Pferdekräfte, bezw. Grösse der Fahrgeschwin- 
digkeit ergibt sich alsdann wie folgt. Die vereinigte Tender- 
lokomotive von 50 t Dienstgewicht kann mit einem Kessel 
von 120 qm Heizfläche gebaut werden, welcher, mit 3 Pferde- 
kräften auf das Quadratmeter gerechnet, 360 Pferdekräfte leistet. 
Bei Ausübung einer effektiven Zugkraft von 16000 kg beträgt 


: BE. RE TER SR 360 X 75 
daher die zulässige Geschwindigkeit 16000 ° 


Sekunde oder 6 km in der Stunde. Eine solche Ermässigung 
der Fahrgeschwindigkeit ist auch statthaft, wenn, wie meistens 
der Fall, die aussergewöhnlichen Steigungen nur in kürzeren 
Strecken vorkommen. Obiger Leistung würde sodann die Harz- 
bahn-Lokomotiventype entsprechen, allerdings mit entsprechen- 
der, auf Rechnung der Geschwindigkeit vergrösserten Zugkraft, 


Während also auf der Steigung von 60 %,, der Nutzeffekt 
einer Adhäsionslokomotive und einer gleich schweren Zahnrad- 
lokomotive ziemlich derselbe ist, ändert sich das Verhältniss 
auf zunehmender Steigung hinsichtlich der Zugkraft zu Gunsten 
der Zahnradlokomotive, bis schliesslich die Leistung der Adhä- 
sionslokomotive gleich Null wird und das Zahnrad allein in 
Thätigkeit tritt. Umgekehrt arbeiten auf Steigungen unter 
60 %/ die: reinen Adhäsionslokomotiven beinormalen Ver- 
hältnissen günstiger. Nach vorstehendem dürfte die Frage, 
ob bei nr Steigung das Adhäsions- oder Zahnradsystem 
Sorthailhäkter ist, leichter zu entscheiden sein, wobei zu beach- 
ten ist, dass auf Steigungen, welche den Adhäsionsbetrieb 


= 17m in der 
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noch zulassen, eine Zahnradlokomotive nur dann leichter als 
die Adhäsionslokomotive gebaut werden kann, wenn der eine 
Faktor der Leistung, die Geschwindigkeit, entsprechend 
vermindert wird; bei gleicher Leistung von effektiven Pferde- 
kräften dagegen werden beide Maschinenkonstruktionen auch 
ziemlich gleich schwer ausfallen. Wenn meine bezüglichen Ent- 
wickelungen zur Klärung dieser Frage beitragen, so haben die- 
selben ihren Zweck erreicht. 


München, im Februar 1888. A.Brunner. 


Aus Italien. 
Bauten und Projekte. 


Nach dem Romanin-Jacur’schen Bericht über die Geld- 
abschlüsse für öffentliche Arbeiten ist u. a. ersichtlich, welche 
Beträge für Neubauten (nach den Gesetzen vom 29/7. 79, 
5/7. 81, 5/7. 82 und 24/7. 87) während der Rechnungsjahre 1836/87 
und 1887/88 gemäss der eingegangenen Verpflichtungen zu 
zahlen waren. Dieselben belaufen sich für die neuanzulegenden 
Bahnen 


in 1886/87 in 1887/88 zusammen 
1. Kategorie auf . 145 915 950 L. 66930540 L. 212846490 L. 
2, 5 n 49998353 „ 17173849 „ 67172202 „ 
3. f » 249736960 „ 20206363 „ 69943328 „ 
4 5741889 „ 507 343 „ 6 249 232 


” ” 

Insgesammt aut 251393152 L. 104818095 L. 356 211247 L. 

Ueber den Fortschritt der Bauarbeiten in dem grossen 
TunnelvonRonco auf der Hilfslinie dei Giovi wird mit- 

etheilt, dass derselbe ein zufriedenstellender ist. Bezüglich 
er Ausmauerung werden täglich im Durchschnitt 200 m ge- 
schafft; die Ventilation und die sonstigen Bedingungen in Bezug 
auf die Gesundheit sind zufriedenstellender Art und die Tem- 
peratur im Innern des Kunstbaues betrug im Mittel 26°. 

Der Ausschuss der Provinzen Como, Bergamo, Sondrio 
und Mailand für den Bau der Eisenbahnlinie Lecco-Colico 
ist bei dem Ministerium dahin vorstellig geworden, dass der 
mit der Südbahngesellschaft vereinbarte Bauzeitraum von 
6 Jahren in Anbetracht der Wichtigkeit der Linie für die ver- 
schiedenen Provinzen auf drei oder wenigstens doch auf vier 
Jahre herabgesetzt werden möge. 

Die in Bauangriff zu nehmende Strecke Falconara- 
Licata (Linie Syracus-Licata) hat 10,77 km Länge An 
grösseren Kunstbauten ist nur die Imerabrücke (von Eisen auf 
gemauerten Pfeilern mit 3 Bogen und der Gesammtlänge von 
rund 114 m) auszuführen. Dagegen sind ausser 30 Wasser- 
durchlässen 31 Brücken von 1— 5 m lichter Weite erforderlich. 

Auf der Neubaulinie Faenza-Florenz haben in dem grossen 
Apenninentunnel und zwar auf der Seite nach Faenza 
die Arbeiten für den Augenblick ausgesetzt werden müssen, 
und zwar wegen Einströmens brennbaren Gases. Letzteres 


und entzündete sich; 24 Flämmchen brannten dauernd und 
heftig, so dass nicht allein die Bohrarbeit, sondern wegen der 


unerträglichen Hitze in dem Tunnel auch die Ausmauerungs- 


arbeiten vorläufig aufhören mussten. Seitens der leitenden 
Behörden ist Vorsorge gegen Explosionen und Unfälle ge- 
troffen, und sucht man nach geeigneten Mitteln, wie dem 
störenden Ereigniss entgegengetreten werden kann. 

Die Arbeiten am Tunnel von San Tommaso nähern sich 
ihrem Ende, so dass die Verwaltung der Mittelmeerbahnen 
die neuen Stationen am Hafen von Genua und an der 


1. Offizielle Anzeigen. 


' Aktien zu je 500 L., welche zum Parikours zunächst den In- 
zeigte sich am 11. Februar, aus mehreren Rissen ausfliessend. 


_ entwurf ist am 28. Februar den Kammern zugegangen und findet 


Piazza Caricamento zum 1. April für \len allgemeinen 
Verkehr eröffnen zu können glaubt. 

In der Nähe von Rom wird eine neue Bahn nach Art 
der Rigibahnen auf den Gennaro, den sehr malerisch ge- 
legenen Berg der Campagna, projektirt. Das Projekt geht von 
dem Ingenieur Seismit-Doda aus, und bezweckt nicht allein, 
den Genuss einer ausnehmend schönen Uebersicht bequemer 
zu machen, sondern auch die Herstellung eines klimatischen 
Kurortes für die heisse Jahreszeit. Die Kosten werden auf 
rund 2 Millionen Lire, für 1 km auf etwa 172800 L. ver- 
anschlagt. 


Eröffnungen. 


Am 15. Februar auf der Linie Genua -Pisa zwischen 
Sestri Levante und Moneglia die neue Station Riva- 
Trigozzo vorläufig nur für Personen, Gepäck, Hunde und 
Eilgut in Stücken von nicht über 50 kg Gewicht; 

am gleichen Tage von dem Sardinischen Sekundärbahn- 
netz (schmalspurig) die beiden Strecken Cagliari-Isili 
und Monti-Tempio zusammen 120 km lang; 

am 18. Februar Roccadebaldi - Mondovi, Reststrecke von 
Cuneo-Mondovi, welche Linie nunmehr 27 km Länge hat. 


Südbahn-Gesellschaft. 


Nach den vorläufigen Abschlüssen erreichte die Betriebs- 
einnahme des gesammten Adrianetzes fürdas Kalender- 
jahr 1887 auf den Hauptlinien 97480803 L. (gegen das Jahr 
1887 mehr 8281 339 L.), auf den Linien des Ergänzungsnetzes 
3335 764 L. (mehr 1742814 L.) und bei der Schifffahrt auf dem 
Gardasee 125221 L. (mehr 19504 L.). Diese Mehreinnahme war 
hauptsächlich der Verkehrsentwickelung beizumessen, da 
das Hauptnetz seinen Umfang von 3980 km im Betriebe für 
beide Jahre unverändert beibehalten hat, das Ergänzungsnetz 
dagegen von 550 auf 663 km mittlerer Betriebslänge gestiegen 
ist. Die kilometrische Einnahme stellt sich auf 24493 L. rund 
(in 1886 22242 L.) bei den Haupt-, und bei den Nebenlinien auf 
4417 L. (3001 L). 

Am 20. Februar fand in Florenz die ausserordentliche 
Hauptversammlung der Südbahnaktionäre statt, welche über 
die den Bau von fünf Linien des Ergänzungsnetzes betreffenden 
Verträge berathen sollte (verzl. No.9 S. 79 d. Ztg. Bauten und 
Projekte). Nach den seither erfolgten genaueren Veran- 
schlagungen werden 193 Millionen Lire erforderlich; hiervon 
zahlt der Staat 27% Millionen (nicht 20, wie ursprünglich an- 
gegeben) nach Verhältniss des Fortschreitens der Arbeiten, 
während 30 Millionen durch Vermehrung des Gesellschafts- 
kapitals in Aktien, 126716956 L. durch Ausgabe von OÖObli- 
gationen beschafft werden sollen und der Rest von rund 
8783000 L. aus verfügbaren Beständen bezw. eingehenden For- 
derungen seine Deckung findet. Die Versammlung beschloss 
dem entsprechend, sowohl bezüglich Schaftung von neuen 


habern der alten Aktien nach Verhältniss des Besitzes an 
letzteren anzubieten sind, als auch bezüglich Ausgabe von 
60 Millionen an neuen Obligationen. 

Der auf vorerwähnte Bahnbauten bezügliche Gesetz- 
sich in No. 9 des „Monitore“ im Wortlaut aufgetührt, ebenso 
der vorbehaltlich der Genehmigung durch die gesetzgebenden 
Gewalten vereinbarte Vertrag. St. 


| 
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1. Eröffaungen. 


Der Verkehr auf den Wasserumschlags- 
stellen zu Pöpelwitz und am Oderhafen 
hierselbst wird vom 19. März cr. wieder 
eröffnet, vorausgesetzt, dass bis dahin 
die Schifffahrt begonnen hat. 

Breslau, den 13. März 1888. (579) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Verkehrsstörungen. 


Breslau-Warschauer Eisenbahn (Preuss. 
Abthlg.). Infolge Dammbruches zwischen 
unseren Stationen Wartenberg und Per- 
schau ist die Strecke Oels-Kempen für 
den Durchgangsverkehr seit dem 10.d. Mts. 
gesperrt, der übrige Güterverkehr bewegt 
sich in der Richtung von Wilhelmsbrück 
nur bis Perschau, in der Richtung von 
Oels nur bis Wartenberg. 


Wir geben dies unter Bezug auf $ 14 
des Wagenregulativs hiermit bekannt. 


Dauer der Störung voraussichtlich 
8 Tage. 
P. Wartenberg, 10. März 1888. (580) 


Direktion. 


K.K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahngesellschaft. Infolge Schnee- 
verwehungen haben auf unserer Bahn 
und den in unserem Betriebe stehenden 
Lokalbahnen folgende Verkehrsstörungen 
stattgefunden: 

1. Auf unseren Oesterreichischen Linien 
wurde der Gesammtverkehr in der Strecke 
Czernowitz-Suczawa am 6. 1. Mts. einge- 
stellt; in der Strecke Lemberg-Ozerno- 
witz mussten einige Züge am 6. aufge- 
löst werden; der Gesammtverkehr wurde 
am 7. eingestellt. 


2. Auf unseren Rumänischen Linien 
wurde der Gesammtverkelir am 6. ]l. Mts, 
eingestellt und am 9, 
des Flügels Verestı-Botosani, wieder auf- 
genommen. 

3. Auf den Bukowinaer Lokalbahnen 
wurde der Gesammtverkehr in den 
Strecken Czernowitz-Nowosielitza, Hli- 
boka-Berhometh und Karapeziu-Czudin 
am 6. 1. Mts. eingestellt. 

4. Auf den Kolomeaer Lokalbahnen 
wurde der Gesammtverkehr am 6.1. Mts. 
eingestellt. 

ad Punkt 1, 2, 3 und 4 werden wir die 
Wiederaufnahme des Verkehres s. Z. an- 
zeigen. - 

ien, den 10. März 1888. (581) 
Die Centralleitung. 


(Fortsetz. der otfiz. Anzeigen im Beiblatt.) 


mit Ausschluss 


EN pre 


 BeiblaftzuN.22 der Zeitung: ass Vereins Dentscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Berlin, den 17. März 1888 


I. Offizielle Anzeigen. 


K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. 
Wegen Schneeverwehung wurde in der 
Strecke: 

Stanislau-Hussiatyn der Gesammt- 
verkehr am 6. März, 

Stry-Stanislau der Güterzugverkehr 
am 6. März, 

Jaslo-Sanok der Gesammtverkehr am 
7. März, 

Lemberg-Stry der Gesammtverkehr 
am 7. März, 

Stry-Stanislau der Gesammtverkehr 
am 7. März 

eingestellt. 

Mit Bezug auf $14 Abs.4 des Ueber- 
einkommens betr. dıe gegenseitigeWagen- 
benutzung erlauben wir uns ergebanst 
vom Vorstehenden Mittheilung' zu machen. 

Wien, am 10. März 1888. (582) 

Die Fachabtheilung. 


3. Verkehrs-Wiederaufnahme. 
Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. Die 
Verkehrshindernisse werden voraussicht- 
lich Freitag beseitigt sein, so dass die 


Züge am Sonnabend, den 17. d. Mts,., 
werden verkehren können. 
Danzig, den 14. März 1888. (583) 


Die Direktion. 


4. Güterverkehr. 

Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Am 15. März 1888 tritt 
zu den Heften I bis V des Gütertarifs 
für den Verkehr mit Stationen der Würt- 
tembergischen Staatseisenbahnen je ein 
Nachtrag (X bezw. XII) in Kraft, ent- 
haltend Frachtsätze des Ausnahmetarifs 
No. 9 für Salzsendungen von Württem- 
bergischen nach Rheinisch- Westfälischen 
Stationen. 

Die Nachträge sind bei den Verbands- 
Güterexpeditionen zu haben. 

Köln, den 13. März 1888. (584) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Am 1. April d. J. tritt für den Ver- 
kehr zwischen Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln (linksrheinisch) 
und den Stationen der Grossherzoglich 
Oberhessischen Eisenbahnen ein neuer 
Gütertarif ın Kraft. Hierdurch wird der 
seitherige Gütertarif für den genannten 
Verkehr vom 1. April 1883 nebst Nach- 
trägen aufgehoben. 

Der neue Tarit hat ausser Frachter- 
mässigungen auch Frachterhöhungen, 
insbesondere durch die Auihebung der 
Frachtsätze für die Oberhessische Sta- 
tion Reiskirchen, im Gefolge. 

Die Erhöhungen gelangen erst am 
1. Mai 1888 in Wirksamkeit. Näheres 
ist bei den betheiligten Güterexpeditionen 
zu erfahren, woselbst auch der Tarif zum 
Preise von 0,50 44 käuflich zu haben ist. 

Köln, den 17. März 1888. (585) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Lokal - Güter- und Vieh -Verkehr des 
Direktionsbezirks Magdeburg. Am 
l. April d. J. treten die Nachträge 5 
bezw. 3 zu den Tarifen für den Lokal- 
Güter- und Vieh- etc. Verkehr des Be- 


. 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


zirks der unterzeichneten Direktion in 
Kraft. Dieselben enthalten Aenderungen 
des Betriebsreglements nebst Zusatz- 
bestimmungen, Spezialbestimmungen zu 
den durch den Nachtrag I zu dem 
Deutschen Eisenbahn-Gütertarif, Theil I 
am 1. April d. J. zur Einführung ge- 
langenden neuen Tarif für die Neben- 
gebühren im Güterverkehr, einige Aen- 
derungen und Ergänzungen des Tarifs 
für die Güterbeförderung auf Verbin- 
dungsbahnen und der Bestimmungen über 
die Abfertigungsbefugnisse einzelner Sta- 
tionen, sowie die bei der Frachtberech- 
nung anzuwendenden Entfernungsziffern 
und Ausnahme-Tarifsätze für die in den 
diesseitigen Bezirk übergehende Station 
Osterode a/Harz. Exemplare der Tarif- 
nachträge sind bei den diesseitigen Ex- 
peditionen zu haben. 
Maedeburg, den 9. März 1883. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Verkehr zwischen Ober-Graslitz und 
Sächsischen Stationen. Zum Tarite für 
den Güterverkehr zwischen Ober-Gras- 
litz (Station der a. priv. Buscht&hrader 
-Eisenbahn) und Stationen der Kö- 
nigslich Sächsischen Staats- 
eisenbahnen und der mitver- 
walteten Eisenbahnen tritt am 
1. April d. J. der Nachtrae II’in 
Kratt, welcher u. a. neue Frachtsätze 
für die an der Linie Elsterwerda-Dres- 
den-Friedrichstadt gelerenen Verkehrs- 
stellen und für Dresden-Elbkai (Alt- und 
Neustadt) enthält. 

Insoweit im Verkehre mit Dresden= 
Elbkai (Alt- und Neustadt) Erhöhungen 
gegen die seitherige Frachtberechnung 
eintreten, bleibt letztere noch bis zum 
15. Juni d. J. in Wirksamkeit. 

Dresden, am 10. März 1888. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Güterverkehr. Am 20. März d. J. treten 
ermässigte Ausnahmesätze für die Be- 
förderung von Kaolin in Wagenladungen 


(586) 


(587) 


von mindestens 10000 kg zwischen den 


Bayerischen Stationen Amberg und 
'Wernberg einerseits und den Stationen 
Köln, Deutz B. M., Deutz K. M., Deutzer- 
feld, Düsseldorf B. M., Düsseldorf K.M., 
Düsseldorf-Käshot, Düsseldorf Rh., Duis- 
burg, Ruhrort Hafen und Ruhrort Rhein 
in Kraft. 

Das Nähere ist bei den betreffenden 
Güterexpeditionen zu erfahren. 

Köln, den 13. März 1888. (588) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Der am 20. Februar 1888 
in Kraft getretene Tarif für die Beför- 
derung von Steinkohlen etc. im Nord- 
deutsch-Schweizerischen Verbande ent- 
hält u. a. Frachtsätze für den Verkehr 
mit den Bodensee- Uferstationen Romans- 
horn und Rorschach, welche für Sen- 
dungen von Marten (K.M.) K.r. und 
Hörde E. höher, in allen übrigen Fällen 
aber niedriger sind, alsdie in dem Heft I 
des Ausnahmetarifs für die Beförderung 
von Steinkohlen etc. im Rheinisch-West- 
fälisch - Südwestdeutschen Verbandsver- 
kehr mit Stationen der Badischen Staats- 


eisenbahnen vom 1. Dezember 1881 nebst 
Nachträgen enthaltenen bezüglichen 
Frachtsätze. Die Frachtsätze des letzt- 
genannten Tarifs für Romanshorn und 
Rorschach werden hierdurch sämmtlich 
aufgehoben, namentlich auch bezüglich 
des Verkehrs von den in den erstge- 
nannten Tarif nicht aufgenommenen Sta- 
tionen Annen (Rh.) K. r, Haspe E, 
Hattingen E., Nierenhof E., Osterfeld (Rh.) 
K. r., Steele (Rh.) K. r., Würselen (A. J.) 
K.1. und Dortmund D. G. E. 

Die Sätze für Marten (K.M.) K.r. und 
Hörde E. treten jedoch erst am 1. Mai 
d. J. ausser Kraft. 

Sendungen von den in den Norddeutsch- 
Schweizerischen Tarit nicht aufgenom- 
menen Stationen nach Romanshorn und 
Rorschach werden fortan in Konstanz 
umkartirt werden, wodurch indess eine 
Erhöhung der Gesammtfrachten nicht 
eintritt. 

Köln, den 12. März 1888. (589) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Bayerischen Güterverkehr 
trag XIV zur Einführung, welcher neben 
Aenderungen und Ergänzungen der be- 
sonderen Bestimmungen und des Aus- 
nahmetarifs 1 für Holz neue bezw. abge- 
änderte Tarifkilometer für die Stationen 
Burgkemnitz und Eisenach, sowie für 
die Stationen der Friedrichrodaer, Il- 
menau - Grossbreitenbacher, Arnstadt- 
Ichtershausener, Ruhlaer und Weimar- 
Berka-Blankenhainer Bahn, ferner einen 
Ausnahmetarif für :.Porzellanerde und 
Berichtigungen des Haupttarifs enthält. 
Insoweit durch diesen Nachtrag, welcher 
an die Besitzer des Haupttarifs unent- 
geltlich abgegeben wird, Frachterhöhun- 
gen eingeführt werden, bleiben die seit- 
herigen billigeren Sätze: 

a) tür die Station Pasing bis zum 
1. Mai d. J., 

b) für die Stationen der Friedrich- 
rodaer, Ilmenau - Grossbreitenbacher, 
Arnstadt - Ichtershausener, Ruhlaer 
und Weimar - Berka - Blankenhainer 
Bahn bis zum 15. Mai d. J. 

ın» Kratt. 
Erfurt, den 14. März 1888. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(590) 


MitteldeutscherEisenbahnverband. Am 
1. April d. J. tritt der Nachtrag VI zum 
Gütertarifheft No. 6 in Kraft, welcher 
neben Aenderungen verschiedener Sätze, 
direkte Frachtsätze für die Stationen 
Etgersleben, Baruth, Dobrilugk - Kirch- 
haın, Uckro-Luckau und Zossen, sowie 
theils neue, theils abgeänderte Sätze 
für die Stationen der Werrabahn im 
Verkehr mit den Württembergischen 
Stationen, ferner mit Lindau, Bregenz, 
Romanshorn und Rorschach enthält. 
Nähere Auskunft ertheilen die Verbands- 
Güterexpeditionen, woselbst auch der 
Nachtrag erhältlich ist. 
Erfurt, den 12. März 1888. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(591) 


Im Hannover-Bayerischen Eisenbahn- 
verbande wird der Artikel Kaolin, 
bei Aufgabe ganzer Wagenladungen von 
10000 kg, im Verkehr von Amberg und 
Wernberg nach Hannover (Nordbhf.), 
Lehrte und Linden (Küchengarten) vom 
16. d. Mts. an zu den Sätzen eines Aus- 
nahmetarifs befördert. — Die Güter- 
expeditionen der genannten Stationen 
ertheilen auf Antragen nähere Auskunft. 

Hannover, den 10. März 18°8 (592) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
auch namens der betreffenden Verbands- 
verwaltungen. 


Norddeutsch - Galizisch - Südwestrussi- 
scher Grenzverkehr. Vom 1. Maid. J. 
ab treten in den Tarifen (Allgemeiner 
Gütertarif und Ausnahmetarif für Ge- 
treide) für den Norddeutsch - Galizisch- 
Südwestrussischen Grenzverkehr zum 
Theil erhöhte Frachtsätze für Dresden- 
Neustadt, -Altstadt und -»Friedrichstadt 
und eine grössere Anzahl anderer Sta- 
tionen der Sächsischen Staatsbahnen 
sowie für Görlitz in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die Ver- 
kehrsbüreaus der Sächsischen Staats- 
bahnen und der Königlichen Eisenbahn- 
direktionen Berlin und Breslau. 

Ferner wird von dem gedachten Tage 
ab der Frachtsatz für Getreide von 
Rawa ruska nach Langensalza (Seite 28 
des Ausnahmetarifs) von 2,96 auf 3,96 44 
pro 100 kg erhöht. 

Breslau, den 14. März 1888. (593) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Lokal-Güterverkehr. Für die Zeit vom 
20. März bis 30. September d. J. tritt 
ein Ausnahmetarif für Frachtgutsendun- 
gen von Hamburg nach Lübeck, welche 
in Lübeck zur Weiterbeförderung nach 
St. Petersburg, Reval, Riga und Libau 
loco und nach Moskau via St. Peters- 
burg gelangen, in Kratt. 

Nähere Auskunftertheilen unsere Güter- 
ion in Hamburg und Lübeck. 

übeck, den 14. März 1888. (594) 
Die Direktion 

der Lübeck - Büchener Eisenbahn- 
Gesellschaft. 


Eilgut-Verkehr von und nach der 
Station Horchheim a/Rhein. Der vor- 
bezeichnete Verkehr wird vom 1. Maid.J. 
an auf den Verkehr mit den Preussischen 
Staatsbahnen beschränkt. 

Frankfurt a/M., den 13. März 1888. (595) 
Im Namen der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahn - Verkehr Frankfurt a/M.- 
Oldenburg. Vom 1. April d. J. ab kom- 
men die Entfernungen und Frachtsätze 
zwischen Bockenheim und Frankfurt 
a/M. einer- und Apen und Eversburg 
andererseits sowie zwischen Bockenheim 
und den übrigen Oldenburgischen Sta- 
tionen, welche im Staatsbahn - Verkehr 
Hannover-Oldenburg aufgehoben werden, 
zur Einführung. 

Frankfurt a/M., den 13. März 1888. (596) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


K.K. priv. Kaiser Ferdinands - Nord- 
balın. (Einführung des Nach- 


{ Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn - Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 
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trages II zum Lokaltarifevom 
1. Januar 1886 für den Eil- und 
Frachtgüter - Transport.) Mit 
15. März 1888 tritt zu den ab 1. Januar 
1886 gültigen besonderen Bestimmungen 
und Gebührentarifen (Theil II) für den 
Eil- und Frachtgüter - Transport, dann 
für die mit diesem Transporte ın Zu- 
sammenhang stehende Beförderung von 
lebenden Thieren, FahrzeugenundLeichen 
im Lokalverkehre der K.K. priv. Kaiser 
Ferdinands- Nordbahn Nachtrag II in 
Wirksamkeit, womit der Ausnahme- 
tarif XXIl für den Transport gewöhn- 
licher Eilgüter insoferne abgeändert 
wird, als derselbe bei Aufgabe in Quan- 
titäten bis inklusive 50 kg und bis 10 Kolli 
Bi Frachtbrief und Sendung Anwendung 

ndet. 

Wien, den 10. März 1888. (597) 

Die Direktion. 


d. Submissionen. 


Oberhessische Staatseisenbahnen. Die 
Lieferung von 150 Radreifen aus Martin- 
stahl soll vergeben werden. Angebote, 
welchen ein Exemplar .der anerkannten 
Bedingungen beizufügen ist, sind unter 
Angabe der Lieferfrist biszum %. März 
d. J. dahier einzureichen. Bedingungen 
und Zeichnungen können gegen trankirte 
Einsendung von 30 3 pro Exemplar 
durch unser Sekretariat bezogen werden, 

Giessen, den 12. März 1888. (598) 

Grossherzogliche Direktion. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Oeffentliche Verdingung. Es soll die 
Lieferung von: 


Wrolosimt:,. 3. Sick EN ormualle 
Personenzug - Lokomo- 
tiven, 

Loos II: 3 Stück Normal- 


Güterzuglokomotiven, 
Loos III: 2 Stück Normal- 
Tenderlokomotiven für 
Nebenbahnen 
unter Zugrundelegung der bekanntge- 
machten, bei den Preussischen Staats- 
hahnen gültigen „Bedingungen tür die 
Bewerbung um Arbeiten und Liete- 
rungen“ im Wege der öffentlichen Ver- 
dingung vergeben werden. Lieferungs- 
bedingungen und Zeichnungen liegen 
im maschinentechnischen Büreau hier- 


selbst in den Geschäftsstunden von 3 
bis 3% Uhr zur Einsicht aus und können 
auch daselbst gegen Erstattung bezw. 
sebührenfreie Einsendung von 6 4 für 
die 3 Loose oder 2 .4. tür jedes Loos 
unfrankirt bezogen werden. 

Bezügliche Angebote sind auf vorge- 
schriebenem Formular, versiegelt und 
mit der Abschrift: „Angebot auf 
Lieterung von Lokomotiven“ 
versehen portofrei bis zu dem auf den 
28. März d. J., Mittags 12 Uhr, 
anberaumten Verdingungstermin an das 
diesseitige maschinentechnische Büreau 
hierselbst einzusenden. 

Altona, den 13. März 1888. (599) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


6. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf von Altschienen. Der Ver- 
kauf der in unserem Amtsbezirk aufge- 
kommenen unbrauchbaren Eisenschienen 
findet am 

Dienstag, den %. März.d.J. 

Vormittags1ll Uhr 
im  diesseitigen Verwaltungsgebäude 
statt, bis zu welchem Termin Preisge- 
bote einzureichen sind. 

Bedingungen sind gegen Einzahlung 
von 20 48 Schreibgebühren von uns zu 
beziehen, können auch in unserem Büreau 
eingesehen werden. 

Dessau, den 9. März 1888. (600) 

Königlich Preussisches Eisenbahn- 
Betriebsamt. 


II, Privat-Anzeigen. 


H,v.Waldegg’s vons:. Bisenb,-Technik, 


noch ganz neu, eleg. u. dauerhaft ın 
Leder geb, 5 Bände Text u. 5 Bände 
Atlas, ist preisw. z. verkaufen. 

Anfr. erbeten unter: W. Haacke, Adorf 
i/Voigtl. 
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GRUSONWERK 
Magdeburg-Buckau 


empfiehlt von seinen Fabrikations - Specialitäten für 
und 
Pferdebahnen, Gruben-- und Fabrikbahnen: 


Hartguss-Herz- u. Kreuzungsstücke. 


Seeundär = Eisenbahnen, 


Neu: Hartguss- 


Merzstücke mit ununterbrochener Schiene des Hauptgeleises. 


Hartgussweichen und Weichen mit 


Stahlzungen 


in jeglicher Construction für die verschiedensten und neuesten Strassen- 


bahn - Schienensysteme 


nach vorhandenen 
Hartgussräder nach mehr als 400 Modellen. 


zahlreichen Modellen. — 
fertige Achsen mit Rädern 


und Lagern. — Hartguss-Bremskiötze, Signalglocken, Perronglocken etc. 


Ferner: 


Krahne, feststehende, fahrbare und transportable, hydraulische Hebe- 


zeuge u. ganze hydraulische Krahnanlagen, selbstthätige Kipp-Vorrichtungen etc. 
EEE Erin Auer re 


PR 
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23. 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS 


Abonnements - Bedingungen: 


durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu eh- 
handlung vierteljährlich Mk. 
2. Bei direeter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
OVesterr, Postgebiet jährlich 20 Mk. 


N 


I» Bei Bun 


für sämphtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk, 

pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 

grätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 

Sämmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Rahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, 


Berlin W,, Landgrafen-Strasse 16. 


Deutscher Eisen 


Lei 


bahn-Verw 


1868 


Privat-Inserate 
und 


Beilagen zur Zeitung 


sind direot 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 5. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr, 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezagenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 
Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 


Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel : 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin S., Ritterstr. 86, 


altuneen, 


Organ des Vereins. 
Achtundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 21. März 1888, 


Inhalcı: 


Kartographische Darstellung d. 
Güterbewegungs-Statistik. 


Bemerkungen über Bahnhofs- 


Hamburger Strasseneisenbahn, 
Crefeld-Uerdinger Lokalbahn, 
Deutsch-Russischer Verkehr. 


Ostpreussische Südbahn. 

Bann: I Kölnische Strassanbahn. 

Vereins-Mittheilungen. Frankfurter Trambahn. 
Rundschreiben. 


Petersberger Zahnradbahnges. 
Dortmund-Emskanal. 

Aus Sachsen: 
Eisenbahnrathssitzung. 
Schneepflug. 

Aus der Schweiz: 
Verstaatlichung d. Nordostbahn. 
Denkschrift des Schweiz. Eisen- 

babndepartements über den 

Bau der Gotthardbahn. 
Beförderte Züge und deren Ver- 

spätungen im Januar 1888. 


Aus dem Deutschen Reich: 
Gesetzentwurf, betr. den zwei- 
gleisigen Ausbau mehrerer 
Babnstrecken. 
Ordensverleihung an den Staats- 
minister Maybach. 
Preussische Staatsbahnen: 
K. E.-Dir.-Bez. Magdeburg. 
 Kıeis Altenaer Schmalspurbahn. 
Frankf. Gütereisenb.-Gesellsch,: 
Geschäftsbericht für 1887. 


Kartographische Darstellung 


Die in No. 21 d. Ztg. vom 16. März v. J. besprochene 
erste Ausgabe vorstehend bezeichneten Werkes *) für das Jahr 


- 1885 hat in einer neuen Ausgabe, welche die statistischen 
_ Ergebnisse des Jahres 13% zur Darstellung bringt, eine 
Fortsetzung, zugleich aber insofern eine Erweiterung erfahren, 
_ als diese Sammlung durch die Aufnahme von zwei wichtigen 


ERTTCHE 


a 
Dr 


Frachtartikeln (Roh- und Faconeisen) vermehrt worden ist. 


Die kartographische Darstellung hat, wie uns mitgetheilt 
ist, in den Kreisen, für welche sie zunächst bestimmt war, eine 
beifällige Aufnahme und auch in ausserdeutschen Gebieten eine 
Betee Beurtheilung gefunden. Mit Recht ist wiederholt 

arauf hingewiesen worden, dass eine klare, übersichtliche und, 
wenn irgend ausführbar, graphische Darstellung derjenigen 
Frachtartikel, welche im wirthschaftlichen Leben der Völker eine 
wichtige Stelle einzunehmen berufen sind, wesentlich dazu bei- 
tragen würde, die Kenntniss von den Produktionsstätten dieser 
Artikel, von ihrer Verbreitung durch die Eisenbahnen, Flüsse 
und Kanäle und ihrem endlichen Verbleib auf den Verbrauchs- 
plätzen zu verbreiten und das Urtheil über alle Erscheinungen, 


- welche zeitweise durch die wirthschaftlichen Bewegungen 


solcher wichtigen Artikel, wie: Kohlen, Getreide, Mehl und 
Eisen, hervorgerufen werden, zu klären. Diese Meinung ist 


& auch in einem Oesterreichischen Fachblatte zum Ausdruck ge- 


8 


;; 


*) Graphische Darstellung der Beförderung einiger Fracht- 
artikel in den Verkehrsbezirken der Statistik der Güterbewegung 
auf Deutschen Eisenbahnen für das Jahr 1886. Bearbeitet im 
Auftrage des Königlich Preussischen Ministers der öffent- 
lichen Arbeiten von der Königlichen Eisenbahndirektion zu 
Erfurt. Leipzig. Kommissionsverlag von F. A. Brockhaus. 


- Preis 10 4; einzelne Karten werden zum Preise von 2 4 ah- 
gegeben. 
4, 
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Aus Frankreich: l 


Stand der Eisenbahnen am Erde 
des Jahres 1837. 

Beförderur g untheilbarer Massen 
und ungewöhnlich grosser Ge- 
genslände. | 

Aerder. d. Enteignungsgesetzes. | 

Ve&äusserung der Staatsbahnen. 

Kilometerchecks und Kilometer- 


Kontrole der Eisenbahutarife. 
Eisenbahnverbindung zwischen 
Fin land und Schweden. 
Grosse Russ. Eisen bahnges, 
Morschansk-Ssysran - Eisenbabn, 
Einfluss d. Rubelrückganges auf 
einzelne Russische Eisenb. 
Pferdebahn.-G.inRussisch-Polen 
Getreideausfuhr. 


hefte. Offizielle Anzeigen: 
Die Pariser Stadtbahn. 1. Eröffnung von Stationen, 
Budgetvorschläge. 2. Verkehrsstörungen. 


Verbrauch ausländischer Kohlen. 


Die Wälder in Tunis. 3. Verkehrswiederaufnahme, 


4. Güterverkehr. 


5. Subkmissionen. 
6. Verkauf von Altmaterialien. 


Privat-Anzeigen. 


Aus Russland: 


Ausserordentliche Ausgaben für 
Eisenbahnanlagen. 


der Güterbewegungs-Statistik. 


bracht worden, indem dasselbe, nach einer eingehenden Be- 
sprechung der ersten Ausgabe dieses Werkes, am Schlusse der- 
selben sagt: 


„Es lässt sich nichts Uebersichtlicheres denken, als diese 
Form der graphischen Darstellung, und wenn für jedes Jahr 
und für jeden der sogenannten Stapelartikel eine solche Tafel 
geliefert werden könnte, so wären das überhaupt interessante 
und lehrreiche Beiträge zur Erkenntniss der Veränderungen 
der volkswirthschaftlichen Verhältnisse, Beiträge, die ebenso 
leicht verständlich als übersichtlich sind. Die Deutsche Statistik, 
die sich so grosse Verdienste erworben, hat durch diese neue 
Publikation wieder einen Beweis ihrer Leistungstähigkeit ge- 
geben und ein wirklich nachahmungswürdiges Werk geschaffen.“ 


Es steht hiernach zu erwarten, dass auch die vorliegende 
Bearbeitung (für das Jahr 1886) um so mehr Beachtung firden 
wird, als dieselbe sowohl Verbesserungen im graphischen Bilde, 
als auch mannigfache Erweiterungen in den beigegebenen 
tabellarischen Uebersichten aufzuweisen hat. 


Die Lösung der Aufgabe, aus dem reichhaltigen Material, 
welches diegesammte Güterbewegungs-Statistik umfasst, einzelne 
wichtige Artikel herauszuheben und deren Beförderungsziel in 
den einzelnen Verkehrsbezirken im Deutschen Reiche bezw. von 
und nach dem Auslande zu einem klaren, graphisch ausgeführten 
Bilde zu gestalten, stösst, wie schon beı der Besprechung der 
ersten Ausgabe erwähnt wurde, auf nicht geringe Schwierig- 
keiten. Dass die im vorliegenden Werke gewählte Lösung 
dieser Aufgabe zum Theil wenigstens diese Schwierigkeiten 
überwunden hat, muss aufs Neue anerkannt werden. 

Bei der Durchsicht der gegenwärtigen Ausgabe fällt zu- 
nächst AnebRanerong auf, Ehe als wesentlicher Fortschritt 
in diesem Versuche bezeichnet werden muss und darin besteht, 
dass das graphische Bild durch Einfügung farbiger Quadrate 


— % — 


vervollständigt ist, welche die (ausserdem noch in Ziffern an- 
gegebene) Grösse der Gewichtsmengen 

1. des eigenen (Lokal-)Verkehres; 

2. des Gesammtversandes und 

3. des Gesammtemptanges 
besonders deutlich hervortreten lassen. Diese in die einzelnen 
Verkehrsbezirke eingetragenen Qualrate gewähren eine schnelle 
Uebersicht über die zu 1—3 genannten Verkehrsarten. Er- 
weitert ist ferner der Umfang der bildlichen Darstellung durch 
die in blauem Farbendruck ausgeführten Angaben über den 
hauptsächlichsten Schiffsverkehr auf den binnenländischen 
Wasserstrassen sowie in den wichtigeren Seehafengebieten. 
Diese Angaben bezeichnen die Mengen (in t) der Ein- (E) und 
Ausfuhr (A) bei den Schiffsstationen der grossen Stromgebiete 
sowie bei den bedeutenderen Seehafenplätzen. Für den Fluss- 
verkehr sind die Richtungen (zu Berg und zu Thal) noch durch 
Pfeile bezeichnet, während innerhalb der Seehafengebiete 
einzeln die Gewichtsmengen aufgeführt wurden, welche von 
und nach den wichtigeren überseeischen Plätzen zur Beför- 
derung gelangten. Diejenigen Mengen, welche an bestimmten 
Durchgangsstellen der binnenländischen Wasserstrassen (Hafen- 
lätzen, Schleusen u. s. w.) amtlich au ig SREBLIEDEN wurden, 
heben wegen Raummangels nur in den, den Karten beigege- 
benen tabellarischen Uebersichten mitgetheilt werden können. 

Obgleich die Güterbewegungs-Statistik auch den Verkehr 
der Deutschen Häten, allerdings nur gruppenweise, behandelt, 
insbesondere für den Verkehr 

a) der Ost- und Westpreussischen Häfen (mit den 
Stationen Memel, Pillau. Königsberg, Elbing, Danzig und 
Neufahrwasser); 

b) der Pommerschen Häfen (mit den Stationen Stolp- 
münde, Rügenwalde, Colberg, Stettin, Swinemünde, Wolgast 
und Stralsund); 

c) der Häfen zu Rostock, Wismar, Lübeck, Kiel, Flensburg 
und Travemünde; 

d) der Elbhäfen (mit den Stationen Hamburg, 
Glückstadt, Harburg, Stade und Cuxhafen); 

e) der Weserhäfen (mit den Stationen Bremen, Vegesack, 

Geestemünde, Bremerhafen, Nordenham, Brake und Elsfleth); 

) der Emshäfen (mit den Stationen Emden, Leer und 

Papenburg); 

der Rheinhafen- Stationen Duisburg, Hochfeld und 
Ruhrort; endlich 

h) der Stationen Mannheim und Ludwigshafen 

besondere Verkehrsbezirke angenommen hat, so wird der Ver- 
kehr dieser Hafenstationen nach den Vorschriften der Güter- 
bewegungs - Statistik doch nur insoweit berücksichtigt bezw. 
nachgewiesen, als die Eisenbahn denselben nach den ge- 
nannten Hafenbezirken bezw. -Stationen: befördert oder ıhn 
daselbst zur Weiterbeförderung aufnimmt. Welcher Antheil 
an dieser Bahnbeförderung den einzelnen Hafenstationen 
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Bemerkungen über Bahnhofsumbauten. 
Von G. Pinkenburg, Königlichem Regierungsbaumeister. 
(Fortsetzung und Schluss aus No. 22.) 


Die in voriger Nummer mitgetheilten Erörterungen mögen 
nunmehr an einigen Beispielen noch weiter klargelegt werden, 
soweit sich solches ohne Zeichnungen ermöglichen lässt, was 
allerdings um so eher angänglich erscheint, als Abbildungen 
der betreffenden Bahnhöfe bereits veröffentlicht sind. 

Gewählt seien die Umbauten des Berlin-Potsdamer 
Bahnhofes veröffentlicht im Jahrg. 1870 und 1871 der „Zeit- 
schrift für Bauwesen“, des Berlin-Anhalter Bahnhofes, 
veröffentlicht im Jahrg. 1884 der Hannoverschen Zeitschrift 
und des Bahnhofes Hannover, veröffentlicht eben- 
daselbst im Jahrg. 1886, drei der bedeutendsten Bahnhöfe 
Deutschlands, deren Umbau im Laufe des vergangenen Jahr- 
zehntes beendet ist, und von besonderem Interesse, weil keine 
anderen Deutschen Städte ein gleich schnelles Wachsthum 
zeigen, wie Berlin und Hannover. 

Die ältesten Bahnhöfe Berlins waren der Potsdamer und 
der Anhalter Bahnhof, welche in ihrer Entwickelung sowohl 
vor wie nach ihrem Umbau viele Aehnlichkeiten zeigen. Beide 
entstanden zu Ende der 30er bezw. zu Anfang der 40er Jahre, 
reichten zunächst etwa nur bis zum heutigen Landwehrkanal, 
welcher zu Anfang der 50er Jahre erbaut und mittelst einer 
Drehbrücke überschritten wurde. Beide lagen ursprünglich vor 
der Stadtmauer völlig im freien Felde Im Laufe der Zeit 
entstanden um sie herum neue Strassenzüge, neue Häuserblöcke, 
neue Stadttheile. Beide Bahnen störten sowohl durch den 
Verkehr der vielen Züge, als auch durch die unvermeidlichen 
Rangirbewegungen in stets zunehmendem Grade den bedeu- 
tenden Verkehr der am Kanal entlang führenden Uferstrassen. 
Zunächst wurden auf dem vorhandenen Grund und Boden, so 


selbst oder der Weiterbeförderung beziehungsweise der Zufuhr 
auf den Wasserstrassen zufällt, geht aus den Aufschreibungen 
der Güterbewegungs - Statistik nicht hervor. Wenn daher in 
in der graphischen Darstellung bei bestimmten Schiffs- bezw. 
Hafenstationen der Stromverkehr in Gewichtsmengen, im Ein- 
und Ausgang sowie nach Richtungen (zu Berg und zu Thal) 
besonders nachgewiesen worden ist, so Ist, aus den eben ange- 
führten Gründen, dieser Verkehr nicht unmittelbar mit dem 
Eisenbahnverkehr in Verbindung zu bringen, da weder bei der 
Einfuhr noch bei der Ausfuhr ein besonderer Nachweis darüber 
geführt wird, mit welchen Mengen die gleichnamige Bahn- 
station an der Schiffsbeförderung betheiligt ist. Gleichwohl 
sind diese, den Schiffsverkehr angebenden Ziffern für die Be- 
urtheilung der Frage, welche Stelle die Wasserstrassen in der 
Beförderung der einzelnen Artikel einnehmen, von nicht ge- 
ringer Bedeutung. 

Neben der Darstellung der Gesammt-Verkehrsmengen im 
Jahre 1886 enthalten die Karten auch noch — und zwar in 
schwächer gedruckten Ziffern — die beförderten Mengen des 
Vorjahres, so dass bei einem Vergleiche beider Jahre ohne 
weiteres die Zu- oder Abnahme dieses Verkehrs festgestellt 
werden kann, während bei den nach oder von den einzelnen 
Verkehrsbezirken beförderten Mengen, wohl um eine Ueber- 
füllung des graphischen Bildes mit Zahlen zu vermeiden, in 
besonderer Uebersicht die Zeichen + oder — den ziffermässigen 
Zuwachs bezw. die Verminderung und mit = den unveränderten 
Stand gegen das Vorjahr näher angeben. 

Eine weitere Vervollständigung der „Erläuterungen“ gegen 
die erste Ausgabe finden wir in einer Uebersicht derjenigen 
Orte des Deutschen Reiches, welche grössere Mengen (1000 
bezw. 500 t) des dargestellten Artikels versandt und empfangen 
haben. Doch erscheint diese Uebersicht in einzelnen Punkten 
insofern nicht erschöpfend, als bei einer grösseren Anzahl von 
Orten die Angaben über den Empfang fehlen, da dieselben, nach 
der Erklärung der Herausgeberin im Vorwort, von den betref- 
tenden Verwaltungen nicht geliefert wurden. Es wäre zu 
wünschen, dass bei folgenden Ausgaben dieses Werkes jene 
Verkehrsangaben in vollem Umfange zur Aufnahme gelangten, 
um das Gesammtbild, welches in den einzelnen Kartenblättern 
in einer so übersichtlichen Form geboten wird, auch in dieser 
Beziehung zweckmässig zu ergänzen. 

Im übrigen sind nicht nur diese neu hinzugetretenen 
tabellarischen Uebersichten eine werthvolle Erweiterung des 
Gesammtbildes, sondern es geben auch die (schon in der 
ersten Ausgabe enthaltenen) Mittheilungen über den Umfang 
und die Verhältnisse der Produktion, der Ein fuhr in das 
Deutsche Reich sowie der Ausfuhr in das Ausland einen 
Aufschluss darüber, wie sich die hier ermittelten Mengen auf 
die einzelnen Staaten des Deutschen Reiches vertheilen bezw. 
Fr zu den beförderten Mengen auf den Eisenbahnen ver- 

alten. 


gut und so schlecht es gehen wollte, die ursprünglichen An- 
lagen vergrössert; später wurden neue Ländereien jenseits des 
Kanals erworben, bis Ende der 60er Jahre der Frage eines voll- 
ständigen Umbaues näher getreten werden musste. Bei beiden 
Bahnhöfen ist der ursprüngliche alte Bahnhof für die Anlage 
des Personenbahnhofes benutzt; bei beiden ist man bemüht ge- 
wesen, diezeitweiligen Anlagen für den Personenverkehr möglichst 
nahe an die Stadt heran zu legen. Die Güterbahnhöfe, welche 
gleich jenseits des Kanales beginnen, sind ebenfalls möglichst 
nahe an die Stadt herangeschoben. Der Bahnhof der Berlin- 
Anhaltischen Eisenbahn, dessen Umbau zuletzt vollendet wor- 
den ist, verdeutlicht am besten die früheren Erörterungen, zu- 
mal wenn derselbe ganz nach dem ursprünglichen Entwurfe 
ausgeführt worden wäre. Derselbe mag daher noch besonders 
besprochen werden. 5. 

Der ehemalige Bahnhof war zu Ende der 30er Jahre zwischen 
der Möckern- und Schönebergerstrasse einerseits, dem spätern 
Landwehrkanale und dem Askanischen Platze andrerseits vor 
der Stadt auf freiem, unbebauten Lande angelegt. Da der Ver- 
kehr auf der Bahn von Jahr zu Jahr stieg — 1841 rund 200000 
Personen und 18000 t Güter, 1866 bereits 500 000 Personen und 
323000 t Güter auf dem Bahnhote Berlin! -—-, der Bahnhof in- 
dessen nur in bescheidenen Verhältnissen erbaut war, stellte 
sich bald das Bedürfniss zu Erweiterungen heraus. Solche‘ 
wurden in der Folge fast in jedem Jahre nothwendig, und in 
der Mitte der 60er Jahre war bereits das gesammte, diesseits 
des Kanales verfügbare Land derartig bebaut, dass ohne neuen 
Grunderwerb keine Erweiterungen mehr möglich waren. Infolge 
dessen wurde schon damals ein völliger Umbau erwogen und 
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vorsorglicher Weise sofort der erforderliche Grund und Boden 
jenseits des Kanales zur Anlage eines neuen Güterbahnhofes 
erworben. 

R Die eintretenden Kriegsereignisse verzögerten indessen 
den Umbau und man benutzte vorläufig das neue Land eben- 
falls zur Erweiterung der alten Anlagen. Erst 1871 wurde der 
vollständige Umbau endgültig beschlossen. 

Die Beschaffung von Land für den Werkstätten- und 
Rangirbahnhof gestaltete sich insofern schwieriger, als in der 
Nähe der Stadt solches nicht mehr käuflich war, so dass bis 
hinter die Verbindungsbahn zurückgegriffen werden musste. 
Der ganze Bahnhof Berlin zerfällt demnach in folgende drei 
räumlich vollkommen getrennte selbständige Theile. Der Per- 
sonenbahnhof ist auf dan Stelle des früheren alten Bahnhofes 
erbaut; an diesen schliesst sich, unmittelbar hinter dem Kanale 
beginnend, der Güterbahnhof, welcher etwa bis zur Kolonnen- 
brücke reicht. Von hier bis zur Verbindungsbahn liegt die 
Anhalter Bahn im Einschnitte, auf der einen Seite vom Tem- 

elhofer Exerzierfelde, auf der anderen von der Dresdener und 

er Militäreisenbahn begrenzt. Jenseits der Verbindungsbahn 
ist der Werkstättenbahnhof erbaut. An diesen anschliessend 
sollte ein besonderer Rangirbahnhof angelegt werden, welcher 
aber zunächst nicht zur Ausfübrung gekommen ist, zumal die 
Gleisegruppen des Güterbahnhofes sich als gross genug er- 
wiesen, um auch den Rangirverkehr zu bewältigen. Erst neuer- 
dings ist der Ausbau des Rangirbahnhofes in Aussicht genom- 
men, welcher als vierter selbständiger Theil des Bahnhofes an- 
zusehen sein wird. 

Die beiden grossen Lokomotivschuppenanlagen an der 
Trebbinerstrasse und an der Kolonnenbrücke, welche in sich 
ebenfalls abgeschlossene Ganze bilden, dürften mit ihrem Zu- 
behör an Kohlenlagerplätzen, Ladebühnen als Lokomotivbahn- 
höfe zu bezeichnen sein. 

Endlich seien noch die Anlagen an der Trebbinerstrasse 
erwähnt, auf welchen während des Umbaues der Personenver- 
kehr abgefertigt wurde. Sie bildeten ebenfalls ein in sich ab- 
geschlossenes Ganze. 

Mit Rücksicht auf diese vollkommene Trennung der ein- 
zelnen Anlagen, sowie auf das Vorhandensein aller einzelnen 
Theile eines grossen Bahnhofes verdient der Anhalter Bahnhof 
mit Recht die ungetheilte Aufmerksamkeit derjenigen, welche 
sich mit Bahnhofsumbauten zu beschäftigen haben. 

Nächst der Reichshauptstadt Berlin zeigt keine zweite 
Stadt im Deutschen Reiche einen solchen Aufschwung binnen 
weniger Jahre, wie Hannover. Als Knotenpunkt zweier 
Haupteisenbahnen, der Linien Berlin-Köln und Hamburg-Frank- 
furt er und als Endpunkt der Linien nach Bremen und Hildes- 
heim besass der 1843—1846 erbaute Bahnhof Hannoverbereits seit 
lange eine hohe Bedeutung. Ursprünglich in Form einer Durch- 
gangsstation am Nordrande der Stadt im freien Felde gelegen, 
wurde derselbe im Laufe der Jahre immer mehr eingebaut. 
Bereits 1866 war derselbe völlig von Häuservierteln umgeben, 
derart, dass die Linie Berlin-Köln die Stadt nunmehr in einer 
Länge von 2-3 km durchschnitt und in zwei Hälften zerlegte. 
Im Zusammenhange hiermit verschob sich der frühere Schwer- 

unkt der Stadt, welcher durch die Gegend um den grossen 
arktplatz — etwa 800 m vom Bahnhofe entfernt — be- 
zeichnet war. h 

Wenn auch der Hauptverkehr in den alten Stadttheilen 
verblieb, so waren doch die Beziehungen zwischen dem alten 
und neuen Stadttheile so innige und vielseitige, dass die 
Störungen durch den Lauf der Züge, sowie durch den Rangir- 
verkehr über die zahlreichen Planübergänge sich auf die Dauer 
als unerträglich erwiesen. Far9 

Der enge Zusammenhang der beiden Stadthälften mit ein- 
ander ergibt sich u. a. schon daraus, dass auf die Länge von 
rund 4,5 km etwa 15 Strassenzüge bei dem späteren Umbau 
überbrückt werden mussten, von welchen 7 als Hauptverkehrs- 
adern bezeichnet werden können. Da die Stadt Hannover 


im Jahre: e 
1864 etwa 69150 Einwohner 1875 etwa 106680 Einwohner 
1871 „88360 n 1880 „122860 ; 
zählte, so hat dieselbe sich in einem Zeitraume von ungefähr 


16 Jahren fast verdoppelt. Ä 
Auch in Hannover ist der Bahnhof allmählich erweitert 

worden und zwar in ähnlicher Weise, wie oben beschrieben ist. 

Als 1874 der Umbau des Bahnhofes beschlossen wurde, waren 


2 räumlich nicht unerheblich von einander getrennte Güter- 


schuppen und ferner 2 Produktenbahnhöfe und mehrere eben- 
falls räumlich von einander gesonderte Werkstätten vorhanden; 
der Rangirbahnhof lag rund 3 km von dem einen der Produkten- 
bahnhöfe entfernt. Sobald bekannt wurde, dass die Eisen- 
bahnverwaltung den neuen Personenbahnhof 0,5 bis 1,0 km 
nach Norden zu verschieben beabsichtige, erhob sich hiergegen 
ein lebhafter Einspruch der Bürgerschaft. Zu verkennen ist frei- 
lich nicht, dass der Umbau in jener beabsichtigten Weise wesent- 
lich erleichtert worden wäre, indem einmal die sonst unheina 
erforderlichen Anlagen für den zeitweiligen Personenverkehr 


“ 
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hätten vermieden werden können und ferner die Aufrecht- 
erhaltung des Betriebes während des Umbaues keine Schwierig- 
keiten veranlasst haben würde; jedoch muss zugegeben werden, 
dass der Einspruch der Bürgerschaft gegen eine Verlegung des 
Personenbahnhofes wohl um so berechtigter war, als durch eine 
solche thatsächlich der Schwerpunkt der Stadt und damit die 
Werthverhältnisse der Grundstücke in der Gegend um den 
Bahnhof sich bedeutend verschoben haben würden. Demgemäss 
wurde dann entschieden, dass der Bahnhof an seiner Stelle zu 
belassen sei. Gleichzeitig mit dem Umbau musste eine Höher- 
legung des Bahnhofes zur Vermeidung der erwähnten Verkehrs- 
störungen an den Strassenübergängen erfolgen. 

Nachdem somit die Lage des Personenbahnhofes bestimmt 
und auch diejenige des Rangirbahnhofes dadurch gegeben war, 
dass bereits zwei Jahre früher ein solcher im Westen der Stadt 
neu angelegt war, woselbst ausreichender Grund und Boden 
zur Verfügung stand, erschien es selbstverständlich, auch den 
Güter- und Produktenbahnhof im Westen, aber in möglichster 
Nähe der Stadt zu erbauen. Die von Osten kommenden Güter- 
züge müssen daher den Bahnhof in ganzer Länge auf besonderen 
Gütergleisen durchfahren, um in den Rangirbahnhof einzulaufen. 

Infolge der besonderen örtlichen Verhältnisse hat der 
Bahnhof eine ungewöhnlich grosse Längenausdehnung erhalten. 
Der Rangirbahnhof liegt ca. 3,0 km vom Empfangsgebäude ent- 
fernt, der neue Güterbahnhof ist gegen seine frühere Lage rund 
1 km nach Westen verschoben worden. Der neue Werkstätten- 


ı bahnhof liegt über 5 km westlich vom Empfangsgebäude, 


Besondere Schwierigkeiten ergaben sich bei der Wahl 
der Oertlichkeit für die Abfertigung des Personenverkehrs 
während der Zeit des Umbaues, zu welchem Behufe ein Platz 
im Osten der Stadt vor dem Zusammenlauf der Casseler und 
Lehrter Gleise als zweckmässig befunden wurde. Während der 
alte Bahnhof rund 700 m von der Marktkirche — dem alten 
Mittelpunkte Hannovers — entfernt lag, betrug die Entfernung 
von derselben bis zum zeitweiligen Personenbahnhofe über 2 km 
und von den westlichsten Punkten der Stadt bis zu letzterem 
über 3 km. 

Es sei gestattet, nochmals auf die Bahnhofsanlagen in 
Berlin zurückzukommen. Während die älteren Bahnhöfe — 
Potsdamer, Anhalter, Frankfurter, Stettiner und Hamburger 
Bahnhof — und die von ihnen ausgehenden Hauptgleise durch- 
weg in Höhe der Strassen liegen, wurden beim Bau der neueren 
Bahnhöfe — ganz abgesehen von denen der Stadtbahn — Plan- 
übergänge bereits vermieden. Hierbei ist nur zu bedauern, 
dass beispielsweise der Lehrter Bahnhof nicht von vornherein 
so hoch gelegt worden ist, um Strassenunterführungen, anstatt 
wie jetzt Strassenüberführungen zu schaffen. Die für den 
Verkehr und die Bebauung so überaus lästigen Rampen der 
Invaliden- und Perleberger Strasse, sowie der Strasse AlteMoabit, 
wären auf diese Weise vermieden worden. 

Die älteren Berliner Bahnhöfe sind insgesammt Endbahn- 
höfe und als solche in der Form von Kopfstationen angelegt. 
Die von ihnen ausgehenden Bahnlinien verlaufen fast durchweg 
in radialer Richtung vom Mittelpunkte der Stadt aus. Auf 
diese Weise werden verhältnissmässig weniger Strassenzüge 
— namentlich wenige von hervorragender Bedeutung für den 
Verkehr — von den Gleisen geschnitten, als beispielsweise in 
dem viel kleineren Hannover. wo die Gleise das Stadtgebiet 
sehnenförmig durchschneiden. 

Letztere Erscheinung ist aus der Entwickelung, welche 
die Städte genommen haben, leicht zu erklären. Im ee 
darf man annehmen, dass im Laufe der Jahrhunderte von einem 
festen Mittelpunkte — dem Markte — aus das Wachsthum der 
Städte konzentrisch erfolgt ist. Von diesem Mittelpunkte 
gehen fast immer in radialer Richtung grosse Verkehrs- 
adern aus, welche sich ausserhalb des Stadtgebietes als mehr 
oder weniger bedeutende Landstrassen in die Provinz er- 
strecken. An diesen Strassenzügen entlang vollzieht sich zu- 
nächst die Vergrösserung der Stadt und erst später werden die 
Theile zwischen ihnen angebaut. Hierfür bieten gerade Berlin 
und Hannover vorzügliche Beispiele. 

Zwischen solche Hauptverkehrsadern haben sich nun 
seinerzeit in Berlin die alten Bahnhöfe in Form von Kopf- 
stationen eingeschoben. 

Da dieselben seinerzeit, wie bereits früher bemerkt, 
ausserhalb der Stadtmauer gewissermassen im freien Felde an- 
gelegt sind, von einer städtischen Bebauung der jetzigen 
äusseren Stadttheile damals kaum die Rede war, so ist verab- 
säumt worden, auf genügende Verbindungen zwischen den 
durch die Bahnhöfe getrennten Bezirken zu sorgen, ein Fehler, 
welcher sich später schwer gerächt hat. Bisin die neueste Zeit 
sind daher beispielsweise vom Kanal ab die Potsdamer und 
Tempelhofer Vorstadt vollständig von einander getrennt ge- 
wesen, und erst durch die Durchführung der Yorkstrasse unter 
den Gleisen der Potsdamer, Dresdener und Anhalter Bahn ist 
wenigstens eine Verbindung zwischen den beiden so rasch auf- 
geblühten Stadttheilen geschaffen worden. Wenn die Verkehrs- 
unterbindung hier so lange hat ertragen werden können, so mag 


er 
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das seinen Grund darin haben, dass das öffentliche Verkehrs- 
leben naturgemäss mehr dem Mittelpunkte der Stadt längs den 
grossen Verkehrsadern, wie Potsdamer - Leipzigerstrasse einer- 
seits und Bellealliance-, Friedrich- und Lindenstrasse anderer- 
seits zustrebte und die einzelnen Stadttheile, trotz vielfacher 
wechselseitiger Beziehungen doch nicht unmittelbar auf ein- 
ander angewiesen sind bezw. von einander abhängen. 

Aehnliche Uebelstände haben sich aus dem Bau des 
Schlesischen Bahnhofes ergeben. Hier hat namentlich der 
Verkehr der wichtigen Fruchtstrasse, welche unmittelbar vor 
der Halle des Schlesischen Bahnhofes als Planübergang die 
verschiedenen Gleise überschritt, bis zu der beim Bau der 
Stadtbahn erfolgten Höherlegung des Bahnhofes, unter den 
fortwährenden Sperrungen des Ueberganges beim Ein- und 
Auslaufen der zahlreichen Züge gelitten. Weiterhin vermittelt 
nur die bedeutende Ueberführung der Warschauer Gleise den 
Verkehr zwischen der sonst vollständig von einander ge- 
trennten Frankfurter und Köpenicker Vorstadt. 

Endlich sei noch der Verhältnisse der Stettiner Bahn 
gedacht. Es ist dies die einzige in Berlin mündende Bahn, 
deren Gleise heute noch zwei der wichtigsten Strassenzüge in 
gleicher Höhe kreuzen. Dies hat vornehmlich seinen Grund 
darin, dass die Bahn nicht radial in das Stadtgebiet eingeführt 
ist, die Bahngleise vielmehr in der Richtung einer Sehne auf 
die Weichbildgrenze stossen und von hier ab in grosser Krüm- 
mung den Bahnhof erreichen. So wird die für den Verkehr 
wichtige Badstrasse und der unmittelbar vor dem Bahnhof 
liegende Treffpunkt der Liesen- und Gartenstrasse in gleicher 
Höhe gekreuzt. Alle aus einem solchen Umstande entspringen- 
den und mehrfach erörterten Unzuträglichkeiten treten nament- 
lich an letzterer Stelle sehr lebhaft auf. Behufs Beseitigung 
dieser Missstände schweben seit Jahren Verhandlungen, welche 
hoffentlich bald zu einer erwünschten Aenderung der bestehen- 
den Verhältnisse führen werden. 

Kehren wir nach dieser kurzen Abschweifung nunmehr 
zu unserer eigentlichen Aufgabe zurück und fassen wir die 
Ergebnisse unserer Betrachtungen kurz zusammen! Es leuchtet 
ein, dass die Gründe für einen vollständigen Umbau bei Bahn- 
höfen kleiner Städte vielfach andere sein werden, als bei solchen 
in grossen Städten. Wenn die Bahnhofsanlagen in den kleinen 
Städten nicht mehr zur Bewältigung des anwachsenden Verkehres 
genügen, so werden sich hier, wo im allgemeinen Grund und 
Boden vorhanden sein wird, Erweiterungen unschwer ausführen 
und den vorhandenen Anlagen organisch angliedern lassen. Da- 
gegen wird der Hinzutritt neuer Linien vielfach einen voll- 
ständigen Umbau des Bahnhofes bedingen. So entstehen aus 
einfachen Durchgangsstationen Anschluss- und Kreuzungs- 


bahnhöfe. Als Beispiel sei der in der Hannoverschen Zeitschrift 
Jahrgang 1884 veröffentlichte Umbau des Bahnhofes 
Wittenberg angeführt. 

Anders in den grossen Städten! — Hier wird der Fall 


eintreten können, dass die vorhandenen Anlagen dem gestei- 
gerten, und zwar unverhältnissmässig schnell gesteigerten, 
Verkehre in keiner Weise mehr genügen, dass sich Erweite- 
rungen mit Rücksicht auf den geringen verfügbaren Raum den 
vorhandenen Anlagen nicht organisch werden anpassen lassen 
und daher ein völliger Umbau erfolgen muss. Hierzu tritt das 
Vorhandensein von Planübergängen, dadurch hervorgerufene 
Störungen des Strassenverkehrs, ferner zweckwidrige Anord- 
nung der Gleisgruppen, infolge dessen verminderte Leistungs- 
fähigkeit des Bahnhofes, ungenügende Uebersichtlichkeit und 
Sicherheit des Betriebes. 

Die Frage des Grunderwerbs für den Neubau wird in den 
kleinen Städten in der Regel leicht zu lösen sein, da bei der 
Lage der Bahnhöfe au der Weichbildgrenze Grundstücke 
meistens in genügendem Umfange und zu angemessenem Preise 
zu erlangen sein werden. In den grossen Städten ist diese 
Frage jedoeh von einschneidender Bedeutung für die zukünftige 
Gestaltung des Bahnhofes. In vielen Fällen ist die ungemeine 
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Längenentwickelung der Bahnhöfe lediglich durch die Unmög- 
lichkeit, in der Nähe des alten Bahnhofes hinreichenden Platz 
zu beschaffen, veranlasst worden. Die Aufeinanderfolge der 
einzelnen selbständigen Bahnhofstheile wird daher die nach- 
stehende sein: 

Der neue Personenbahnhof wird, wenn irgend möglich, 
auf der Stelle des alten Bahnhofes errichtet und meist den 
gesammten Raum des alten Bahnhofes einnehmen. Alsdann 
folgt, als der zweitwichtigste Theil, der Güterbahnhof. Für die 
zeitweiligen Anlagen zur Abfertigung des Personenverkehrs 
während des Umbaues wird ein Platz zu wählen sein, welcher 
für das Publikum möglichst bequem liegt. In grösseren Ent- 
fernungen dagegen kann der Honsirbainht und der Werk- 
stättenbahnhof, falls sich ein solcher als nöthig erweist, erbaut 
werden. Sind für den Personen- und Güterbahnhof haupt- 
sächlich die Beziehungen zur Stadt massgebend, scheut man 
deshalb — um sie möglichst weit in das Innere der Stadt hin- 
einzuschieben und dadurch dem Publikum die Wege zu 
kürzen — auch nicht theuren Grunderwerb, so kommt bei der 
Lage der letzteren beiden Bahnhofstheile hauptsächlich billiger 
Grunderwerb in Betracht, zumal derselbe in der Regel in erheb- 
lichem Umfange erforderlich sein wird. An passenden Stellen, 
bequem für den Betrieb, werden endlich die Lokomotivbahn- 
höfe errichtet. Weiterhin ist die Höhenlage des Bahnhofes 
von Wichtigkeit. Strassenzüge sollten innerhalb des Bahnhofes 
nicht in gleicher Höhe überschritten werden. 

Am Ende unserer Betrachtungen möchten wir noch 
unserem Bedauern darüber Ausdruck geben, dass Veröffent- 
lichungen von Bahnhofsumbauten im Verhältnisse zu den bereits 
erfolgten bezüglichen Ausführungen nur in geringer Anzahl 
vorhanden und die vorhandenen für den vorbesprochenen Zweck 
überaus, und zwar aus folgenden Gründen unzureichend sind: 

1. Die geschichtliche Entwickelung findet zu wenig 
Beachtung. Gerade diese aber gibt über Anlage und fort- 
schreitende Erweiterung des alten Bahnhofes sowie über seine 
Lage zur Stadt und deren Ausdehnung Aufschluss. 

2. Die Gründe, welche den Umbau veranlasst haben und 
nach den früheren Ausführungen die verschiedensten sein 
können, werden entweder gar nicht oder nur sehr kurz: und 
ungenügend mitgetheilt, während dieselben für die Aufstellung 
allgemeiner Grundsätze sowie deren Begründung unentbehr- 
lich sind. 

3. Die Veröffentlichungen verschweigen meistens das 
eigentlich wichtigste oder behandeln dasselbe nur äusserst bei- 
läufig, nämlich alles, was sich auf den Betrieb sowohl des 
alten wie des neuen Bahnhofes bezieht, die Anordnung der 
Gleisgruppen, die Benutzung derselben, die Erläuterung des 
Rangirdienstes u. s. w., sowie die Regelung des Betriebes 
während des Umbaues. 


. „Gerade aus diesen 3 Punkten sind jedoch wesentlich die- 
jenigen allgemeinen Gesichtspunkte zu entnehmen, welche bei 
Bahnhofsumbauten in Betracht kommen. 


Mit Vorliebe sind dagegen in den Veröffentlichungen die 
Hochbauten und sonstigen Bauwerke der Bahnhöfe behandelt. 
Mit behaglicher Breite werden die Empfangsgebäude, Billet- 
schalter, Aufzüge, Perronbuden, schmiedeeisernen Unter- und 
Ueberführungen u. s. w. erörtert, alles Dinge, welche tausend- 
fältig ausgeführt und veröffentlicht sind, während die vor- 
erwähnten Hauptpunkte vernachlässigt werden. 


Der Zweck dieser Zeilen dürfte erfüllt sein, wenn sie 
dazu beitrügen, dass bei den Veröffentlichungen von Bahnhofs- 
umbauten auf die angegebenen Gesichtspunkte angemessene 
Rücksicht genommen würde und dass diejenigen, welche in der 
Lage sind, Bahnhofsumbauten zu veröffentlichen, sich einer 
solchen Aufgabe in der besprochenen Art und Weise unter- 
ziehen möchten. 


Thatsache ist, dass in dieser Beziehung werthvolle Schätze 
zu heben sind! 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 
Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 
Nr. 730 vom 12. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Vereins-Lenkachsen (abgesandt am 14. d. Mts.) 


Aus dem Deutschen Reich. 
Gesetzentwurf, betreffend den zweigleisigen Ausbau mehrerer 
Bahnstrecken. 

Der erste Gesetzentwurf, welchen Kaiser Friedrich 
unter dem 14. d. Mts. vollzogen hat, wurde dem Abgeordneten- 
hause am 15. d. Mts. überreicht und betrifft den zweigleisigen 
Ausbau mehrerer Staatseinbahnstrecken. $ 1 desselben lautet: 

„Die Staatsregierung wird ermächtigt, zur Anlage des 


zweiten Gleises auf den nachstehend bezeichneten Strecken 
und zu den dadurch bedingten Ergänzungen und Gleisverände- 
rungen auf den Bahnhöfen: 


1. Stargard i. P.-Ruhnow die Summe von . 740000 4 
9. Posen - Thorn die Summe von . . . .. . 2520000 „ | 
3. Schneidemühl-Bromberg-Laskowitz die Summe . 

WON ee 2240000 „ 
4. Laskowitz-Jablonowo die Summe von . 520000 „ 


zusammen . 6020000 44 
zu verwenden und zur Deckung dieser Summe Staatsschuld- 


verschreibungen auszugeben.“ 


Diese Strecken sind diejenigen, hinsichtlich deren Aus- 
baues bekanntlich ein Abkommen zwischen dem Deutschen 
Reiche und dem Preussischen Staate getroffen worden ist, worauf 
die dem Gesetzentwurf beigegebene Begründung Bezug nimmt. 
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Ordensverleihun 


an den Staatsminister Maybach. 
Se. Majestät i 


er Kaiserund König haben dem 


Staatsminister und Minister der öffentlichen Arbeiten, May-, 
bach, den Schwarzen Adler-Orden Allergnädigst zu verleihen 


geruht. 
Preussische Staatsbahnen: 
Königlicher Eisenbahn-Direktionsbezirk 
Magdeburg. 

Vom 1. April d. J. ab werden von und nach‘ der gegen- 
wärtig nur für den Eil- und Frachtgut-Verkehr eingerichteten, 
an der ‚Strecke Stendal-Uelzen gelegenen Haltestelle Messdorf 
auch lebende Thiere aller Art in Einzelsendungen und 
in Wagenladungen zur Beförderung zugelassen. 


Kreis Altenaer Schmalspurbahn. 
Die 9,29 km lange Strecke Schalksmühle - Halver ist mit 
den Stationen Linnepe, Karthausen, Oeckinghausen und Halver 
am 5. d. Mts. dem öffentlichen Verkehr übergeben worden. 


Frankfurter Gütereisenbahn-Gesellschaft: 
Geschäftsbericht für 1897. 

Im abgelaufenen Betriebsjahre, welches diesmal das volle 
Kalenderjahr, im Vorjahre dagegen nur 9 Monate umfasste, 
wurden im Bahnbetriebe 94 187 (gegen 107 799) t Güter befördert. 
Dieser Verkehr wurde mit 2 Lokomotiven und 20 Wagen be- 
wältigt. In dem mit dem Eisenbahnunternehmen verbundenen 
Schifffahrtsbetriebe waren 17 Dampfer, 14 Kähne mit einer 
Tragfähigkeit von je 6000:Centner, 19 Kähne mit einer solchen 
von 5500 Centner, 3 mit 4000 Centner, 38 mit 2—3000 Centner 
und 17 Zillen mit 2400 bis 3 000 Centner als Betriebsmittel vor- 
handen. Entsprechend der Vermehrung der Betriebsmittel 
ist auch der Verkehr ein grösserer geworden. Gegenüber dem 
Vorjahre war der Wasserstand in dem ersten Halbjahre 1897 
ein günstiger, im zweiten Halbjahr dagegen ungünstig. Von 
der Verbesserung der Wasserstrassen wird mit Recht ein gün- 
stiger Einfluss auf die Entwickelung des Verkehrs erhofft. In 
den ins Jahre 1887 fallenden 9% Schifffahrtsmonaten wurden 
208026 t gegen 162500 t in 9 Schifffahrtsmonaten des Vorjahres 
befördert. Die Durchschnittsfrachtpreise sind gegen das Vor- 
jahr theilweise gesunken, was in dem vorübergehenden Mangel 
an Berggütern und in der Aufhebung der mit anderen Rhe- 
dereien bestandenen Frachtkonvention seine Ursache hat. Der 
zwischen Stettin und Schwedt bestandene Personenverkehr ist 
aufgegeben worden, auch der Personenverkehr auf dem Breslauer 
Unterwasser ist zurückgegangen, für vorübergehende Aus- 
übung des Passagiergeschäftes in verschiedenen Orten sind 
6984 „4. vereinnahmt worden. 

Aus dem Bahn- und Bollwerksbetriebe in Frankfurt a/O, 
wurden 66 391 ‚4, aus dem Schifffahrtsbetriebe 1061 935 44 und 
aus dem Versicherungsgeschäft 1174 4, zusammen 1130348 4 
(einschliesslich des Vortrages von 848 4) vereinnahmt. Dem- 
gegenüber steht eine Ausgabe: für den Bahn- und Bollwerks- 
betrieb mit 33294 4, für den'Schifffahrtsbetrieb mit 746 045 4, 
für die allgemeinen Ausgaben der Centralverwaltung : mit 
106 934 4, für Rücklagen und zwar in-den Erneuerungsfonds 
a) des:Bahnbetriebes mit 9500 4, b) des Schifffahrtsbetriebes 
mit 77139 44, in den Betriebsreservefond, mit 6000 % und 
Konto für zweifelhafte Forderungen mit 3500 4, zusammen 
mit 982412 „4, so dass sich ein Reingewinn von 147936 4 er- 
gibt. Hiervon wird vorgeschlagen den gesetzlichen Reserve- 
fonds mit 7 306 4 = 5 pCt. zu dotiren, 5 pCt. = 6984 44 sta- 
tutenmässig als Tantieme an den Aufsichtsrath, dieselbe Summe 
an Vorstand und Beamte, 125000 4 = 64 pCt. Dividende an 
das 2000000 #4 betragende Aktienkapital zu vertheilen und den 
Rest mit 1570 4 auf neue Rechnung vorzutragen. 


Hamburger Strasseneisenbahn. 

Nach dem Geschäftsbericht tür das Jahr 1887 hat die 
Frequenz aller Linien dieser Gesellschaft eine erhebliche Zu- 
nahme erfahren. ‘Da die Frequenz nach und von Barmbek 
einen ungeahnten Aufschwung genommen, so hat die Gesell- 
schaft die Konzession zweier neuer Linien dorthin nachgesucht 
und hofft dieselbe bald zu erhalten, da der Verkehr mit den 
bisherigen Mitteln nicht mehr zu bewältigen ist. Zur Be- 
schaffung der Geldmittel zum Bau dieser neuen Linien werden 
neue Aktien ausgegeben werden. Die Betriebseinnahmen be- 
liefen sich auf 3.091 580 «4 gegen 2909224 4 gegen 2909 224 MM 
= + 182356 #, hiervon enttallen auf die mit Dampfwagen 
betriebene Wandsbeker Linie 485917 4, auf letzterer Linie 
wurden in 79509 Touren 3266971 Personen befördert, eine 
Anzahl, die nur von den Strecken der Ringbahn übertroffen 
wird, auf welcher 4032729 Personen befördert und wofür 
400222 „4. vereinnahmt wurden. Die Gesammtzahl der beför- 
derten Personen betrug 23716523 gegen 22304482 im Vor- 
Der‘ Gesammteinnahme von 3123398 „4 steht eine 


Reingewinn von 797403 ‚4 ergibt. Von demselben sollen 
461 631 4 (52889 „4 mehr als im Vorjahre) zu Abschreibungen 
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verwendet und 16788 4 5 pCt. dem Reservefonds über- 
wiesen werden. Von den. verbleibenden 318983 „4 werden 
220 000 #4 als (4 pCt.) Dividende an die Aktionäre und 15949 
(5 pCt.) Tantieme an Vorstand und Aufsichtsrath vertheilt; 
ferner sollen noch 82500 M als (1% pCt.) Extradividende ver- 
theilt und der Rest mit 534 „& dem Spezial-Reservefonds zuge- 
führt werden!’ 

Die Unterhaltungskosten der Pferde betrugen 192 
für Pferd und Tag, dieselben waren noch 3,88 billiger als 1886. 
Durch die sehr: starke Abschreibung ist der Buchwerth der 
Pferde von 680 4 für das Pferd Ende 1886 auf 620 .4 er- 
mässigt. Der durchschnittliche Pferdebestand betrug 1 077,73 
Pferde; die zur Wagenbespannung benutzten 871 Pferde durch- 
liefen:7 066 180 km, also je 22223 m an jedem Tage. Die Ge- 
sellschaft besass am Ende des Jahres 1887 eine Gleislänge von 
110349 m (davon 5562 m Bahnhofsgleise) und 292 Personen- 
wagen. 


Crefeld-Uerdinger Lokalbahn. 
In der Generalversammlung ist die für das Geschäftsjahr 
1837 beantragte Entlastung ertheilt (vergl. No. 21 S. 184 d. Ztg.) 
und die Dividende auf 4!/, pCt. festgesetzt. 


Deutseh-Russischer Verkehr. 

Nach Mittheilung der „Königsb. Hart. Ztg.“ sind infolge 
der Betriebsstörungen, die bisher, auf der Bisenbahn statt- 
fanden, am 15. d. Mts. mit einem Male 500 mit Getreide bela- 
dene Wagen auf der Östpreussischen Südbahn von Russland 
in Königsberg i. Pr. eingetroffen. 


Ostpreussische Südbahn. 
Der Verwaltungsrath der Ostpreussischen Südbahn soll 
beschlossen haben, eine Dividende von 5 pCt. für. die Prioritäts- 


: aktien, sowie fernere 2!/, pCt. als Abzahlung auf rückständige 


Dividende bei der Generalversammlung zu beantragen. 


Kölnische Strassenbahn. 

Nach dem Rechnungsabschluss für 1887 hat die Gesell- 
schaft einen Gesammtüberschuss von 428000 Fres. und einen 
Reinüberschuss von . 318000’Fres.' erzielt, aus welchem die 
Aktionäre 6 pCt. Dividende erhalten. Die: Gesammteinnahme 
betrug 1156000 Fres. oder 107000 Fres. mehr als 1886. Von 
der Einnahme entfallen :auf Betriebsausgaben: 62,94 pCt. Das 
Schienennetz hat eine Betriebslänge von 43502 m und eine 
einfache Länge von 59465 m.‘ Es betrug der Buchwerth der 
am 31. Dezember 1837 vorhandenen 314 Pferde 433 Fres. das 
Stück, der 47. offenen-Wagen 1542 Fres. das Stück, der ge- 
schlossenen Wagen 1820 Fres. das Stück. 

Frankfurter Trambahn. 

Der Verwaltungsrath hat beschlossen, der Generalver- 
sammlung die Vertheilung von 9 pCt. Dividende für das ver- 
flossene Jahr gegen 8% pCt. im Vorjahre vorzuschlagen. 


Petersberger Zahnradbahngesellschaft. 

In das Handelsregister von Bonn ist obige Firma mit 
dem Sitz in Königswinter eingetragen. Der Zweck der Gesell- 
schaft ist der Bau und Betrieb einer von Königswinter aus- 
gehenden Zahnradbahr auf den Petersberg. Das Grundkapital 
beträgt 250 000 4 


Dortmund-Emskanal. 

Die Bemühungen um die Aufbringung der Grunderwerbs- 
kosten für den Bau des Dortmund-Emskanals sind 
von dem mit der Verfolgung dieser Aufgabe betrauten Aus- 
schusse zum Abschluss gebracht. Es ist nieht gelungen, 
die durch das Gesetz vom 9. Juli 1886 vorgesehene Summe in 
ihrem vollen Betrage aufzubringen. Der Ausschuss hat daher, 
der: „Köln. Ztg.“ zufolge, beschlossen, an die Minister des Han- 
dels, der: öffentlichen Arbeiten, der Finanzen und der Land- 
wirthschaft die Bittezu richten, dieselben möchten befürworten 
und veranlassen, dass, nachdem trotz der'äussersten und ange- 
strengtesten Bemühungen die Interessentenkreise für Auf- 
bringung der Grunderwerbskosten in dem Umfange des $ 2 des 


gedachten Gesetzes nicht haben bestimmt werden können, nach- 


dem'aber der’ erhebliche’ Betrag von im ganzen 4853 967 4, 
also über 'Dreiviertel von ‚den auf 6282124 #4 veranschlagten 
Grunderwerbskosten, von Interessenten gezeichnet ist, von den 
weiter gehenden Forderungen des Gesetzes abgesehen und von 
der Königlichen ee dem Landtage der Monarchie 
ein Gesetzentwurf vorgelegt werde, welcher den $ 2 des ge- 
dachten Gesetzes 'etwa in nachstehender Form abändert: „Mit 


‚der Erbauung des ‘in $ 1 zu No. 1 gedachten Schifffahrtskanals 


ist erst vorzugehen, wenn zu den Kosten des:Grunderwerbs für 


denselben ein Beitrag von 4853 967 4 in rechtsgültiger Form 


übernommen ist.“ 


A 


Aus Sachsen. 
Eisenbahnrathssitzung. 


Am 2. Februar d. J. hat in Dresden die 14. Sitzung des 
Sächsischen Eisenbahnrathes unter Vorsitz des Generaldirektors 
der Staatsbahnen stattgefunden. Die seit der letzten Sitzung 
vorgenommenen Neuwahlen bezw. Neuernennungen der Mit- 
glieder haben zu wesentlichen Veränderungen nicht geführt, 
da sämmtliche bisherige Mitglieder wiedergewählt bezw. er- 
nannt worden sind. Lediglich an Stelle des verstorbenen Guts- 
besitzers Pässler aus Belmsdorf ist der Rittergutsbesitzer 
Hähnel auf Kuppritz bei Pommritz neu eingetreten. 

Bei der zunächst nach Massgabe der Geschäftsordnung 
erfolgten Neuwahl des ständigen Ausschusses des 
Eisenbahnrathes wurden die bisherigen Ausschussmitglieder 
Herren von Oehlschlägel, Schön, Merz, Ehrhardt, Uhlemann und 
Schnoor durch Akklamation wiedergewählt. 

Nach Eintritt in die Tagesordnung wurden zunächst 
seitens der einzelnen Referenten der Generaldirektion Mit- 
theilungen über Weiterbehandlung früher bereits im Eisenbahn- 
rath zur Sprache gebrachter Angelegenheiten gemacht, so über 
Ausnahmetarif für Mais aus Rumänien, und über Ausnahme- 
tariirung von Stückgütern — wobei aus der Mitte der 
Versammlung mehrfach anerkannt wurde, dass die letztere 
Ausnahmetarifirung zumal den kleineren Händlern und Produ- 
zenten grosse Vortheile biete. 

Weiter wurden mitgetheilt die wichtigeren Beschlüsse 
der letzten Generalkonferenz der Deutschen Eisenbahnver- 
waltungen über den einheitlichen Nebengebührentarif, über 
Tarifirung von Papier, Steinen, getrockneten Bierträbern und 
den Artikel Kammzug — wobei die Majorität des Eisenbahn- 
rathes sich dahin aussprach, dass von einer Frachterhöhung 
tür den letzteren Artikel abzusehen und derselbe sonach in 
Spezialtarif I zu belassen sei — sowie über Einführung eines 
einheitlichen Theil I zum Viehtarif. 

Nach einigen Mittheilungen über Anschlüsse von Güter- 
expeditionen an die öffentlichen Fernsprechnetze ward zur Be- 
sprechung des Sommerfahrplanes übergegangen, wobei 
der Referent als wichtigste Neuerung hervorhob, dass auch auf 
denjenigen Sächsischen Strecken, welche bisher in den Kurier- 
zügen nur die I. und II. Wagenklasse geführt hatten, nämlich 
auf den StreckenLeipzig-Hof undDresden-Reichen- 
bach vom Beginn der Sommerperiode ab — ausser in 2 Nacht- 
kurierzügen — auch die 11l. Wagenklasse eingeführt 
werde, eine Neuerung, welche von der Versammlung mit Genug- 
thuung begrüsst wurde. 

Sodann wurde noch u.a. berichtet, dass es nicht gelungen sei, 
von Uebernahme der Strecke Dresden-Elsterwerda ab 
die Züge der beiden Linien zwischen Dresden und Berlin in 
eine bessere Lage zu einander zu bringen, besonders weil die 
Züge der Röderauer Route durch die Anschlüsse von Chemnitz 
her gebunden seien. Das Projekt aber, die beiden Abendzüge 
dieser Route zum Zweck kürzerer Fahrt auf die Zossener Linie 
zu verlegen, sei am Widerspruch der Preussischen Eisenbahn- 
verwaltung gescheitert. 

Auf eine seitens eines Mitgliedes gegebene Anregung 
wurde ferner noch erklärt, dass es allen Bemühungen der 
Sächsischen Verwaltung ungeachtet bisher nicht gelungen sei, 
den Anschluss des Vormittags 8.40 aus Leipzig abgehenden und 
10.54 in Dresden »- Neustadt (Leipziger Bahnhof) eintreffenden 
Kurierzugs an den in Dresden-Neustadt (Schlesischer Bahnhof) 
jetzt 10.20 Vormittags nach Görlitz und Breslau abgehenden 

urierzug herzustellen, da ersterer Zug die Tendenz habe, 
immer später zu laufen, während eine wesentliche Späterlegung 
des die Fahrzeiten des Dresden-Görlitzer Kourierzuges be- 
dingenden Preussischen Anschlusszuges Berlin-Kohlfurt-Breslau 
seitens der Preussischen Verwaltung — aus übrigens beacht- 
lichen Gründen — bisher immer abgelehnt worden sei. 

Der Antrag eines Eisenbahnrathsmitgliedes auf Herab- 
setzung der Fracht für Baumwolle von Bremerhafen 
und Bremen nach Sachsen wurde von der Versammlung in 
ihrer Majorität abgelehnt. 

Zum Schlusse wurden noch Mittheilungen über die Grund- 
züge des in der Bearbeitung begriffenen neuen Persunen- 
geldtarifs (bezw. des VIII. Nachtrags zum jetzigen Tarif) 
gemacht. Danach soll zunächst dieGültigkeit derTages- 
billets verlängert — (das Nähere hierüber brachten wir 
bereits in No. 16 d. Ztg. S. 137) — und auch die Personengeld- 
tarife für die Haltestellen direkt nach den wirklichen 
Entfernungen — nicht wie bisher durch Zusammenstossen der 
Sätze von den Haltestellen bis zu den nächstvorliegenden 
Stationen mit den für diese letzteren. bestehenden Sätzen — 

ebildet werden. Sodann kommen auch vom 1. April d. J. ab 
chülerabonnements zu ermässigten Preisen zur Ein- 
führung — worüber wir ebenfalls in No. 16 d. Ztg. bereits das 
Nöthige berichteten. 
erner wurde noch referirt, dass die Verwaltung in Er- 
wägung gezogen habe, ob man nicht gelegentlich der Neu- 


Bea des Personengeldtarifs die seitherigen Normen für 
die Tarifbildung der Tagesbillets verlassen und 
etwa die bei den Preussischen Staatsbahnen bestehenden Grund- 
sätze annehmen sollte. Man ist jedoch zu dem Ergebniss ge- 
langt, dass eine solche Aenderung thatsächlich nicht den 
Interessen des Publikums entsprechen würde. Nach den Preus- 
sischen Grundsätzen erfolgt nämlich, wie der Referent der 
Generaldirektion ausführte, die Tarifbildung der Tagesbillets 
in der Weise, dass die Rückfahrt mit 50 pCt. der Kosten der 
einfachen Fahrt in Ansatz komme und zwar würden für die- 
jenigen Strecken, auf, welchen Schnellzüge verkehrten, regel- 
mässig und ohne Rücksicht darauf, ob thatsächlich Schnellzüge 
benutzt werden oder nicht, die 11/;fachen Schnellzugstaxen, für 
die nur von gewöhnlichen Personenzügen befahrenen Strecken 
aber die 1!/;tachen Personenzugstaxen in Rechnung gestellt. 
In Sachsen werde dagegen die Rückfahrt nur mit 33% pCt. 
der einfachen Fahrtaxe eingerechnet und zwar wurde dieser 
Berechnung stets nur der einfache Personenzugspreis, nicht 
die Kurierzugstaxe, zu Grunde gelegt. Die Billets hätten aller- 
dings deshalb .nur Geltung für Personenzüge und es sei die 
Nachlösung von Zuschlagsbillets (Billets IV. Klasse) bei der 
Fahrt in Schnellzügen erforderlich. 

Die Sächsischen Grundsätze seien hiernach dem Publikum 
ohne Beschränkung für alle Personenzugsstrecken und ferner 
für die Schnellzugsstrecken dann günstiger, wenn die Be- 
nutzung von Personenzügen, welche auf allen Schnellzugs- 
strecken in grosser Zahl neben den Schnellzügen verkehrten, 
für Hin- und Rückfahrt oder auch nur in der einen Richtung 
eintrete. Nur dann, wenn sowohl die Hin- als auch die Rück- 
fahrt mit Schnellzügen zurückgelegt werde, stelle sich der nach 
Preussischer Art berechnete Billetpreis um ein geringes billiger, 
als der Preis eines Sächsischen Tagesbillets mit Hinzurechnung 
der Preise zweier Zuschlagsbillets IV. Klasse. Da aber die 
Benutzung von Schnellzügen zur Hin- und Rückfahrt keines- 


“ wegs die Regel bilde, vielmehr zumal für die Inhaber von 


Tagesbillets, da diese erfahrungsgemäss vorwiegend nur für 
kürzere Strecken entnommen würden, selten in Frage komme, 
würde die Annahme der zu einer wesentlichen Vertheuerung 
der Tagesbillets führenden Preussischen Grundsätze das Publi- 
kum in den weitaus meisten Fällen empfindlich benachtheiligen 
(ein Tagesbillet II. Klasse Leipzig-Chemnitz kostet z. B. jetzt 
9,30 4 und würde nach Preussischer Berechnung 13,10 4 
kosten, bei einem Billet II. Klasse Dresden-Chemnitz stellen 
sich die Preisverhältnisse auf 6,40 4 zu 9 4 u. S. w.). 

Ebenso sei auch die Preussischerseits eingeführte Ge- 
währung von Freigepäck auf Retourbillets für das in 
Frage kommende Publikum von nur untergeordnetem Interesse, 
da das Freigepäck in der Hauptsache nur von denjenigen aus- 
genutzt zu werden ‚päleee, welche längere Eisenbahnstrecken 
zurücklegen, während für die — bei Entnahme von Tagesbillets 
die Regel bildende — Befahrung. kürzerer Strecken meist nur 
Handgepäck mitgenommen werde. 

Hiernach habe man allenthalben an den bisherigen Sächsi- 
schen Grundsätzen festhalten zu sollen geglaubt. 

Auch die neuen Preussischen Grundsätze über die Gül- 
tigkeitsdauer der Tagesbillets habe man nach ein- 
gehender Erwägung nicht anzunehmen beschlossen. Diese 
Gültigkeitsdauer sei nämlich in Preussen dahin festgestellt, 
dass für Entfernungen bis zu 100 km 2 Tage, für jede weiteren 
100 km je 1 weiterer Tag und für Billets nach Berlin, soweit 
Entfernungen über 50 km in Betracht kommen, noch ein 
weiterer Tag gewährt werde, während im Lokalverkehr der 
Sächsischen Bahnen den Tagesbillets bekanntlich ohne Unter- 
schied eine 3tägige Gültigkeit beigelegt sei. Daraus ergebe 
sich, dass die Sächsischen Bestimmungen für Entfernungen bis 
zu 100 km in jedem Falle für das Publikum günstiger seien 
als die Preussischen, dass sich beide Bestimmungen gleich 
seien für Entfernungen bis zu 200 km und dass erst für Ent- 
fernungen über 200 km die Preussischen Bestimmungen Vor- 
theile gegenüber den Sächsischen gewähren. Da jedoch die 
Relationen von mehr als 200.km innerhalb Sachsens nur wenig 
zahlreich seien und auch Tagesbillets für dieselben nur sehr 
selten benutzt würden, so liege es zweifellos auch hier im 
Interesse des Publikums, die Preussischen Grundsätze nicht 
anzunehmen. 

Aus der Mitte der Versammlung wurde diesem Stand- 
punkt der Staats-Eisenbahnverwaltung ausdrücklich zugestimmt. 


Schneepflug. 

Anfang des Monats März ist der von der Sächsischen 
Staats-Eisenbahnverwaltung versuchsweise für. die Ingenieur- 
abtheilung Freiberg bestellte Schneepflug — allerdings mit 
einiger Verspätung — seitens der Maschinenfabrik Esslingen 
zur Anlieferung gelangt. Derselbe ist nach dem Muster der auf 
der Gotthardbahn und auf den Badischen Staatsbahnen in Ge- 
brauch befindlichen Schneepflüge in Form eines Tenders erbaut, 
an dessen Vordertheil sich die Oro ng zur Beseitigung 
des Schnees von den Gleisen befindet. iese Vorrichtung 


— XI — 


besteht aus einer starken Eisenfläche, welche schaufelartig 
flach mit dem anderen Ende über die ganze Breite der Schienen 
reicht und in deren Mitte sich nach rückwärts ein etwa 1:m 
hoher Vorsprung befindet, welcher die Form eines Schiffskiels 
besitzt. Die Seiten der Eisenschaufel sind konisch aufgebogen, 
wodurch bei der Schnelligkeit des Fahrens bewirkt wird, dass 
der aufgeschaufelte Schnee sich durch den Kiel theilt und nicht 
zurück in die Gleise, sondern breit bei Seite geworfen wird. 
Der Schneepflug hat ein Gewicht von fast 140 Centnern und 
wird von einer Maschine (bei grossen Schneemassen von 2 Ma- 
schinen) auf der vom Schnee zu befreienden Strecke geschoben. 
Die ersten Versuche mit diesem Schneepflug wurden auf der 
Strecke Marienberg-Reitzenhain, wo bekanntlich noch zu Anfang 
März grössere Schneeverwehungen stattfanden, angestellt und 
haben dem Vernehmen nach im allgemeinen ein günstiges Re- 
sultat ergeben. Da die angehäuften Schneemassen mehrfach 
eine ganz ausserordentliche Ausdehnung und Höhe erreicht 
Bauen; musste der Pflug allerdings von 2 Maschinen geschoben 
werden. 


Aus der Schweiz. 


Verstaatlichung der Nordostbahn. 


In No. 17 S. 147 d. Ztg. haben wir als dritte Bedingung 
des Verkaufs der Nordostbahn an den Staat angeführt: „Die 
Dividendensperre wird vor dem 12. März d. J. definitiv vom 
Hohen Bundesrathe aufgehoben.“ 

Weder diese noch die übrigen an den Verkauf geknüpften 
Eneangen waren vor der Generalversammlung mit dem 
Bundesrathe besprochen oder vereinbart worden. Es war denn 
‚auch leicht vorauszusehen, dass derselbe auf einen derartigen 
Verkauf überhaupt nicht eintrete, was sich seither be- 
stätigt hat. 

Gleichwohl ist der Plan der Verstaatlichung und speziell 
derjenigen der Nordostbahn nicht aufgegeben, doch dürfte hier- 
zu ein wesentlich verändertes Programm in Aussicht genom- 
men werden. 

Erwähnung verdient, dass während vor einigen Monaten 
die Deutsche Schweiz dem Rückkaufe viel sympathischer war 
als die Französische, gerade in diesen Tagen von Lausanne aus 
eine nicht zu unterschätzende Stimme für die Verstaatlichung 
eintritt. 


Denkschrift des Schweizerischen Eisenbahndepartements über 
den Bau der Gotthardbahn. 


In jüngster Zeit hat das Schweizerische Eisenbahndepar- 
tement den zweiten Theil seiner Denkschrift über den 
Bau der Gotthardbahn veröffentlicht, ein Werk von ausserge- 
wöhnlich hohem Werthe. In der zweiten, viermal so starken 
Lieferung als die erste, sind behandelt: 

Landerwerbung. 

Spezielle Beschreibung der Arbeiten des grossen Tunnels, 

Beschreibung der Arbeiten der Zufahrtslinien. 

Bu Lohn- und Verpflegungsverhältnisse der Ar- 

eiter. 

Gesammte Baukosten. 

Organisation des Betriebes. 

Es ist damit das grosse und interessante Unternehmen 
auch in dieser Richtung abgeschlossen. Es bildet, wie alle bis- 
herigen Erfahrungen zeigen, ein erhabenes Denkmal der dabei 
betheiligen Staaten und Personen. 


Beförderte Züge und deren Verspätungen 
im Monat Januar 1888, 


Einer diesbezüglichen Zusammenstellung des Eisenbahn- 
departements entnehmen wir folgende Angaben: 

Betrieben wurde eine Bahnlänge von 29%2 km, wovon 
287 km doppelspurig. 

Die Zahl der ausgeführten Züge beträgt 32939, welche 
zusammen 1289738 Zug- und 29874325 Achskm zurücklegten. 
Auf jeden Kilometer Bahn treffen somit 10224 Achskm, gegen- 
über 10079 im Vorjahre. 

Im ganzen sınd 162 Züge verspätet eingetroffen (Januar 
1887 waren es 263), davon 94 wegen Verspätung der Anschluss- 
anstalten; 49 wegen Unfällen, meistens Schneeverwehungen; 
19 verursacht durch Stations- und Zugdienst. Von 1000 Zügen 
waren rund 5 verspätet. 

Anschlüsse wurden im ganzen 45 versäumt, gegen 81 im 
Januar 1887. 

Die durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit inkl. Aufent- 
halt auf den Stationen betrug: 

26,7 km für Personenzüge, 
194 „ „ gemischte Züge, 


Aus Frankreich. 


Stand der Eisenbahnen am Ende des Jahres 1887, 


Nach einem vorläufigen, in dem Ministerium der öffent- 
lichen Arbeiten aufgestellten und in dem „Journal officiel“ ver- 
öffentlichten Abschlusse umfasste am Ende des Jahres 1887 das 
gesammte Französische Eisenbahnnetz , einschliesslich der im 
Bau befindlichen bezw. noch herzustellenden Strecken, sowie 
einschliesslich der Industrie- und sonstigen Bahnen, eine Länge 
von 46536 km, von welchen 42794 km als im öffentlichen Nutzen 
stehend bezeichnet waren. Unter den letztbezeichneten entfallen 
im Ganzen 33891 km auf die bekannten sechs grossen Gesell- 
schaften, bei welchen jedoch erst 23367 km im Betriebe waren; 
ferner auf das Staatsbahnnetz 3573 km, von welchen 2482 km 
im Betriebe waren. Von den sechs grossen Gesellschaften be- 
sass die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn die grösste Betriebslänge, 
nämlich 7 951 km; weiterhin folgten die Orl&ansbahn mit 5925 km, 


. die Westbahn mit 4489 km, die Ostbahn mit 4151 km, die Nord- 


bahn mit 3146 km und die Südbahn mit 2705 km. .Die grosse 
Pariser Gürtelbahn hatte eine Betriebslänge von 110 km und die 
Pariser Gürtelbahn (rechtes Ufer) eine solche von 17 km. Unter 
der angegebenen Gesammtlänge befinden sich 3671 km Lokal- 
bahnen, von welchen 2217 km im Betriebe waren. 


Betörderung untheilbarer Massen und ungewöhnlich grosser 
Gegenstände. 


Der Minister der öffentlichen Arbeiten hat die Eisenbahn- 
gesellschaften neuerdings veranlasst, auf die Herbeiführung 
gleichmässiger Bedingungen für die Beförderung untheilbarer 
Massen und ‚ungewöhnlich grosser Gegenstände Bedacht zu 
nehmen, wobei jedoch die Erhöhung der bestehenden Tarifsätze 
vermieden werden soll. 


Aenderung des Enteignungsgesetzes. 


Mit Rücksicht auf sehr unliebsame Vorkommnisse, welche, 
wie wir seinerzeit in No. 89 S. 761 des vorigen Jahrganges 
dieser Zeitung berichtet haben, in Korsika bei der Enteignung 
von Grundstücken zur Herstellung von Bahnen stattgefunden 
haben, beabsichtigt der Minister der öffentlichen Arbeiten eine 
Aenderung, des Enteignungsgesetzes vom 3. Mai 1841 herbei- 
zuführen, durch welche den erwähnten Missbräuchen in der 
Folgezeit vorgebeugt werden soll. Diese Aenderung bezweckt 
die Schaffung gewisser Garantien, welche in dem jetzigen Ge- 
setze fehlen. 

Während die Mitglieder des Enteignungsausschusses bisher 
auf Grund:einer, durch den Generalrath aufgestellten Liste nur 
unter der Bedingung, dass dieselben Wähler sein müssen, in der 
vorgeschriebenen Anzahl gewählt werden, soll der Generalrath 
die Ausschussmitglieder in Zukunft auf Grund einer von Be- 
zirksausschüssen. (commissions d’arrondissement) aufgestellten 
Liste wählen, welche die doppelte Anzahl der zu wählenden 
Mitglieder enthält. Jeder Bezirksausschuss soll aus zwei Be- 
zirksräthen, aus einem Mitgliede der Notariatskammer und aus 
einem Mitgliede der Handelskammer, welche je durch ihre Amts- 
genossen gewählt werden, bestehen. 

Ferner soll jede der beiden Parteien berechtigt sein, vor 
der Entscheidung des Enteignungsausschusses ein Urtheil von 
Sachverständigen zu beanspruchen, und schliesslich wird die 
Bestrafung derjenigen in Aussicht genommen, welche von falschen 
Dokumenten Gebrauch machen, um einen höheren Entschädigungs- 
preis zu erzielen. 


Veräusserung der Staatsbahnen. 


Nach einer Mittheilung des „Journal des Transports“, 
welche wir anderweitig bisher noch nicht bestätigt gefunden 
haben, soll der Minister der öffentlichen Arbeiten bei Gelegenheit 
einer Besprechung über den Antrag des Abgeordneten Sou- 
beyran, betreffend die Veräusserung des Staatsbahnnetzes, in 
dem Ministerrathe erklärt haben, dass er bereit sein würde, in 
dieselbe einzuwilligen, falls eine Gesellschaft die betreffenden 
Bahnen ohne den Anspruch einer Zinsengarantie zu übernehmen 
geneigt sei. Anderenfalls würde er .den Verkauf der Bahnen 
niemals genehmigen. 


Kilometerchecks und Kilometerhefte. 

Um einem von der Geschäftswelt vielfach geäusserten 
Verlangen nach Verkehrserleichterungen thunlichst zu ent- 
sprechen, ist die Staatsbahnverwaltung zur Zeit mit der Frage 
der. Einführung von sogenannten Kilometerchecks und Kilo- 


‚meterheften beschäftigt. 


‚Die Kilometerchecks sollen für die IL., LI. und III. Klasse auf 
allen Staatsbahnstrecken Gültigkeit haben und für Gesammt- 
touren von 5000 bis 25000 km, und zwar unter Abrundung auf 
1000 km, ausgegeben werden. Gegenüber den gewöhnlichen 
Tarifsätzen würden die Ermässigungen betragen: tür 5000 km 
30 pCt., für 6000 km 31 pCt., für 7000 km 32 pCt. u. s. w., auf je 
fernere 1000 km eine Ermässigung von 1 pÜt., so dass dieselbe 
bei einer Länge von 25000 km. 50 pCt. betragen würde. Die 
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Checks bestehen in Streifen mit einer Kilometereintheilung, 
welche je 1000 km umfassen. Der Reisende ist nicht befugt, 
einen solchen Streifen abzureissen. Letzteres darf nur durch 
den Kassenbeamten der Abgangsstation geschehen, welcher einen 
der Länge der beabsichtigten Fahrt entsprechenden Abschnitt 
des Streifens abreisst und dafür ein gewöhnliches Fahrbillet der 
betreffenden Wagenklasse aushändigt.. Für letzteres ist ein Betrag 
von 0,10 Fres. nur dann zu entrichten, wenn dasselbe einen 
höheren Werth als 10 Fres. besitzt. Die Checkbesitzer dürfen 
jederzeit nach Zahlung des bezüglichen Preisunterschiedes eine 
höhere Wagenklasse benutzen. Die Kilometerchecks erhalten 
für die Dauer eines Jahres Gültigkeit; dieselbe kann jedoch ver- 
längert werden, wenn für jeden weiteren Monat ohne Rücksicht 
auf die schon abgerissenen Abschnitte 10 p©t. des Gesammt- 
preises des Checks gezahlt wird. Den Besitzern der Checks wird 
bei ‚Vorzeigung derselben und der betreffenden Billets Freigepäck 
bis zum Gewichte :von 50 kg bewilligt. 

Die gegen Hinterlegung eines Garantiebetrages von 20 Fres. 
mit Gültigkeit auf 1 Jahr auszugebenden Kilometerhefte würden 
das Anrecht auf eine Preisermässigung geben, welche nach 
Massgabe einer steigenden Skala auf Grund der zusammenge- 
zählten Preise der einzelnen Billets unter der Voraussetzung 
festgestellt wird, dass die im Laufe eines Jahres zurückgelegte 
Fahrtlänge über 4000 km umfasst. Die Ermässigung soll betragen 
bei einer Fahrtlänge von 5000 km 15 pCt., bei 6000 km 16 pCt., 
bei 7000 km 17 pCt. u. s. w. bis zu 35 pCt. bei 25000 km und 
darüber. Den Inhabern der Kilometerhefte würde die Wahlder 
Wagenklasse bei jeder Fahrt überlassen bleiben; sie erhalten 
auf der Abfahrtsstation ein besonderes Billet, von welchem ein 
Theil auf der Ankunftsstation zurückbehalten wird, während der 
andere Theil der Bahnverwaltung demnächst nach Massgabe der 
Bestimmungen für die Preisermässigung vorzulegen ist. Die 
Besitzer der Hefte haben in die letzteren die erforderlichen Ein- 
tragungen zu bewirken, welche unter Berücksichtigung der auf- 
bewahrten Billets als Unterlage für die am Schlusse des Jahres 
durch die Verwaltung festzusetzende Preisermässigung dienen. 
Auch den Inhabern der Kilometerhefte wird Freigepäck bis zum 
Gewichte von 50 kg gewährt. 

Die Kilometerchecks und die Kilometerhefte sollen nur für 
die Person des Besitzers gelten und müssen die Unterschrift 
und die Photographie desselben enthalten. 


Die Pariser Stadtbahn. ; f 

Wie „le Journal des Transports“ mittheilt, soll der Minister 
der öffentlichen Arbeiten beabsichtigen, die sämmtlichen Studien 
für die Pariser Stadtbahn, welche seit dem bekannten, für dieses 
Projekt verhängnissvollen Beschlusse der Abgeordnetenkammer 
im Juli v. J. entstanden sind, demnächst dem Conseil gönsral 
des ponts et chaussees zur Begutachtung vorzulegen. Im übrigen 
scheint diese wichtige Angelegenheit in der Oeffentlichkeit er- 
heblich an Bedeutung eingebüsst zu haben, seitdem kein Zweifel 
mehr darüber bestehen kann, dass die Weltausstellung vom 
Jahre 1889 in jedem Falle auf dieses so sehr begehrte Zugmittel 
verzichten muss. 


Budgetvorschläge. 

Der bekannte nationalökonomische Schriftsteller Leroy- 
Beaulieu bemerkt in einem, in dem „Journal des Debats* 
veröffentlichten Artikel über das Französische Budget u. a.: 
„Wenn man auf einen geregelten Weg zurückkehren und das 
Gleichgewicht unserer Finanzen wieder herstellen will, sind hin- 
sichtlich der öffentlichen Arbeiten drei Massnahmen erforderlich: 
der Plan Freycimet ist völlig zu beseitigen anstatt mehr oder 
weniger rücksichtsvoll einzuschränken; die Staatsbahnen sind 
zu verkaufen, wodurch dem Staatsschatze mittelbar oder un- 
mittelbar 25 oder 30 Millionen zufallen würden; und ferner sind 
die Rechte der Schifffahrt wieder herzustellen, welche in einem 
Augenblicke der Täuschung und infolge einer falschen Theorie 
beseitigt sind.“ 


Verbrauch ausländischer Kohlen, 

‚ Der Kohlenverbrauch Frankreichs ist im Jahr 1837 grösser 
als in dem Vorjahre gewesen. - Dieser Mehrbedarf hat nicht 
allein die gesammte inländische Förderung in Anspruch ge- 
nommen, sondern auch eine erhebliche Vergrösserung der Ein- 
fuhr veranlasst. Letztere hat nach den Aufzeichnungen der 
Zollverwaltung 8473473 t gegen 8366239 t im Jahre 1336 und 
gegen 8811489 t im Jahre 1885 betragen. Von der Einfuhr des 
Jahres 1887 entfielen auf England 41,58 pCt, auf Belgien 
46,15 pCt. und. auf Deutschland 10,24 EA Ferner sind 
165771 t Kokes gegen 1058756 t im Jahre 1886 und gegen 
1131980 t im Jahre 1885 eingeführt. An der Einfuhr des Jahres 
1887 ist Belgien mit 72,72 pOt. und Deutschland mit 25,30 pCt. 
betheiligt. Im übrigen war die Kokesbereitung in Frankreich 
selbst im Jahre 1887 erheblich stärker als in dem Vorjahre. 


/ . Die Wälder in Tunis. 
Die Wälder in Tunis enthalten insbesondere Eichen und 
Korkeichen. Im Nordwesten des Landes, an der Grenze von 


Algier, bedeckt ein sehr beträchtlicher, aus solchen Bäumen be- 
stehender Wald eine Fläche von etwa 180000 ha; im Süden 
findet man Kiefern. Die Korkeichen sind überaus werthvoll und 
geben alle zehn Jahre eine Korkernte. Die Verwaltung der 
Eisenbahn zwischen Tunis und Algier hat vielfach Eukalyptus- 
und Akazienpflanzungen längs der Bahnstrecke angelegt. Letztere 
besitzen eine:.an Tannin sehr reiche Rinde. Die in der Gegend 
von Sfax wachsende Akazie wird als Bauholz verwendet; die 
Stämme derselben werden zu guten Brettern: verarbeitet, welche 
eine schöne Maserung haben und sehr politurfähig sind. 
(„Annales- industrielles“.) 


Aus Russland. 

Ausserordentliche Ausgaben für Eisenbahnanlagen. 

Der Reichsrath hat für ausserordentliche Ausgaben des 
Verkehrsministeriums für 1888 einen bedeutenden Kredit von 
31461 000 R. bewilligt. Hiervon kommen auf Eisenbahnbauten: 
für die Linie Ssamara-Ufa 4194 993 R., Ufa-Slatoust 5 194 540 R., 
Pleskau-Riga 4020170 R, Rshew-Wjasma 589670 R., für die 
Umgehungslinie um den Ssuram-Pass 2972555 R.; zum Ab- 
schluss der Rechnungen für gebaute Eisenbahnen und an Ent- 
eignungsgeldern 72910 R., für Voruntersuchungen behufs An- 
lagen neuer Eisenbahnen 435 600 R. 


Kontrole der Eisenbahntarife. 

Die „Nowosti“ berichten, dass in einer der nächsten 
Reichsrathssitzungen die Denkschrift eines besonderen, vom 
Kaiser selbst eingesetzten Ausschusses, bestehend aus den 
Ministern der Verkehrsangelegenheiten, der Domänen, Finanzen 
und dem Reichskontroleur, zur Berathung gelangen soll. Es 
handelt sich um die Einführung einer Regierungskontrole über 
die Eisenbahntarife. Der Domänen- und der Finanzminister 
und der Reichskontroleur sind der Ansicht, dass das Tarifwesen 
dem Finanzminister unterstellt werden muss, während der Ver- 
kehrsminister es für sein Ministerium beansprucht. 


Eisenbahnverbindung zwischen Finnland und Schweden. 

Der in No. 15 S. 129 dieser Zeitung im Finnländischen 
Reichstage eingebrachte Antrag, die Finnländische Eisenbahn 
von Uleaborg bis zur Schwedischen Grenze bei Tornea zu ver- 
längern, um so’ in der Zukunft theils mit der Schwedischen 
Staatsbahn und theils mit der Lulea-Ofotenbahn in Verbindung 
zu kommen, soll seitens des Finnländischen Landtages befür- 
wortend dem Kaiserlichen Senat in Petersburg zur weiteren 
Veranlassung überwiesen worden sein. Die „Gothenburger 
Handels-Ztg.“ warnt nun die Finnländer sehr: ernsthaft, sich 
keinen trügerischen Hoffnungen auf einen Anschluss ihrer 
Bahnen an etwaige Schwedische hinzugeben. Das Blatt be- 
merkt, dass die mit grosser Anstrengung ausgeführte Linie 
Lulea-Gellivara vorläufig nur zur Beförderung von Eisenerz 
benutzt werden könne, dass aber die fertigen 13 Schwedischen 
Meilen nur zwei Fünftel des Weges zwischen Lulea und Ofoten 
seien und die noch auszuführende Strecke über die Reichs- 
grenze bis zur Norwegischen Endstation ungeheure Schwierig- 
keiten darbiete. Hierzu komme, dass die Hauptbedingung der 
Konzession dahin laute, dass die Bahnbauten auch auf Nor- 
wegischem Gebiete ebenso gefördert werden sollten wie auf 
Schwedischem, und dass die Bahn Ende 1891 dem Verkehr zu 
übergeben sei. Diese Bedingung sei nicht innegehalten, denn 
auf Norwegischem Gebiete sei sehr wenig gebaut und die 
Konzession thatsächlich jetzt schon verwirkt. Das Blatt 
zweifelt daran, dass die Bahn jemals fertig werden wird. Im 
übrigen dürfe es noch sehr lange dauern, ehe Schweden in der 
Lage sein werde, den Bau der Nordbahn von Solleftea nach 
Haparanda (65 Schwedische Meilen oder etwa 700 km) auszu- 
führen. Die Finnländer dürften somit, sagt das Blatt, in naher 
Erannet auf diese Verbindung mit Schweden nicht zu rechnen 
haben. 

Grosse Russische Eisenbahngesellschaft. 

In der diesjährigen Generalversammlung, welche für den 
16./28. April einberufen wird, soll neben den laufenden An- 
gelegenheiten der ‚vielbesprochene Vertrag vorgelegt werden, 
welcher zwischen der Kaiserlichen Regierung und der Gesell- 
schaft bezüglich der Gewinnvertheilung und bezüglich der fer- 
neren Beziehungen abgeschlossen worden ist. 


Morschansk-Ssysran-Eisenbahn. 


Die Generalversammlung .ist auf den 5. April d. J. be-. 


rufen. Auf der Tagesordnung befinden sich folgende Anträge: 
Feststellung der Bedingungen, unter welchen der Regierung 
der Rückkauf der Eisenbahn vor dem in: den Statuten vor- 
gesehenen Termin angetragen werden kann; Wahl von Ab- 
geordneten, welche gemeinsam mit der Verwaltung der Ge- 
sellschaft die Unterhandlungen mit der Regierung betreffs 
Rückkaufs der Bahn zu führen hätten, wobei denselben mit 
den Rechten einer Generalversammlung anheimzustellen wäre, 
auf Vorschlag der Regierung solche Rückkaufsbedingungen an- 
zunehmen, welche sie als mit den Interessen der Aktionäre 
vereinbar für zulässig erachten. 


er 


a, TE 


ni 
a 
. 


nn 


Kar 


RE Fr 


Ar Tar 


re 


Einfluss des Rubelrückganges auf die Rybinsk-Bologoje-Eisen- 
bahn, die Südwestbahn und die Grosse Russische Eisenbahn. 

Der über die Russischen Eisenbahnverhältnisse in der 
Regel vortrefflich informirten „Magd. Ztg.“ entnehmen wir die 
nachstehenden Mittheilungen vom 8. d. Mts. über den Einfluss 
des neuerdings erfolgten beispiellosen Sturzes des Rubelpreises 
auf einige Eisenbahngesellschaften. 

Die Rybinsk - Bologoje - Eisenbahngesell- 
schaft, welche sich aut keine Staatsgewähr stützt, mithin 
die Zunahme der Koursverluste aus eigenen Mitteln begleichen 
muss, hat im letzten Jahre, während dıe meisten anderen Rus- 
sischen Eisenbahnen grosse Mehreinnahmen erzielt haben, die 
bedeutende Mindereinnahme von 512000 R. gehabt. Intolge 
dessen wird die Gesellschaft durch den Sturz der Russischen 
Währung besonders stark geschädigt. Für das Jahr 1837 hatte 
die Verwaltung ihrem Etat ursprünglich einen Rubelkours von 
195 zu Grunde gelegt: sie musste sich schliesslich aber mit der 
Thatsache abfinden, dass ein Rückgang bis 180 eintrat. Dieser 
letztere Kours wurde für den 1888er Etat in Ansatz gebracht, 
inzwischen ist nun aber eine weitere Preisermässigunz um 
mehr als 15 «4 erfolgt. Sollte die Gesellschaft ihren Gold- 
bedarf tür das laufende Jahr zum Preise von 165 decken 
müssen, so würde ihr daraus im Vergleich zum Kourse von 130 
eine Mehrausgabe von rund 80000 R. erwachsen. Glücklicher- 
weise wird dadurch die Verzinsung und Tilgung der Anleihen 
noch nicht gefährdet. Ende vorigen Jahres hat der Verwal- 
tungsrath berechnet, dass für das laufende Jahr (1888) bei einem 
Rubelkourse von 180, wenn man die Güterverfrachtung mit 
40 000.000 Pud (im Jahre 1887 hat sie 39400000 Pud betragen) in 
Ansatz bringe, eine Dividende von 97/;, pCt. zu erwarten sei. 
Danach wäre, falls die Einnahmen diese Schätzung nicht 
unterschreiten, trotz einer Steigerung der Koursverluste um 
80000 R. immer noch auf eine Dividende von 2 pCt. (250 000 R.) 
zu rechnen. 

Um wesentlich grössere Summen handelt es sich bei der 
Russischen Südwestbahn, welche bereits im Jahre 1835 
für ihre Goldanleihen (einschliesslich der Brest-Grajewo-Priori- 
täten, deren Verzinsung und Tilgung vorweg unter den Be- 
triebskosten verrechnet wird) reichlich 10.000 000 R. verausgaben 
musste, Durch den Rückgang des Rubelkourses um 15 4 er- 
höhen sich ihre Ausgaben, wenn man zum jetzigen Notenkourse 
umrechnet, um rund 900000 R. Für das Jahr 1835 konnte die 
Gesellschaft eine Superdividende von 80 Kop. vertheilen, für 
las folgende Jahr (1836) musste sie aber die Staatsgarantie 
mit ungefähr 5500000 R. in Anspruch nehmen. Im letzten 
Jahre (1887) haben sich die Einnahmen bedeutend vergrössert 
(bis Ende November war eine Mehreinnahme von 3600000 R. 
erzielt — der Dezemberausweis liest noch nicht vor), immerhin 
wird noch eine Inanspruchnahme der Staatsgewähr erforder- 
lich gewesen sein. Für das laufende Jahr dürften erhöhte 
Staatszuschüsse nothwendig werden. Im Vergleich zu 1886 
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steht eine Zunahme der Koursverluste um 2700000 R. in Aus- 
sicht. Zum Glück für die Besitzer von Südwestbahnpapieren 
sind nicht nur die Prioritäten, sondern auch die Stammaktien 
mit.der Staatsgewähr ausgestattet. 

Noch stärker als die Südwestbahn ist die Grosse 
RussischeEisenbahngesellschaft mit Goldverpflich- 
tungen belastet; auch die Garantie ihrer Stammaktien lautet 
auf Goldwährung. Für das Jahr 1886 waren für ihr mit Metall- 
rubel-Gewähr ausgestattetes Anlagekapital (ausschliesslich der 
Nikolaibahn-Prioritäten, welche unmittelbare Staatspapiere sind) 
bereits 10100000 R. erforderlich. Trotz der 1837er Mehreinnah- 
men ist zunächst wenig Aussicht vorhanden, duss die Gesell- 
schaft der Staatsgarantie wieder entwachsen wird, zumal auch 
die kürzlich begebene 4 pCt. Anleihe auf Goldwährung lautet. 


Pferdebahngesellschaften in Russisch-Polen. 

Eine Lütticher Kapitalistengruppe bemüht sich, nach 
Mittheilung der „Voss. Ztg.“, um die Konzession für den Bau 
von Pferdebahnlinien in den Polnischen Provinzialstädten 
Kutno, Wloclawek, Czenstochau, Lublin, Radom und Kielce be- 
hufs Verbindung mit den mehrere Werst entfernten Eisen- 
bahnstationen. Auch soll die Verbindung der Stadt Kalisch 
mit dem 3 Meilen entfernten Preussischen Grenzorte Ostrowo 
mittelst Pferdebahn als ein äusserst gewinnbringendes Unter- 
nehmen empfohlen worden sein, Die betreffenden Pläne sollen 
bereits ausgearbeitet und nach Petersburg gesandt sein, wohin 
sich auch der Vertreter der Belgischen Gesellschaft behufs per- 
sönlicher Unterstützung der Bauprojekte begeben habe. 


Getreideausfuhr. 

Die „Magd. Ztg.“ berichtet, dass in dem Russischen 
Handelsverkehr neuerdings besonders über Odessa ausser- 
ordentlich grosse Getreidemengen ausgegangen sind. Im Ja- 
nuar d. J. haben sämmtliche anderen Russischen Zollämter 
zusammengenommen auch nicht annähernd so viel Getreide 
zum Versand abgefertisgt wie das Zollamt Odessa allein. 
Nach den neuesten Russischen Zolllisten betrug nämlich die 
Getreideausfuhr Odessas im Januar d. J. (13. Januar bis 
13. Februar) nicht weniger als 10350336 Tschetwert (gegen 
960000 Tsch. im Januar v. J. und 924000 Tsch. im Januar 
1886); sie hat sich mithin im Vergleich zu den beiden Vor- 
jahren mehr als verzehnfacht. Bemerkenswerth ist, dass sich 
unter diesen 10'!/;, Millionen Tsch. nur 270000 Tsch. Roggen 
befinden. Der Haupttheil entfällt auf Weizen mit 5 905 000 Tsch., 
auf Gerste mit 2374000 Tsch., auf Mais mit 882000 Tsch. und 
auf Hafer mit 573000 Tsch. Während die Zolllisten ÖOdessas 
nur bis zum 1. Februar (alten Stils) reichen, erstrecken sich 
diejenigen der meisten anderen Zollämter bereits bis zum 
7./19. Februar. In der Ausweiswoche vom 12. bis 19. Februar 
(neuen Stils) sind u. a. über Grajewo 22781 Tsch. ausgegangen 
(gegen 12643 Tsch. in der gleichen Woche des Vorjahres), über 
Mlawa 36584 Tsch. (gegen 16565 Tsch.). 


I. Offizielle Anzeigen. 


Ungarische 
unserer 


l. Eröffnung von Stationen. 
Verein Deutscher Eisenbahn-Verwal- 


Nordostbahn. 
Verwaltung 
„Szilagysäger Lokalbahn“ ist der Bahn- | 
körper infolge Hochwassers derart be- 


Auf der 
unterstehenden | 


a) zwischen Frederikhavn und Gothen- 
burg, 
b) zwischen Kiel und Korsör 
Eises halber eingestellt ist. — Der grosse 


tungen. Erötfnung deı Halte- 
stelle Csäszärı für den Per- 
sonen- und Gepäckverkehr. 


Nach Mittheilung der Generaldirektion 
der Ungarischen Nordostbahn wird am 


20. d. Mts. die an der Lokalbahn Nyire- 
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gyhaza-Mäteszalka zwischen den Sta- 
tionen Hodäsz und Nyirbätor gelegene 
Haltestelle Osäszäri tür den Personen- 
und Gepäckverkehr eröffnet werden. 
Berlin, den 17. März 1888. (601) 
Die geschäftsführende Direktion. 
Wex. 


2. Verkehrsstörunzen. 

Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Infolge Schneeverwehungen ist der Ver- 
kehr auf den Dänischen Staats- und 
Privatbahnen vom 9. d. Mts. ab unter- 
brochen. 

Altona, den 17. März 1888. (602) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Der Betrieb auf der diesseitigen Bahn- 
strecke Flensburg-Dänische Grenze ist 
wegen Schneeverwehung seit dem 12. d. 
Mts. eingestellt. 

Altona, den 17. März 1888. (603) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


schädigt worden, dass dort der gesammte 
Zugsverkehr am 11. d. Mts. eingestellt 
werden musste. 

Die Dauer der Unterbrechung ist un- 
bekannt und werden wir die Wiederauf- 
nahme des Zugsverkehres seinerzeit be- 
kannt geben. 

Budapest, am 14. März 1888. 


(604) 
Die Generaldirektion. 


Infolge heftiger Schneewehen ist der 
Betrieb auf der Strecke Neubrandenburg- 
Karow der Mecklenburgischen Südbahn 
vom 12. bis 15. cr. unterbrochen gewesen. 

Berlin, den 15. März 1888. (605) 
Centralverwaltung für Sekundärbahnen. 

Herrmann Bachstein. 


Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. In- 
folge erneuter Schneeverwehung hat der 
Betrieb auf unserer Bahn wieder ein- 
gestellt werden müssen. 

Danzig, den 18. März 1888. (606) 
Die Direktion. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Unter Hinweis auf die bezüglichen Tarif- 
bestimmungen bringen wir zur Kenntniss, 
dass die Dampfschiffsverbindung 


Belt, Oddesund, Masnedsund - Örehoved 


und Sallingsund können nur mit Eis- 
booten befahren werden 
Altona, den 14. März 1888. (607) 


Königliche Eisenbahndirektion. 
zugleich namens der Verbands- 
verwaltungen. 


Warschau - Wiener und Warschau- 
Bromberger Eisenbahn. Mit Bezug auf 
$ 14 al. 4 des Wagenregulativs zeigen 
wir hierdurch an, FE infolge Schnee- 
verwehungen der Güterverkehr auf 
unseren sämmtlichen Strecken vom 3. d. 
Mts. ab vollständig unterbrochen ist. 

Die muthmassliche Dauer der Störung 
des Betriebes kann noch nicht angegeben 
werden. 

Warschau, den 7. März 1888. (608) 

Die Direktion. 


Sächs. Staatseisenbahnen. InfolgeHoch- 
wassers ist der Verkehr an den Elbkais 
zu Dresden und Riesa am 12. d. Mts. ein- 
gestellt worden. 

Dresden, am 15. März 1888. (609) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Betriebsdirektion der K.K. pr. Galiz. 
Carl-Ludwigbahnu. Infolge neuerlich ein- 
getretenen Schneesturmes istder Gesammt- 
verkehr auf hierseitigen Linien: Jaroslau- 
Sokal, Przemysl-Lemberg-Podwoloczyska 
und Krasne-Brody am 7.d. Mts eingestellt 
worden. 

Die Verkehrsunterbrechung dauerte auf 
der Linie Jaroslau-Sokal bis inklusive 12., 
auf der Linie. Przemysl-Lemberg-Krasne- 
Brody bis inklusive 9., dagegen wurde 
der Gesammtverkehr auf der Linie Krasne- 
Podwoloczyska am 13.d. Mts., jedoch be- 
schränkt auf die bei Tag verkehrenden 
Züge, wieder aufgenommen. 

Auf der Linie Debica-Rozwadöw-Tar- 
nobrzes-Nadbrzezie wurde der Gesammt- 
verkehr am 11. d. Mts. infolge Beschä- 
digung einer Bahnbrücke durch Eisgang 
und Hochwasser auf circa 8 Tage ein- 
gestellt. 

Lemberg, am 13. März 1888. 

Der Betriebsdirektor. 


Wegen Hochwasser sind die diesseitigen 
Fähranstalten wie folgt unterbrochen: 
1. Obercassel bei Bonn seit 135. d. Mts. 
Abends, 
2, Griethausen bei Cleve seit 14. d. Mts. 
Morgens. 
Dauer der Unterbrechung unbestimmt. 
Köln, den 17. März 1888. (611) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


(610) 


3. Verkehrs-Wiederaufnahme. 
K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. 
Infolge Beseitigung der Schneehindernisse 


wurde in den nachstehenden Strecken 
der Gesammtverkehr wieder aufge- 
nommen: 
Strecke Jaslo-Sanok . . . am 10. März 
& Stry-Stanislausre 27, 10.7, 
e; Lemberg-Stry . . „. 11 „ 
Lokalbahn Dolina-Wygoda „ 11. „ 
Wien, am 15. März 1888. (612) 


Die Generaldirektion. 
K.K.priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy 

Eisenbahn-Gesellschaft. Der auf unserer 

Bahn und den in unserem Betriebe 

stehenden Lokalbahnen infolge Schnee- 

verwehungen eingestellt gewesene Ge- 
sammtverkehr ist wie folgt wieder auf- 
genommen worden: > 

1. Auf unseren Oesterreichischen Linien 

am 10. 1. Mts. auf allen Strecken u. z. 

von Lemberg mit Zug 3, von Üzerno- 

witz mit Zug 1 und von Suczawa 

mit Zug 2. 

Auf unseren Rumänischen Linien in 

der Strecke Verestie-Botosani am 

10. 1. Mts. 

3. Auf den Bukowinaer Lokalbahnen am 
10. 1. Mts. in der Strecke Ozernowitz- 
Nowosielitza mit Zug 201 und 202, 
in der Strecke Hliboka-Berhometh 
und Karapeziu-Czudin mit Zug 500 
und 401. 

4. Auf den Kolomeaer Lokalbahnen 
am 10. l. Mts. mit Zug 204. 

Wien, am 14. März 1888. 
Die Centralleitung. 


K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. 
Nach Beseitigung der Schneehindernisse 
wurde der Gesammtverkehr in der Strecke 
Stanislau-Hussiatyn am 13. März a. c. 
wieder aufgenommen. 

Wien, am 16. März 1888. 

Die Generaldirektion. 


1 


(613) 


(614) 


4. Güterverkehr. 
Die Badischen Stationen Eimeldingen, 
aan; Geisingen, Haltingen, Hohen- 
krähen, Hugstetten, Krozingen, Laufen- 


ERFEN ER 


burg, Bittenweiler werden vom 1. April 

. J. ab in den Ausnahmetarif No.11 des 
Westdeutschen Verbands - Gütertarifes 
(für Getreide und Mühlenfabrikate u.s. w.) 
aufgenommen. Das Nähere ist auf den 
Stationen des gedachten Ausnahmetarifes 
zu erfahren. 

Hannover, den 14. März 1888. 


(615) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahnen und Bodenseedampfschiff- 
fahrt. Mit Wirkung vom 15. Mai d.J. 
erhöhen sich im Tarif für die direkte 
Güterbeförderung der Rhein- und Main- 
hafenstation Frankfurt a/M. etc. mit 
Württemberg vom 1. Mai 1887 die Fracht- 
sätze des Spezialtarifs III im Verkehr 
der Station Kastel mit mehreren Württem- 
bergischen Stationen um je 0,02 „4; des- 
gleichen werden im zugehörigen Nach- 
trag I vom 1. Februar 1888 einige Fracht- 
sätze des Ansnahmetarifs No. 14 für 
bestimmte Stückgüter auf denselben Zeit- 
punkt erhöht. 

Auf Verlangen ertheilen die Güter- 
expeditionen nähere Auskunft. 

Stuttgart, den 14. März 1888 

Generaldirektion 
der Königl. Württbg. Staatseisenbahnen. 


(616) 


Königl. Sächs. Staatseisenbahnen. Vom 
1. April d. J. ab erhält $ 34 des Be- 
triebs-Reglements für die Eisenbahnen 
Deutschlands in Bezug auf die Be- 
dingungen für den Transport von 
Leichen eine neue Fassung. 

Dieselbe kann bei sämmtlichen Güter- 
und Eilgut-Expeditionen 
gebracht werden. 

Dresden. den 16. März 1888. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


in Erfahrung 


(617) 


In den Ausnahmetarif No. 4 für Salz 
des Westdeutschen Verbands-Güter-Tarifes 
Heft 4 sind die Stationen der Strecke 
Cölbe-Laasphe mit Gültigkeit vom 15. d. 
Mts. aufgenommen. Das Nähere ist auf 
den Stationen des fraglichen Ausnahme- 
tarifs zu erfahren. 

Hannover. den 13. März 1888. (618) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-Ungarischer Verband. Für 
gebrannte Steine, Ziegel etc. tritt mit 
sofortiger Gültigkeit bis Ende d. J. von 
Brieg (Dir. Breslau) nach Nyustya (Ung. 
St. B.) ein Ausnahmefrachtsatz in Höhe 
von 1,44 4 pro 100 kg bei Aufgabe von 
10000 kg pro Frachtbrief und Wagen 
oder Zahlung der Fracht hierfür in Kraft. 

Dieser Satz unterliegt keiner Kürzung. 

Breslau, den 17. März 1888. (619) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Deutschen Verwaltungen. 


Im Breslau-Sächsischen Viehverkehr 
treten am 1. April d. J. für die Be- 
förderung lebender Thiere in Wagen- 
ladungen zwischen Glatz und Löbau 
sowie Dresden - Neustadt (Schles. und 
Leipzig. Bhf.) direkte Frachtsätze in 
Kraft. Ueber die Höhe derselben er- 
theilen die betheiligten Dienststellen 
nähere Auskunft. 

Breslau, den 15. März 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(620) 


Vom 15. März 1883 ab wird nach den 
Stationen Alexandrowo transito und 
Thorn transito je ein direkter Gütertarif 
im Verkehr von den Deutschen Stationen 
des Deutsch-Polnischen Eisenbahn-Ver- 
bandes eingeführt. 


Ersterer Tarif enthält als selbstständige 
Tarifsätze die Deutschen Frachtantheile 
des Deutsch-Polnischen Gütertarits bis 
zum Grenzübergange Alexandrowo für 
die allgemeinen Tarifklassen und die- 
jenigen Ausnahmetarife für die Richtung 
von Deutschland, welche sich mit den- 
selben nicht decken. Ausserdem enthält 
der Tarif direkte Sätze für die ermässigte 
Stückgutklasse. 

Der direkte Tarif für Thorn transito 
findet nur auf solche Güter Anwendung, 
welche binnen 6 Wochen vom Tage ihres 
Eintreffens in Thorn über Alexandrowo 
nach Russland weiterbeförder# werden. 

Dieser Tarif enthält ausser direkten 
Tarifsätzen für Stückgut, die allgemeinen 
Wagenladungsklassen A1 und B, ermäs- 
sigte Sätze für die zweite Stückgutklasse 
und Ausnahmetarife für Eisen der Spezial- 
tarife I bis III, sowie für Roheisen. 

Die näheren Bedingungen sind bei den 
Deutschen Güterexpeditionen desDeutsch- 
Polnischen Verbandes zu erfahren, wo- 
selbst auch die bezüglichen Tarife zu 
haben sind. 

Bromberg. den 7. März 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheilisten Verwaltungen. 


Deutsch - Französischer Güterverkehr. 
Der am 1. Juli 1885 für die Beförderung 
von Infusorienerde in Kraft getretene 
Ausnahme - Frachtsatz von 17,40 Fres. 
pro 1000 kg gelangt am 1. Mai d. J. zur 
Aufhebung. 

Köln, den 17. März 1888. (622) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


(621) 


Am 1. Maid. J. wird Nachtrag 2 zum 
diesseitigen Lokal-Gütertarif vom 1. Juli 
1887 ausgegeben, welcher u. a. einen neuen 
Ausnahmetarif für Chausseesteine von 
Braunesumpf, Elbingerode, Hüttenrode 
und Rübeland enthält. 

Auskuntt ertheilt unsere Kontrole hier- 
selbst, vom 1. Mai ab auch alle dies- 
seitigen Stationen. (623) 

Blankenburg Harz, den 15. März 1888. 
Direktion der Halberstadt-Blankenburger 

Eisenbahngesellschaft. 
A. Schneider. 


Deutsch - Italienischer Verband. In- 
folge unserer Bekanntmachungen vom 
1. und 25. v. Mts. wird mitgetheilt, dass 
die neuen Deutsch - Italienischen Tarife 
mit Ausnahme des Lebensmitteltarifs 
nicht vor dem 15. Mai eingeführt wer- 
den können. Die bisherigen Tarife blei- 
ben daher noch bis zu diesem Zeitpunkt 
in Kraft. Der neue Ausnahmetarif der 
Lebensmittelsendungen aus Italien tritt 
mit dem 1. April in Kraft. 

Strassburg, den 13. März 1888. (624) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Zu dem auch ım Verkehr.der diesseitigen 
Station Basel mit Schweizerischen Sta- 
tionen Anwendung findenden Trans- 
portreglement der Schweize- 
rischen Bahnen vom 1. Juli 1876 
ist mit Gültigkeit vom 1. März l. J. der 
VI. Nachtrag erschienen. Derselbe ent- 
hält Aenderungen der im IV. Nachtra 
enthaltenen Bestimmungen hinsichtlic 
der Beförderung der nur bedingungs- 
weise zum Transport zugelassenen Ge- 
genstände. 

Karlsruhe, den 14. März 1888, 

*  Generaldirektion. 


(625) 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 


Bi el 


Beiblattzu N0.23 car Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Berlin, den 21. März 1888. 


I. Offizielle Anzeigen. 


Güterverkehr. 
‚» (Fortsetzung.) 


Oberhessische Eisenbahnen. Mit dem 
1. Mai d. J. gelangt an Stelle des Tarifs 
vom 1. September 1882 ein neuer Güter- 
tarif für den Oberhessisch - Hessischen 
Verkehr zur Einführung, welcher viel- 
fach Frachtermässigung mit sich bringt 
und nur einige geringe Frachterhöhun- 
gen im Verkehr einiger diesseitiger Sta- 
tionen mit Frankfurt a/M. Ostbahnhof 
enthalten wird. Auch wird die Halte- 


stelle Reiskirchen in denselben mangels 


Frequenz nicht aufgenommen werden. 

Der neue Tarif ist bis zum 15. April cr. 
käuflich zu erhalten, jetzt schon aber er- 
theilt unser Tarifbüreau jede gewünschte 
Auskunft über die Höhe der künftigen 
Frachtsätze. 

Giessen, den 17. März 1888. (626) 

Grossherzogliche Direktion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Bayerisch - Sächsischer Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit ab 15. März d. J. gelangen 
die nachstehenden Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifess 1d für Schleifholz 
(Prügel, Rundlinge bis zu höchstens 
2,5 m Länge und 20 cm Durchmesser am 
schwachen Ende) zur Einführung: 


Zwischen 
Reuth [|Tirschen- 
und b. Erbdf. | reuth‘*) 
Frachtsätze für 100 kg 
in Mark 
Fährbrücke 0,45 0,51 
Stein-Harten- 
Bestein.'z. 0,44 0,50 
Wiesenburg 0,46 0.52 


*) einschliesslich Vizinalbahnzuschlag. 

Dresden, am 15. März 1888. (627) 
Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Am 1. Aprild.J. wird der Nachtrag XIV 
zum Staatsbahn - Gütertarif Bromberg- 
Breslau herausgegeben, derselbe enthält! 

1. Ergänzungen und Aenderungen der 
Vorbemerkungen; 

2. Gültigkeitstag der Frachtberechnung 
für Aetrip; 

3. Uebernahme der Entfernungen und 
Frachtsätze für Schwarzenau, Milos- 
law, Wreschen, Orzechowo-Warthe- 
hafen und Zerkow aus dem Lokal- 
tarif Breslau und ermässigte Entfer- 
nungen für Rosdzin; 

4. Anderweite Frachtberechnung für 
Illowo loco; 

5. Verlängerte ‚Gültigkeit des Aus- 
nahmetarifs 2 für Blei, Zink u. s. w. 
im Verkehre mit Berlin Ostbahnhof; 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


6. Ergänzungen der Ausnahmetarife für 
Holz des Spezialtarifs II und für 
rohe Steine; 

7. Aufhebung der Ausnahme-Tarifsätze 
für rohe Steine von Löwen; 

8. Erweiterung des Ausnahmetarifs 7 
für Flachs und Hanf, durch Einbe- 
ziehung von Breslau Oderthorbhf. 
und Mehlsack als Verbandsstationen; 

9. Ergänzung der Bestimmung zur An- 
wendung der Sätze des Ausnahme- 
tarifs 12 für bestimmte Stückgüter, 
für Illowo und Mlawa transito; 

10. Berichtigungen. 

Die unter 2., 3., 5. 7. und 8. aufge- 
tührten Tariferweiterungen und Bestim- 
mungen, sowie die für Herminenweiche 
ucter 10. aufgenommene Berichtigung 
sind bereits früher, durch besonders er- 
lassene Bekanntmachungen, veröffentlicht 
worden. 

Die unter 4. bezeichnete anderweite 
Frachtberechnung für Illowo ergibt Er- 
mässigungen für den Locoverkehr, wo- 
Be die Frachtberechnung für den 

erkehr Illowo transito unter Zugrunde- 
legung der bisherigen Entfernungen er- 
folgt. 

Druckstücke des Nachtrags XIV sind 
durch Vermittelang unserer Billetexpe- 
ditionen zu beziehen. 

Bromberg, den 8. März 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


(628) 


Güstrow - Plauer Eisenbahn. Am 
90. März d.J. tritt der Nachtrag IX zum 
Lokal-Gütertarif, enthaltend 
. Ausnahme-Tarifsätze für Spiritus, 
Anderweiten Tarit für Nebengebüh- 
ren, 
Aufhebung der Haltestelle 
tür den Güterverkehr, 
Aenderung der Zusatzbestimmungen 
zu $$ 56 und 59 des Betriebsregle- 
ments, 

5. Aenderung des Vorwortes 

in Kraft. Exemplare sind von unseren 
Expeditionen ä 10 /& zu beziehen. 

Güstrow, den |2. März 1888. (629RM) 

Der Vorstand 
Beyer. 
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Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszow). 
Einführung des Nachtrages I zu Theil II 
der Gebührentarife für den Gütertrans- 
port. Mit 1. April 1888 gelangt der Nach- 
trag I zu Theil II der Gebührentarife 
für den Gütertransport im Lokalverkehre 
auf der Eisenbahn Lemberg-Belzec (To- 
maszöw) vom 23. Oktober 1837 zur Ein- 
führung. 

Dieser Tarifnachtrag enthält: 

. Aenderung des Ausnahmetarifes II 
für Brennholz. 

2. Aenderung des Tarif - Kilometer- 
zeigers. 

3. Berichtigungen. 


1 


Exemplare des Tarifnachtrages kön- 
nen durch .lie Centralleitung in Wien, 
die gesellschaftliche Betriebsdirektion 
in Lemberg und durch sämmtliche Sta- 
tionen der Oesterreichischen Linien der 
Lemberg - Czernowitz - Jassy Eisenbahn 
und der Eisenbahn Lemberg-Belzec (To- 
maszöw) zum Preise von 3 kr. pro Exem- 
plar bezogen werden. 

Wien, am 8. Februar 1888. 

Die Centralleitung 
der K. K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy 
isenbahngesellschaft, 
als betriebführende Verwaltung. 


(630) 


Elbeumschlags-Verkehr. Für Hochofen- 
schlacke (Eisenschlacke) treten 14 Tage 
nach erfolgter Publikation im „Verord- 
nungsblatt des K.K. Handelsministeriums 
für Eisenbahnen und Schifffahrt“ unter 
Berücksichtigung der in demselben ent- 
haltenen speziellen Bedingungen folgende 
Frachtsätze pro 100 kg im Rückver- 


gütungswege bis Ende des laufenden 
Jahres in Kraft: 
bei Aufgabe von 

Nach Laube, resp. 10 000 kg 

Tetschen/Bodenbach- pro Frachtbrief 

Landungsplatz von und Wagen 

Kralup transit . . 0,30 4 
Nach Aussig-Landungs- 

platz von Kralup 

transıt 0,25 


Nach Dresden » Elbkai 

von Kralup transit 0,52, 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz und Aussig» 
Landungsplatz verstehen sich exklusive 
Be pebahngebähn; welche bei Laube 
und Tetschen/Bodenbach-Landungsplatz 
1048, bei Aussig-Landungsplatz 9,5 8 pro 
100 kg beträgt. 

Wien, am 14. März 1888. 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(631) 


Oberschlesischer Kohlenverkehr nach 
der K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn 
und Süd - Norddeutschen Verbindungs- 
bahn. Auflassung der Versandstelle 
„Guidogrube“ der Kgl. Eisenbahndirek- 
tion Breslau. Die in den direkten Ober- 
schlesischen Kohlentarifen nach der 
Oesterr. Nordwestbahn etc. vom 1/10. 1887 
und nach Stationen der Sächsischen 
Staatsbahnen und Reichenberg S. N. D. 
V. B. vom 1/12. 1884 für Guidogrube ent- 
haltenen Frachtsätze treten mit 1. April 
1888 ausser Kraft und finden von diesem 
Tage an für diese Sendungen die für die 
„sämmtlichen Schächte der Königin 
Louisegrube“ vorgesehenen Frachtsätze 
Anwendung. 

Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. (632) 


5. Submissionen. 


Oberhessische Staatseisenbahnen. Die 
Lieferung von 150 Radreifen aus Martin- 
stahl soll vergeben werden. Angebote, 
welchen ein Exemplar der anerkannten 
Bedingungen beizufügen ist, sind unter 
Angabe der Lieferfrist biszum %. März 
d. J. dahier einzureichen. Bedingungen 
und Zeichnungen können gegen frankirte 
Einsendung von 30 3 pro Exemplar 
durch unser Sekretariat bezogen werden. 

Giessen, den 12. März 1888. (633) 

Grossherzogliche Direktion. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Oeffentliche Verdingung. Es soll die 
Lieferung von: 

Loos I: 3 Stück Normal- 
Personenzug - Lokomo- 
tiven, 

Loos Il: 3 Stück Normal- 
Güterzuglokomotiven, 

Loos III: 2 Stück Normal- 
Tenderlokomotiven für 
Nebenbahnen 

unter Zugrundeleeung der bekanntge- 
machten, bei den Preussischen Staats- 
hahnen gültigen „Bedingungen tür die 
Bewerbung um Arbeiten und Liete- 
rungen“ im Wege der öffentlichen Ver- 
dingung vergeben werden. Lieferungs- 
bedingungen und Zeichnungen liegen 
ım maschinentechnischen Büreau hier- 
seibst in den Geschäftsstunden‘von 8% 
bis 3% Uhr zur Einsicht aus und können 
auch daselbst gegen Erstattung bezw. 
zebührenfreie Einsendung von '6 4 für 
die 3 Loose oder 2. für jedes Loos 
unfrankirt bezogen werden. 

Bezügliche Angebote sind auf vorge- 
schriebenem Formular, versiegelt und 


mit der Aufschrift: „Angebot auf 


Lieferung von Lokomotiven“ 
versehen, portofrei bis zu dem auf den 
28. März d. J., Mittags'12 Uhr, 
anberaumten Verdingungstermin an das 
diesseitige maschinentechnische Büreau 
hierselbst einzusenden. 

Altona, den 13. März 1888. (634) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oberhessische Eisenbahnen. Die Lie- 
ferung von $ Dezimalwaagen mit Ge- 
wichten soll vergeben werden. Angebote 
sind bis zum 26. dieses Monats hier ein- 
zureichen, Bedingungen gegen trankirte 
Einsendung von 20 3 durch unsere 
Kanzlei zu beziehen. 

Giessen, den 18. März 1888. (635) 

Grossherzogliche Direktion. 


6. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf der Nebenprodukte und Alt- 
materialien der Gasanstalten zu Witten, 
Hagen, Steele und Lennep. Angebots- 
termin am 27. Märzd.)J. Vormit- 
tags 11 Uhr in dem maschinentech- 
nischen Büreau hier. Bedingungen nebst 
Massenverzeichniss können vom Kanzlei- 
rath Peltz hier gegen portofreie Ein- 
sendung von 25 3 angefordert werden. 

Elberield, den 13. März 1888. (636) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


ea | Kan 


| Wer elektrisches Bogen- 
Ti | licht hat, wira aut Mittheitung 


der Adresse sub P. Q. 475 an G. L. Daube 
&Co. ir Köln von vortheilhafter Neuerung 
unterrichtet. 


Das Gariswerk 
fabrizirt für Eisenbahnbedarfs 


Eisen-, Stahl- u. Kupterdraht 
und Drahtlitzen 
für Telegraphen- u. Signalleitungen, 
Zugbarrieren, Einfriedigungen, 
Bindezwecke etc. 


Ein gepr. Locomotivführer, der seit 
1 Jahr selbst. fährt, sämmtl. vorkom- 
menden Reparaturen ausführen kann, 
sucht, gestützt auf gute Zeugnisse, sofort 
oder zum 1. Mai anderweite Stellung. 
Off. unter C. T. 17 an die Expd. d. Bl. 


Drahtkordeln für Läutewerke. 


Patent-Stahl-Stacheldraht 


nebst allem Zubehör, 


Drahtseile aller Art 
für Aufzüge, Winden, Krabnen, 
Zugseile für schiefe Ebenen, 
Drahtseile für Seilbahnen, 
Schiebebühnenseile, Tra ectseile 


Bereits von vielen Betriebsämtern 
eingeführt! 


Blitzableiter. 
4 Telegraphen-, Telephon- und 
) Elektrisch-Licht-Kabel. 
Sämmtliches elektr. Leitungsmaterial 


Drahtverdichtungsringe 
für Dampf- und Wasserröhren, 


Mechanische Bindfadenfabrik 
und Hanfseilerei in Cöln. 


Feste und NL verstellbare 


\ ER 2 
BRD Spurmaasse 
EEE ER  |äusserst durabel, weil von gewalztem 
TEisen, bequem zu handhaben, Gewicht 


nur ca. 235 kg, empfiehlt 
Maschinentechniker 


Baugewerksmeister | Philipp Hannach, Lissa ! P. 


Pre.gr. @@Ba i u R } 
er Beer nie hnmeister etc Illastr. Prospecte gratis und franco. 


Eisen-Hüttenwerk Thale, Thale a. H. 
Emailllirwerk. 


Specialität: 


Reflectoren und Laternendachscheiben 


in porzellanartig blendend weisser Emaille. 


Schriftschilder aller Art. 


Locomobil-Pulsometer 


(falırbar, mit. eigenem Damp! kessel), 
für Wasserstationen, 


Dampfpumpen 


für Wasserstationen. 


Saug- u. Druckpumpen 
ohne Ventile tür Dampfbetrieb 
(Dampfwürgelpumpen) 
Druckhöhe bis zu 30 m. 
Dampfpumpe ohne Ventile. Pumpen jeder Art und für alle Zwecke. 


Sinus-Condensationstöpfe 


{ System Klein 
„um automatischen Abführen des Condensationswasser- 
aus Damptleitungen, Heizungen etc. 
Uebersetzungsverhältniss 1:3. 
(Grosse Ventilöffuung.) 
Werden 1 Monat unentgeltlich zur Probe gegeben. 


Armaturen jeder Art. 


Klein, Schanzlin & Becker, 
Frankenthal (Rheinpfalz). 
Be 400 Arbeiter. W& 


Felten & Guilleaume, Carlswerk, Mülheim.Rh. 
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Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS, 


Er zeitung 


tl: Bei Bezug durch die Post (innerhalb des  Deutsch- 
Oesterreichiachen Postgebietes) und durch jede Buch- 
handlung vierteljährlich...“ »/0 2.2... 4 Mk 
2. Bei direoter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition(Bahnhofstrasse 3SW.) für das Deutsch- 
Oesterr. Postgebiet jährlich 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 
pranumerando frankirt au die Kasse desVereins (König- 
grätzerstr. 132 SW, hier) eınzusenden. 
Sammtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des kedacteurs: 


Dr. jur.. W. Koch, ° 
Berlin W., Landgrafen-Strasse 16. 


Deutscher Eisen 


Organ des Vereins. 


Achtundzwanzigster Jahrgang 


bahn-Verw 
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des Vereins 


1880. 


Privat-Inserate 
und 


Beilagen zur Zeitung 
sind direot 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 5. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr. 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin S,,Ritterstr. 86, 


altungen, 


Berlin, den 24. März 1888, 


Zur Vermeidung von Unterbrechungen in der Zusendung ersuchen wir diejenigen Abonnenten, welche diese Zeitung 


zu wollen. 


durch die Post oder den Buchhandel beziehen, das Abonnement auf das kommende Vierteljahr baldgefälligst erneuern 


Die Abonnementsbedingungen sind aus dem Kopfe der Zeitung zu ersehen. 


Berlin SW., den 24. März 1888. 


Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen (Bahnhofstrasse 3). 


Dieser Nummer liegt No. 6 des „Anzeigers überzähliger Güter. und Gepäckstücke“ bei. 


Inhalt: 


Deutsche Allgem. Ausstellung der Oesterr. Staatsbahnen und 
für Unfallverhütung in Ber- | Reform der Pensionsstatuten. 
lin im Jahre 1889. | Regelung der Eisenbahntarife. 

2 . i ı  Längenzuschlag und Erhöhung 

Vereins-Mittheilungen. der Fahrgeschwindigkeit, 

Ab- und Zurechnung von Bahn- Kumulirung von Aenderungen u. 
strecken von bezw. zu den Ver- Berichtigungenv.Frachtsätzen. 
eins-Bahnstrecken. Betriebseinnahmen pro Januar 


Rundschreiben. 1888 und Vergleich mit dem 
Berichtigung. Vorjahre. 
|  Steyrthalbahn. 


Aus Oesterreich-Ungarn: 
Fonds der Humanitätsanstalten 


Eisenbahn - Centralabrechnungs- 
büreau in Oesterr. u, in Ungarn. 


IV. Queensland, 

V. Westaustralien. 
VI. Tasmanien. 
VII. Neu-Seeland. 


Entschädigungsanspr. des durch 
einen Eisenbahnunfall beschä- 
disten Bediensteten. 

Generalversammlung der ersten 
Siebenbürger Eisenbahn, 


Sramosthalbafı Offizielle Anzeigen: 

Börsenbericht. 1. Verkehrsstörungen, 
Bayerische Staatsbahnen. 2. Verkehrswiederaufnahme, 
Finanzrath Rummel 7. 3. Güterverkehr. 
Die Eisenbahnen der Austra- 4. Nachruf. 

lischen Kolonien. (Schluss.) 5. Eisenbahn-Effektenverkehr. 

II. Südaustralien. 6. Submissionen. 
III. Neu-Süd-Wales. ı 7. Verkauf von Altmaterialien. 


Deutsche Allgemeine Ausstellung für Unfallverhütung in Berlin im Jahre 1889. 


In neuerer Zeit hat sich mehr und mehr die Erkenntniss 
Bahn gebrochen, dass durch die NR Weltausstellungen, 
so anregend und fesselnd dieselben in vielfachen Beziehungen 
auch wirken können, der Industrie, den Gewerben, der Wissen- 
schaft und den Künsten im allgemeinen die angestrebte För- 
derung in dem wünschenswerthen Umfange nicht zu theil wird. 
Die Vielseitigkeit des auf den Weltausstellungen Gebotenen, 


. welche ja gerade der vornehmlichste Zweck derselben ist, um die 


Thätigkeit, die Leistungen und Bestrebungen der betheiligten 
Länder in einem möglichst umfassenden Massstabe und in 
thunlichster Abrundung zur Erscheinung zu bringen, raubt 
dem Fachmanne die Ruhe, welche für ein sorgfältig prüfendes 
und vergleichendes Studium ein dringendes Bedürfniss ist. 
‘Welch’ eine Aufopferung erfordert es, ın einer reichen Fülle 
von ufrdigkeiten, welche zum grossen Theile auf das 
allgemeine Interesse Anspruch erheben dürfen, die Aufmerksam- 
keit lediglich auf das eigene Fachgebiet zu beschränken! 
Welch’ eine Entsagungsfähigkeit muss bei solchen Gelegen- 
heiten so häufig‘ von Ehenigen verlangt werden, welche die 
Ausstellungen nicht als einen Tummelplatz für oberflächliche 
Unterhaltung betrachten, sondern als ein ernstes Arbeitsfeld, 
welchem die: Anregung zu neuem Schaffen entnommen werden 
soll! Man hat es daher mit Recht als nothwendig erkannt, diesen 
‚vertiefteren Bestrebungen durch Jdie Veranstaltung von Sonder- 


ausstellungen, welche sich in angemessener Abgrenzung nur 
auf bestimmte Fachgebiete beschränken, zu Hilfe zu kommen. 

Ein solcher Zweck liegt auch der „Deutschen All- 
gemeinen Ausstellung für Unfallverhütung“ zu 
Grunde, welche im Jahre 1889 im Berlin stattfinden soll. 
Dass dem geplanten Unternehmen grundsätzlich ein hoher Werth 
beizumessen ist, wird von keiner Seite bestritten werden können, 
und thatsächlich ist derselbe auch von der Presse, soweit die 
bezüglichen Aeusserungen derselben zu unserer Kenntniss ge- 
langt sind, in diesem Sinne rückhaltslos gewürdigt. Die glück- 
liche, plangemässe Durchführung des: Unternehmens ist aber 
nicht allein von den Wünschen und Absichten der Urheber des- 
selben abhängig, sondern sie ist in viel höherem Masse bedingt 
durch die Unterstützung, welche demselben von den betheiligten 
‚Fachkreisen entgegengebracht wird. Bei letzteren hofft der 
Vorstand der Ausstellung daher das rechte Verständniss für 
die Bedeutung derselben zu finden, und in voller Uebereinstim- 
mung mit der wahrhaft idealen Aufgabe, welche die Unter- 
nehmer derselben sich gestellt haben, unterziehen wir uns gern 
der Pflicht, auch die Aufmerksamkeit der Leser unseres Blattes 
auf dieselbe zu lenken. 

Die Frage der Unfallverhütung steht in dem Eisenbahn- 
wesen so zu sagen dauernd auf der Tapeeorenunp: Der Um- 
stand, dass in demselben zahlreiche maschinelle Kräfte in Wirk- 
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samkeit sind, welche, wenn sie durch Zufall oder Absicht aus 
der vorgeschriebenen Bahn gelenkt werden, unberechenbare, 
entsetzliche Verheerungen verursachen können, belastet die An- 
gehörigen des Eisenbahnwesens, namentlich die in dem eigent- 
lichen Betriebsdienste und mit den sonstigen maschinellen An- 
lagen desselben Beschäftigten, mit einem hohen Masse ernster 
und folgenschwerer Verantwortlichkeit, und das Bedürfniss und 
das Bestreben, dasselbe durch geeignete Sicherheitsmassnahmen 
thunlichst zu verringern, nimmt die Aufmerksamkeit und die 
Arbeitskraft der betreffenden Kreise bekanntlich unablässie in 
Anspruch. 


Vieles ist in dieser Hinsicht bereits erreicht, mannig- 
faltige sinnreiche Einrichtungen und Verbesserungen sind das 
dankenswerthe Ergebniss dieses rühmlichen Thätigkeitsdranges. 
Aber keinem Zweifel dürfte es unterliegen, dass so manche vor- 
treffliche Einrichtung noch nicht in dem gebührenden Umfange 
verwerthet wird, weil sie über einen gewissen engeren Bezirk 
hinaus noch nicht bekannt geworden ist. Um einer solchen 
Verkümmerung entgegenzuwirken, gewährt eine Fachausstellung 
den zweckmässigen, erwünschten Spielraum. Dieselbe gestattet 
in verhältnissmässig bequemer Weise den Berufsgenossen, die 
vorhandenen Einrichtungen kennen zu lernen, zu beurtheilen 
und mit anderen zu vergleichen; dieselbe gibt die Veranlassun 
zu weiteren bezüglichen Untersuchungen, zu neuen Ideen un 
neuen Erfindungen; dieselbe kann somit unter günstigen Um- 
ständen überaus fruchtbringend wirken. Gern wollen wir hoffen, 
dass der geplanten Ausstellung für Unfallverhütung ein der- 
artiges Schicksal beschieden sei, und mit besonderer Genug- 
thuung würde es uns erfüllen, wenn das Eisenbahnweseh auf 
derselben in einer solchen, dem angestrebten Zwecke ent- 
sprechenden Vielseitigkeit und Vollständigkeit vertreten sein 
möchte, wie es mit Rücksicht auf die hohe Bedeutung dieser 
Verkehrseinrichtung wohl erwartet werden darf. 


Die Vorarbeiten für die Ausstellung sind inzwischen be- 
reits soweit geklärt, dass ein vollständiges Programm*) für 


*) Das Programm sowie das Anmeldeformular ist von 
dem Vorstandsmitgliede, dem Schriftführer der Ausstellung, 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 

Ab- und Zurechnung von Bahnstrecken von bezw. zu 
den Vereins - Bahnstrecken. Die am 1. April d. Js. aus dem 
Bezirk der Königlichen Eisenbahndirektion Magdeburg in den- 
jenigen der Königlichen Eisenbahndirektion Erfurt übergehende, 
68,65 km lange Strecke Sangerhausen-Erfurt wird nach Mitthei- 
lung der geschäftsführenden Direktion vom, genannten Zeit- 
punkte ab den Vereins-Bahnstrecken der Königlichen Eisen- 
bahndirektion Magdeburg ab-, und denjenigen der Königlichen 
Eisenbahndirektion Erfurt zugerechnet. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

Nr. 849 vom 19. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Ab- und Zurechnung von Bahnstrecken von 
bezw. zu den Vereins-Bahnstrecken (abgesandt am. 21. d. Mts.). 

Nr. 863 vom 19. d. Mts. an sämmtliche Oesterreichisch- 
Ungarischen Vereins-Verwaltungen, betreffend Massregeln gegen 
die Maul- und Klauenseuche (abgesandt am 21. d. Mts.). 


Berichtigung. Das in Nr. 21 aufgeführte, am 10. d. Mts. 
abgesandte und an sämmtliche Mitglieder der Kommission für 
Angelegenheiten des Güterverkehrs gerichtete Rundschreiben 
vom 7. d. Mts., betreffend UVeberweisung eines Streitfalles zur 
schiedsrichterlichen Entscheidung, führt nicht die Nr. 631, 
sondern Nr. 663. 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Der Fonds der Humanitätsanstalten der K.K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen und die Reform der Pensionsstatuten. 


In einem für die Reform der Pensionsstatuten der Eisen- 
bahnen plaidirenden Eingesendet (?) der „V. Z.“ begegnen wir 
folgenden Vorschlägen: 

Die drei Pensions- und ein Provisionsfonds der K. K. 
Staatsbahnen hatten mit Ende 1885 ein Saldo von über 7 333 000. 
Die gesammten Ausgaben dieser. 4 Fonds betrugen im Jahre 
1885 3981169 fl., es steigt also das Saldo.in jedem Jahre um 300 000 
bis 400 000 fl. Der Reformvorschlag geht nun dahin: Rein sollen 
7000000 fl. bleiben ‚als Stämmikapital, welches 'nie angetastet 
werden soll, der Rest 333.000 fl. bilde einen Fonds zur 'Erthei- 
lung von Vorschüssen an bedürftige Bedienstete gegen höchstens 
3 pCt. Verzinsung. HERR 

‚ Das Stainnkayital 7.000.000 A. mit 4 pCt. verzinst — eine 
ee ist aber auch möglich — bringt 280000 


dieselbe entworfen werden konnte. Nach demselben werden 
in zwei Hauptabtheilungen Schutzmassnähmen von 
gemeinsamem Interesse undSchutzmassnahmen 
von Interesse für die einzelnen Grüppen unter- 
schieden. Für die erste Hauptabtheilung sind vier Kom- 
missionen gebildet, zu deren Arbeitsgebiet gehören: 1. Schutz- 
massnahmen an bewegten Maschinentheilen im allgemeinen, 
Ausrückvorrichtungen, Fahrstühlen u. s. w.; 2. Schutzmass- 
nahmen an Motoren und Kesseln; 3. Schutzmassnahmen gegen 
Feuersgefahr, bei Beleuchtungsanlagen; 4. Schutzmassnahmen 
egen Gifte, Gase u. s. w., persönliche Ausrüstung, Fürsorge 
ür Verletzte. Behufs Vorbereitung der zweiten Hauptabthei- 
lung sind elf Kommissionen beschäftigt mit den Massnahmen: 
1. zum Schutze und zur Wohlfahrt der Arbeiter in der Metall- 
industrie; 2. in der Holzindustrie; 3. in der Textilindustrie; 
4. in der Papier-, Leder- und polygraphischen Industrie; 5. in 
der Industrie der Nahrungs- und Genussmittel; 6. in der che- 
mischen, Glas- und keramischen Industrie; 7. in der Berg- 
bau- und Steinbruchindustrie; 8. im Baugewerbe; 9. in den 
Verkehrsgewerben zu Lande; 10. in den Verkehrsgewer- 
ben zu Wasser; 11. in der Land- und Forstwirthschaft. 
Einer zwölften Kommission liegt die Ordnung der betreffenden 
Litteratur (der Ausstellungsbibliothek) ob. Für jede Kom- 
mission ist bereits ein Vorsitzender bestellt. 


Aus den vorstehenden Andeutungen über die Einzeln- 
heiten, welche in den Bereich der Ausstellung gezogen werden 
sollen, ist ersichtlich, dass dieselbe sich recht umfangreich und 
sehr lehrreich gestalten kann, denn das in Frage kommende 
Material ist überaus vielseitig und wird zu einem nicht ge- 
ringen Theile sicherlich auch über die eigentlichen Berufs- 
kreise hinaus berechtigte Aufmerksamkeit erregen. Mit Inter- 
esse sehen wir der weiteren Entwickelung dieser Angelegen- 
heit entgegen, indem wir nicht unterlassen noch hervorzu- 
heben, dass die Anmeldungen zu der Ausstellung bis zum 
1: Julid. J. zu erfolgen haben. K-e 


Direktor Max Schlesinger, Berlin SW., 
strasse 3, unentgeltlich zu beziehen. 


Koch- 


Nachdem die totalen Ausgaben aller vier Fonds im Jahre 
1885 nicht ganz 400000 fl. betrugen, so brauchten die Mitglieder 
nur noch 110010 fl. als Ergänzung zu den Ausgaben bei- 
zutragen. ' ; ru klg , j 

it Ende 1885 ‚waren 13 155 Argheden Wenn jedes Mit- 
glied durchschnittlich jährlich 12 fl. zahlt, so ergibt sich eine 
Summe von 157860 f. + Beitrag der K. K. Staatsverwaltung 
50 pCt. (78930 fl.), im ganzen 236 790 fl. 

Nachdem die Einnahmen an den gedachten Beiträgen und 
Einzahlungen 526780 fl. betragen, so ergibt sich noch ein 
grosser Ueberschuss von 126780 fl. nach Deckung der ge- 
sammten Auslagen, diese angenommen mit 400.000 A. 

Der sich ergebende Ueberschuss soll zu faktischen 
humanen oder wissenschaftlichen Zwecken, als Schulstipendien 
an. Kinder der subalternen Bediensteten, verwendet werden. 
Alle Ziffern und Daten sind sehr niedrig angenommen, was 
sich jedem sofort aufdrängt. 


Regelung der Eisenbahntarife. 


Dem Eisenbahnausschusse des Oesterreichischen Ab- 
geordnetenhauses wurde von dessen Subkomitee ein umfang- 
reiches, vom Abgeordneten Schwab verfasstes Referat über- 
geben über einen am 17. März 1886 gestellten Antrag, welcher 
die Regelung des Tarifwesens empfahl. Das Referat stellt zu- 
nächst den Verlauf und die Hirgebiiiske der Tarifenquete vom 
Jahre 1882 und 1883 dar, führt die bestehenden gesetzlichen 
Bestimmungen über das Eisenbahntaritwesen vor, schildert die 
Versuche zur gesetzlichen Regelung des Tarifwesens, sowie die 
allmählich durchgeführten Verbesserungen, entwickelt dann eine 
Reihe von Gründsätzen, die gesetzlich festzustellen wären, und 
schlägt schliesslich fünf Resolutionen vor. 

Vom Eisenbahnausschuss wurde nach erfolgter Be- 
rathung die Resolution I nach einer kurzen Debatte in folgen- 
der Fassung angenommen: „Die Regierung wird aufgefordert, 
die von. der Eisenbahntarifenqguete formulirten Anträge im Zu- 
sarmmenhalte mit den über dieselben abgegebenen Aeusse- 
rungen der Eisenbahnen einer weiteren eingehenden Prüfung 
zu unterziehen und insbesondere für die weitere Ausführung 
jener ae Porge zu tragen, hinsichtlich welcher von Seite 
der Eisenbahnen entsprechende Massnahmen in Aussicht ge- 
nommen wurden, ohne bisher ausgeführt worden zu sein.“ Die 
hr onirte Resolution II lautete: „Die Regierung wird aufge- 
ordert, mit der Sudbahngesellschaft in Verhandlung zu treten, 
dass diese ihr Tarifsystem mit dem allgemeinen .Reformtärif 
in Einklang bringe und sich. dem Oesterreichisch-U. ischen 
Eisenbahnverbande, für welchen der Theil I der Tärifvor- 
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ginige Abgeordnete die Anwendung von Pressionsmitteln auf 
ie Südbahn zur Erreichung dieses Zieles beantragt hatten, 
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Aenderung kaum in Aussicht stehe, müsss er dafür eintreten, 
dass die Südbahn sich dem Reformtarif, der auf allen Oester- 
reichischen und Ungarischen Bahnen gelte, anpasse. Er erklärt 
sich schliesslich mit der vorgeschlagenen Aenderung einver- 
standen, und die Resolution wird sodann mit dem Amendement 
angenommen („Die Südbahngesellschaft sei von der Regierung 
zu veranlassen ..... “. Die Resolution III ersucht die Re- 
gierung, „auf Grund der bisherigen diesbezüglichen Vorarbeiten 
und gesammelten Erfahrungen einen Gesetzentwurf, betreffend 
die Regelung des Tarifwesens auf den Eisenbahnen, ehethun- 
lichst vorzulegen.“ Zu einer Erklärung aufgefordert, bemerkt 
Sektionschef von Wittek, dass er im Namen der Regierung keine 
bestiminte Stellung den vorgeschlagenen Resolutionen gegen- 
über zum Ausdrucke bringen und daher sich auch über diesen 
Punkt nicht aussprechen könne. Die Resolution wird dann 
unverändert angenommen. Desgleichen wird die vierte Re- 
solution unverändert angenommen. Dieselbe fordert die Re- 
gierung auf, „behufs einer eingehenden Revision der Eisen- 

ahnbetriebs-Ordnung vom 16. November 1851 mit der Königlich 
Ungarischen Regierung in Verhandlung zu treten, im Vereine 
mit derselben an die Ausarbeitung eines neuen geeigneten 
Entwurfes zu schreiten und denselben so bald als möglich zur 
verfassungsmässigen Behandlung zu bringen.“ Die fünfte Re- 
solution lautet: „Die Regierung wird aufgefordert, die nöthigen 
Massregeln wegen Errichtung einer Tarifkommission in Er- 
wägung zu ziehen.“ Dieselbe wird nach längerer Debatte in 
folgender Fassung angenommen: „Die Regierung wird auf- 
gefordert, die Errichtung einer Tarıfkommission in Erwägung 
zu ziehen.“ 


Längenzuschlag und Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit. 
a) Das K. K. Handelsministerium hat der Oesterreichi- 
schen Lokaleisenbahn-Gesellschaft die Genehmigung zur Be- 
rechnung eines 50 pCt. Längenzuschlages tür Eil- und Fracht- 
Be: bezüglich der in einer Steigung von 15 pro Mille und 
arüber liegenden Strecken der Lokalbahn Hannsdorf- 
Ziegenhals ertheilt. 
“ b) Das K. K. Handelsministerium hat der Mährisch- 
Schlesischen Centralbahn die Erhöhung der Maximal- Fahr- 
eschwindigkeit für den Verkehr der Züge auf der Strecke 
ägerndorf-Reichsgrenze von 25 auf 30 km pro 
Stunde genehmigt. 


Kumulirung von Aenderungen und Berichtigungen von 
Frachtsätzen. 

Eine Eisenbahnverwaltung hatte der K. K. General- 
inspektion einen Tarifnachtrag in Vorlage gebracht, welcher 
Aenderungen und Berichtigungen von Frachtsätzen in einem 

unkte zusammengefasst enthielt. Mit Rücksicht auf die 
mannigfachen Verschiedenheiten der Vorschriften wurde die 
betreffende Eisenbahnverwaltung von der Generalinspektion 
eingeladen, Veranlassung zu treffen, damit in Hinkunft Tarif- 
an dernDRen von den Tarifberichtigungen getrennt angeführt 
werden. 


Betriebseinnahmen pro Januar 1888 und Vergleich mit dem 
a Vorjahre. 

Auf sln Oesterreichisch-Ungarischen Bahnen betrug im 
Januar d.J. die Gesammtlänge 24 167 km, auf welchen 3931 196 
Personen und 5730520 t Güter mit der Gesammteinnahme von 
18 662324 fl. befördert wurden, was eine Erhöhung der Ein- 
nahme um 1,7 pGt. gegen das Vorjahr und die Einnahme von 
772 fl. pro Kilometer ergibt. 


Der Personenverkehr hat auf 42 Bahnen eine Zunahme 
und auf 41 Bahnen eine Abnahme erfahren. Derselbe war 
durch Schneeyerwehungen wesentlich erschwert, und erscheint 

ie für das ganze Eisenbahnnetz der Monarchie resultirende 
Zunahme um 255197 Passagiere oder um 6,9 pCt. um so be- 
deutender, wenn man in Betracht zieht, dass der Januar 1887 
gegen den gleichen Monat 1886 ein Plus von 506.000 Passa- 
gieren oder von 16 pCt. ergab. Es ist sonach in diesem Ver- 
kehre von 1886 bis 1888 ein Umschwung um 24 pCt. einge- 
treten, während die im gleichen Zeitraume eingetretene Ver- 
längerung des Netzes nur 8,3 pCt. erreichte. In hervorragender 
Weise partizipiren an der Steigerung des Personenverkehrs die 
Königlich Ungarischen Staatsbahnen (+ 29,1 pCt.) und die west- 
lichen Linien der Oesterreichischen Staatsbahnen (+ 10,5 pCt.). 

Der Frachtenverkehr war im Januar 1883 auf 52 Bahnen 
umfangreicher und auf 30 Bahnen geringer als im gleichen 
Monat 1887. Im ganzen ergibt sich noch ein kleines Plus 
(270 862 t oder 4,9 pCt.), welches wohl zumeist in Mineralkohlen 
bestand. Der Verkehr in letzteren hat sich namentlich auf der 
Ferdinands-Nordbahn (um 70250 t), Aussig - Teplitzer Bahn 
(um rund 40000 t), Böhmischen Westbahn (um 3 100 t), Ostrau- 
Friedlander Bahn (um 3000 t) und Kaschau-Oderberger Bahn 
erheblich gesteigert. 

Die Verminderung des Güterverkehrs auf der Prag-Duxer, 
Buschtährader und Oesterreichischen Nordwestbahn, dann auf 
den Böhmischen Kommerzialbahnen und den Linien ‚der Oester- 
reichischen Lokaleisenbahn-Gesellschaft hängt mit der kurzen 
Dauer der diesjährigen Zuckercampagne zusammen. 

Bezüglich des finanziellen Erfolges der einzelnen Bahnen 
ist zu bemerken, dass 49 derselben eine Zunahme, 43 eine Ab- 
nahme und 2 Bahnen ein Gleichbleiben des Kilometerertrages 
nachgewiesen haben. 


Steyrthalbahn. 

Dem Ingenieur Josef Ritter v. Wenusch ist die Kon- 
zession zum Bau und Betrieb einer schmalspurigen Lokalbahn 
von Steyr (Garsten) nach Unter-Grünburg mit dem Rechte 
ertheilt worden, diese Bahnlinie streckenweise weiter, eventuell 
bis Klaus fortzusetzen, wenn und sobald die Beschaffung des 
hierzu erforderlichen Baukapitals gesichert erscheinen sollte. 
Die mit einer Spurweite von 0,76 m projektirte Linie soll im 
ganzen eine Länge von 41,5 km erhalten, wovon jedoch auf die 
zunächst und unbedingt herzustellende Strecke bis Unter-Grün- 
burg nur beiläufig 19,5 km entfallen. Nach dem vorgelegten 
generellen Projekte, welches bereits der Tracenrevision unter- 
zogen worden ist, soll die Bahnstrasse mittelst einer südlich 
von der Stadt Steyr nach Garsten anzulegenden Anschluss- 
station von der Linie St. Valentin-Klein-Reifling der Kronprinz- 
Rudolfbahn abzweigen, hierauf in vorwiegend nördlicher Rich- 
tung bis zu der westlich der Stadt Steyr nächst dem Steyr- 
flusse zu errichtenden Station Steyrdort führen, woselbst der 
eigentliche Betriebsdienst der Lokalbahn abgewickelt werden 
wird, und sodann, beständig dem Zuge des Steyrthals folgend, 
unter Berührung der Orte Nenzeng, Aschach, Unter-Grünburg, 
Ober-Grünburg, Leonstein und Herndl bis zu der nördlich von 
Klaus anzulegenden Endstation gleichen Namens gelangen. 
Die effektiven Baukosten der Strecke von Steyr (Garsten) nach 
Unter-Grünburg wurden mit dem Maximalbetrage von 750 000 fl., 
d. i. mit beiläufig 38460 fl. pro Kilometer angenommen und 
sollen im Falle der Herstellung von Fortsetzungsstrecken um 
je 37000 fl. pro Kilometer Bahnlänge erhöht werden. 


Eisenbahn-Centralabrechnungsbüreau in Oesterreich 

und in Ungarn. 

In der letzten Fachreferenten-Konferenz dieser beiden 
Büreaus wurden bezüglich Aenderung resp. Ergänzung der 
Instruktion über die Dean und Abrechnung der Ge- 
bühren und die Saldirung aus den in den Eisenbahn-Central- 
abrechnungsbüreaus zu behandelnden direkten Verkehren, fol- 
gende Beschlüsse gefasst: : 

1. Die Nebengebühren in den gemeinsamen Grenzsta- 
tionen werden stets zu Gunsten der die Rechnungslegung be- 
sorgenden Verwaltung abgerechnet, die Rückführung dieser 
Beträge erfolgt nachträglich. 

2. De Termin für die Auswechselung des Versandmate- 
rials wird um 5 Tage verlängert. 

3. Die Bestimmungen bezüglich der fehlenden Güter- 
karten, die in der Abgaberechnung verrechnet sind, werden 
ergänzt. 

4. Die Einstellung der Antheile der Versandbahn in die 
Versandsummarien und Versandzusammenstellungen für den 
Güterverkehr, ebenso die Nachweisungen für die Transit- 
bahnen hat für die Folge zu unterbleiben, dagegen müssen die 
Gebührenrepartitionen vervielfältigt und den Aufgabe- und 
Transitbahnen zur Verfügung gestellt werden. 

5. Jene Bahnen, welche Verkehre mit Serientarifen be- 
dienen, müssen den Oentral-Abrechnungsbüreaus Gebührenre- 
partitionen zur Verfügung stellen. 
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Einführung einer vereinfachten Rechnungslegung bei | 


6. 

Fahrbillets infolge Pauschalirung der Stempelgebühren. 

7. Die Mängelsnoten müssen auf einer eigens verein- 
barten Drucksorte ausgefertigt werden. / 

8. Vereinbarung wegen Nachweisung 
porte zum Zwecke der Kartellabrechnung. 

9. Die Saldirung der gegenseitigen Forderungen findet 
von nun ab nur einmal in jedem Monat statt. 

Das seit 1. Mai 1887 in Wirksamkeit getretene Abrech- 
nungsverfahren im direkten Oesterreichisch-Ungarischen Ver- 
bandverkehre hat im abgelaufenen Jahre, wie dies ja voraus- 
zusehen war, einige Störungen im Gefolge gehabt. Von den 
vorstehend angedeuteten Aenderungen — deren Einzelnheiten 
wir wegen Raummangel nicht wiedergeben können — erwartet 
man indess für die rasche und sichere Abwickelung des Ab- 
rechnungsdienstes den besten Erfolg. Es sind dies keine 
Palliativmittel, sondern wohldurchdachte Vorschläge, die von 
den Verwaltungen genehmigt werden dürften. f 


spezieller Trans- 


Entschädigungsanspruch des durch einen Eisenbahnunfall be- 
schädigten Bediensteten (Rechtsfall). 

Laut Entscheidung des K.K. Obersten Gerichtshofes vom 
6. April 1887 ist unter dem nach $ 1325 A. B. G.-B. dem Be- 
schädigten zu ersetzenden Verdienstentgang nur jener Ver- 
dienst zu verstehen, welchen der Beschädigte zur Zeit des 
Unfalles thatsächlich gehabt hat. Bei Bemessung des Ver- 
dienstentganges eines Beamten ist daher weder auf die anzu- 
hoffende Erhöhung der Aktivitätsbezüge, noch auf die mit 
fortschreitendem Alter eintretende Herabänderung der Bezüge 
im Pensionirungsfalle Rücksicht zu nehmen. Bei Bemessung 
des Schmerzensgeldes ist auch auf die Gemüthsstimmung des 
Verletzten Rücksicht zu nehmen, welche sich infolge des Lei- 
dens und der Erwerbsunfähigkeit ergibt. — In den Motiven 
wird ausgeführt, dass der Zusammenhang des fraglichen Un- 
falles (Zusammenstoss von Wagen, wobei der klägerische Post- 
kondukteur an die Waggonwand geschleudert wurde) als 


Ursache des krankhaften Zustandes des Klägers feststeht, da- | 


her die spezielle Art und Weise der Einwirkung des Stosses 
auf seinen Körper ganz gleichgültig. Es sei für die Grund- 
lage der Entschädigung nur sein Verdienst zur Zeit des Untalles, 
nicht aber die anzuhoffende Erhöhung desselben und der auch 
unter normalen Verhältnissen mit seinem fortschreitenden 
Alter eintretende Fall der Pensionirung desselben anzunehmen. 
Gesetzlich gebührt dem Beschädigten die Zurückversetzung in 
den vorigen Stand und, wo dies nicht möglich ist, die Bezah- 
lung des Schätzungswerthes d. i. des Aequivalentes seiner bis 
zum Unfalle genossenen Bezüge. Auf Hoffnungen oder andere 
nur dem Kläger günstige Eventualitäten kann bei einer solchen 
Bemessung um so weniger Rücksicht genommen werden, als auch 
die für die geklagte Eisenbahnunternehmung möglicherweise 
sich ergebenden günstigen Zufälligkeiten erwogen werden 
müssen und weil unter Verdienst nur das wirklich Erworbene, 
und nicht das allenfalls unter veränderten Verhältnissen mög- 
licherweise aber noch nicht faktisch Verdiente verstanden wer- 
den kann, (Es wurde nämlich von den Untergerichten die vor- 
aussichtliche Beförderung des Klägers, andererseits aber seine 
Pensionirung im 70. Lebensjahre berücksichtigt.) Endlich soll 
das Schmerzensgeld den Umständen angemessen sein, nicht die 
Natur eines Versorgungskapitales haben, sondern eine über die 
Schadloshaltung hinausgehende Entschädigung für den qual- 
vollen Körper- und Gemüthszustand bilden. (No. 15 der Röll- 
schen Sammlung.) 


Generalversammlung der ersten Siebenbürger Eisenbahn 
am 4. März d. J 

Es wurde derselben bekannt gegeben, dass von den Aktien 
dieser Bahn am 1. Oktober 1887 163 Stück verloost wurden, 
welche am 1. April d. J. eingelöst werden. Es verbleiben noch 
69373 Stück Aktien im Verkehre und das gesammte Aktien- 
kapital wird im Jahre 1950 amortisirt sein. Von den Prioritäts- 
obligationen wurden am 1. Oktober v. J. 246 Stück verloost. 
Es verbleiben noch 101 992 Stück Obligationen, welche bis 1949 
amortisirt werden. 


Die Szamosthalbahn. 

Die Prioritätsaktien dieser Eisenbahn erscheinen nunmehr 
an der Wiener Börse notirt und zwar zuerst mit 450 Geld und 
460 Waare. Ueber die betreffende Transportunternehmung sind 
den Blättern folgende Einzelnheiten zugekommen: „Die Szamos- 
thal-Eisenbahn wurde im Jahre 1881 dem Betriebe übergeben 
und führte damals in der Ausdehnung von 50 km von der 
Station Apahida der Königlich Ungarischen Staatsbahnen nach 
Dees mit Flügel nach Dees-Akna. Der Betrieb der Bahn hat 
sich vom Zeitpunkte der Eröffnung an so günstig gestaltet, 
dass von da ab die 5 pOt. Interessen auf die Prioritätsaktien, 
sowie die zur Einlösung der verlöosten Obligationen erforder- 
lichen Beträge pünktlich aus den Einnahmen der Bahn bezahlt 
werden konnten. Im Jahre 1884 wurde die Fortsetzung der 


Eisenbahn von De£es nach Bistritz (60,2 km) beschlossen, und 
obwohl dieser zweite Theil der Bahn erst seit 8. Mai 1886 im 
Betriebe stand, so haben die Betriebsüberschüsse für 1886 
(89 318,24 R.) hingereicht, um säinmtliche ausgegebenen Prioritäts- 
aktien mit 5 pCt. zu verzinsen und die verloosten Obligationen 
einzulösen. as das Jahr 1837 betrifft, so ist der Rechnungs- 
abschluss bisher noch nicht erfolgt, jedoch weisen die Transport- 
einnahmen eine Vermehrung gegen das Jahr 1886 um 54 809,63 fl. 
(285 897,63 fl. gegen 231 018 2. im Jahre 1886) aus. Das gesammte 
Kapital besteht aus 3600 Prioritätsaktien zu 500 A. (wovon 
Ende des Jahres 1837 144 Stück im Wege der Verloosung amor- 
tisirt waren) und 2400 Stammaktien. Die Amortisation erfolgt 
al pari, d. i. mit 500 fl. im Verlaufe von 66 Jahren ab 1. Ja- 
nuar 1887. Die Betriebsrechnung für 1886 weist die nach- 
stehenden Ziffern auf: Betriebseinnahmen 243 318,74 fl., ab: All- 
gemeine Verwaltungskosten 15 107,68 kr., Bahnaufsicht und Er- 
haltung 5165927 H., Verkehrs- und kommerzieller Dienst 
41 912,88 fl., Zugförderungs- und Werkstättendienst 38 143,73 Al.. 
Materialverwaltung 1 304,1 f., diverse Ausgaben 5 872,93 fl., zu- 
sammen 154 000,50 H., reiner Betriebsüberschuss 89 318,24 fi. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 


Die Blicke Aller sind unausgesetzt nach Berlin serichtet, 
nachdem schon die ersten Kundgebungen Kaiser Friedrichs den 
Frieden Europas undsomit den wirthschaftlichen Aufschwung ver- 
bürgen. Die Börse hat die Ueberzeugung, dass Russland nicht 
für einen grossen Krieg vorbereitet ist und übt deshalb die 
Bulgarische Frage keinen Einfluss auf dieselbe. Nordwest- 
bahn (159,25) und Elbethal (163) wurden durch günstige Divi- 
dendengerüchte, Südbahn (73,50) durch die Massnahmen gehoben, 
welche gegen die missbräuchliche Einlösung ihrer Koupons in 
Brittischer Währung getroffen werden; Staatsbahn (214,10), 
Nordbahn (2455) und Carl - Ludwigbahn (190,755) waren ohne 
bekannte Ursache matter. Biniger Nachfrage erfreuten sich 
Ungarisch-Galizische (157,25) und Ungarische Westbahn (154,25) 
auf die immer bestimmter auftretende Nachricht, dass die Ver- 
staatlichung dieser gemeinsamen Bahnen von beiden Regierungen 
in Erörterung gezogen wurde. 


Bayerische Staatsbahnen. 


Wir theilten in No. 18 S. 155 unserer Zeitung einige uns 
zugegangene Daten aus dem statistischen Bericht über den 
Betrieb der Königlich Bayerischen Verkehrsanstalten im Ver- 
waltungsjahre 1886 mit. Nachdem uns jener Bericht selbst 
zugegangen ist und wir in der Lage waren, die Zuverlässigkeit 
der uns weiter mitgetheilten Notizen durch Vergleichung mit 
dem gedruckten Bericht zu prüfen, fahren wir mit dem Ab- 
druck des von uns ergänzten und berichtigten Referats fort. 

Verkehrsergebnisse. 

I. Beförderung von Personen im 
Wechsel- und Transitverkehre: 

1. Kurier- und Schnellzüge: I. Klasse 54787 
(— 1904) Personen mit 1071 630 „4 Einnahmen, 

Il. Klasse 301 985 (— 7737) Personen mit 2'919 374 44, 

Retourbillets: I. Klasse 1712 (+ 292) Personen mit 
35 861 4, 

II. Klasse 37069 (+ 11065) Personen mit 431842 

2. Personen- und gemischte Züge: I. Klasse 
25 130 (— 2464) Personen mit 175 303 44, 

Il. Klasse 415 612 (— 51 747) Personen mit 1433461 4, 

III. Klasse 5241 143 (+ 185422) Personen mit 6450 353 44, 

Retourbillets: I. Klasse 4367 (— 114) Personen mit 
20.015 „U, 

Il. Klasse 415718 (— 73786) Personen mit 1475462 44, 

III. Klasse 5476 697 (+ 270971) Personen mit 7443 316 #4 

3. Rundreisebillets: I Klasse 3614 (+ 1350) Per- 
sonen mit 113 6% 4, 

| II. Klasse 53584 (+ 18690) Personen mit 1371768 4, 

III. Klasse 18572 .(+ 7671) Personen mit 258297 44 

4. Der Absatz von Abonnementskarten und Abonnements- 
billets ist verhältnissmässig nicht bedeutend: II. Klasse 539 
(— 9%) Stück mit 37625 „4, III. Klasse 4234 (— 220) Stück mit 
118175 44 Einnahme, Schulbesuchskarten: II. Klasse 171 (+ 26) 
Stück mit 1353 4, III, Klasse 1802 (+ 192) Stück mit 8321 4 
Einnahme. 

„In Summa sind befördert: 12056809 (+ 357 628) Personen 
mit 25 610 682 %, ausserdem auf Schnellzugs-Ergänzungsbillets 
327 871 (+ 47487) Personen mit 237 787 „4. Einnahme. 

Betörderung von Militär: In I. und II. Klasse 2318 
(+ 465) Personen mit 3415 4, III. Klasse 529204 (+ 40 177) 
Personen mit 510 344 4, im ganzen 531522 (+ 40642) Personen 
mit 17880 .4 KEN 

Reisepäck: 31851 (+ 1816) t, Einnahme 1247 554 4, 
97 316 Hunde (+ 7132), Einnahme 41516 4 


internen, 


| Extrazüge: Personen 1231 (— 3.299) 
inklusive Gepäck in Summa 28026 „4 Einnahme. 
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II. Beförderung von Gütern: Eil- und Express- | 


gut 58653 (— 5244) t, Einnahme 1928613 ( 

Stückgut 708521 (+ 8919) t, 
(+ 2.055 176) 4, ‘ 

Wagenladungsgüter exklusive Kohlen 5 237 801 (+ 129 201) t, 
Einnahme 29 523 270 (— 237597), Ab, 

mineralische Kohlen T’855538 (+4 62175) t, Einnahme 
6412j151 (— 62382) MM, D < 

Fahrzeuge nach dem Equipagentarif 304 (— 41) t, Ein- 
nahme 7553 (— 1291) 44, L 

Fahrzeuge nach dem Gütertarif und Eisenbahnfahrzeuge 
aufeigenen Rädern 2 938 (— 2.052) t, Einnahme 11 361 (— 6 437) 4, 

Militärgut 8993 (+ 244)$t, Einnahme 102540 -4, 

Vieh 251061 (-+ 5141) t,.Einnahme 1560 302 (— 24.099) 4, 

Leichen 1732 (— 257) t,: Einnahme 34229 4, 

Eisenbahnbaumaterial 37.191 (— 11326) t, Einnahme 112 872 
(— 35710) Ab, | 

Nebenerträge (Frachtzuschläge u. s. w.) 115 975 (— 3 083) 44, 

sonstige Einnahmen 985 786 (— 7957) 4, 

Regiesendungen 586 365 jt- 

Gesammtsumme der Frequenz 8749097 ( }- 223300) t, der 
Einnahmen 54999613 (— 1762752) 4 

Die Verkehrsergebnisse auf der schmalspurigen 
Eichstätter Lokalbahn sind folgende: Frequenz Per- 
sonen II. Klasse 5609, Einnahme 25% .4, Ill. Klasse 49 129, 
Einnahme 13835 4, III. Klasse Militär 3 958, Einnahme 479 4, 


80484) „U, 


innahme 14204 955 


Summa 58703 Personen mit 16858 .“4 Einnahme. Verkehrs- 
einnahmen im ganzen 28 745 4. 
Nach Gesammt-Transporteinnahmen rangiren: 
AM | 3/4 

München Centralbhf. 9995988 | Kulmbach . 606 666 
Nürnberg Centralbhf. 7458196 | Amberg . 625 371 
Augsburg » . . 3431800 | Kufstein 589 109 
Würzburg „40.0, 2443169 | Schweinfurt . 553 466 
München Ostbhf. . 2370984 | Eger . 510 455 
Regensburg . -..,2107282 Asch . 501 988 
JErcr spe A 11793 A80.1.Doosu 3, 22.1 497 955 
Simbach . . . , . 1739601 | Furth im Wald 486 565 
München Südbht. . 1715885 | Haidhof. . . . 471 803 
Bamberg ar 1505 652 | Ansbach : 466 464 
Lindau 1479210 | Salzburg 440 000 
Passau . 1142913 | Straubing . . . 434 338 
Bayreuth 964 632 | Aschaffenburg . 421 618 
iHof'® 2. 916560 | Freilassing . . . „417651 
Kempten 851052 | IngolstadtCentralbhf. 416 343 
Rosenheim 798127 | Bad Kissingen . 403 334 
Landshut 689 656 | Memmingen . 377 942 
Erlangen . 681460 | Neuulm . . . 365 404 
Lichtenfels 641 671 | Reichenhall . 357 641 
imo lt 640 050 u. Ss. w. 


FinanzielleErgebnissedesEisenbahnbetriebes. 


Uebersicht der Einnahmen | pro 1886 | pro 1885 
|... M. 
I. Aus dem Personen- und Gepäck- 
verkehren an wird auanlsoiain 17 25470701] 24 632 124 
Il. Aus dem Güterverkehre ART 55 010 959| 53238 785 
Il. Vergütung für Ueberlassung von 
Bahnanlagen und für Leistungen 
zu Gunsten Dritter As ur 1865 368 2058591 
IV. Vergütung für Ueberlassung von T 
Betriebsmitteln . Soll sigat: 3173 8 820 
V. Erlöse aus Veräusserungen von 
Mobsliemr4t: kun Parka: BiRnE 1191391 1031 788 
VI. Verschiedene sonstige Einnahmen 1103543) 1129741 
Summa der Betriebseinnahmen 84 645135] 82099 849 
Uebersicht der Ausgaben pro 1886 | pro, 1885 
Al, AM. 
BRBesöldungenNsr.’ La EAN 14 723439) 14463 437 
II. Andere persönliche Ausgaben . 10837 218| 10530 525 
III. Allgemeine Kosten . . .... 2502026 25397 358 
IV. Kosten der Unterhaltung der Bahn- 
5 er Pa EEE 4123512) 3989 734 
V. Kosten des Bahntransports . 5 9224 210| 9230659 
VI. Kosten der Erneuerung bestimmter 
@epenständen 0. 0 TE. 3193301) 3635 050 
VII. Kosten für erhebliche Ergänzun- 
; gen, Erweiterungen und Verbesse- 
TUNSOrBEERSER EN E12 1 Ahr 232211 237 543 
VIII. Kosten für Benutzung fremder 
Bahnanlagen bezw. Beamten 1121657| 1022274 
IX. Kosten für Benutzung fremder 
Betriebsmittel FT... 22000 443 136 306 774 
Summa der Betriebsausgaben 46 400 710| 45 813 354 
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gegen 1885 
Abschluss” 2971286 mehr 
M. M. 
Es betragen die Einnahmen . . ... 84 645 1355| 2545 286 
x An KunAnispabeninieir. „2, 46 400 710 587 356 
Einnahmen-Ueberschuss 38 244 425] 1 957 930 


Das Verhältniss der Gesammtbetriebs-Ausgaben zu den 
Gesammtbetriebs-Einnahmen ist 54,40 pÜt., gegen das Vorjahr 
mit 55,59 pCt. 4 


Anlangend die Verwendung der Betriebsüber- 
schüsse ist zu berücksichtigen, dass nach den in Bayern 
bestehenden Bestimmungen die Pensionen der pragmatischen 
Beamten und deren Relikten aus allgemeinen Staatsfonds be- 
stritten werden, während der Aufwand für Verzinsung und 
Amortisation der von Kommunen und Privaten gebauten Bahnen 
in der Form von Bahnpachtzinsen in der Eisenbahn-Betriebs- 
rechnung zu verausgaben ist. Es sind deshalb, um die von der 
Eisenbahnyerwaltung abzuliefernde Summe zu erhalten, dem 
oben nachgewiesenen Ueberschusse zu 38 244425 % hinzuzurechnen 
die vorgetragenen Pensionen und Sustentationen der pragma- 
tischen Beamten mit 269236 ‚4, dann die Pensionen und Ali- 
mentationen der Relikten von . pragmatischen Beamten mit 
101 379 ‚4, Summa 38615041 X%4 Dagegen haben in Abgang zu 
kommen die erwähnten Bahnpachtzinsen, welche zur Verzin- 
sung und Amortisation der von Kommunen und Privaten ge- 
bauten Bahnen zu verwenden sind und zwar zur Verzinsung 
1202137 4, zur Amortisation 424857 4, sohin in Summa 
1 626 994 44, es verbleibt daher 36 983 047 4, welcher Betrag zur 
Deckung des Bedarfs für Verzinsung und Verwaltung der 
Staatseisenbahnschuld verwendet worden ist, indem dieser 
Bedarf für das Jahr 1886 mit 37 970505 „(4 sich berechnete, so 
dass der Differenzbetrag von 982459 4 aus den allgemeinen 
Staatsfonds zu bestreiten war. 


Der Geldwerth der am Schlusse des Jahres 1886 vor- 
handen sewesenen Materialien bezifferte sich auf 8984 002 44, 
das Mobiliarinventar — exkl. des Fahrmaterials — repräsen- 
tirte einen Geldwerth von 11826427 4 


Bilanz pro 1886. 


Einnahme. A. Baukonto:' Das Baukapital betrug für 
die Staatsbahnen Ende des Vorjahres 919910 382 4 und Ende 
des laufenden Jahres 1886 925138800 4, es kommen demnach 
pro 1886 als Einnahme zur Verrechnung 5228418 4 


B. Betriebskonto: Die Einnahmen betrugen und zwar 
Transporteinnahmen 80481 659 .4, die übrigen Einnahmen 
5870 994 44, zusammen 86 352 653 4 


C. Zuschuss aus allgemeinen Staatsfonds 
Summa der Einnahme 92 563 520 4 


Ausgabe. A. Baukonto: 
Rechnung 
‚für Aufsicht und Verwaltung 532 918 4, 
„ Bahnkörper und Schienenlage 2903 839 44, 
„ Bahnhöfe und Stationsgebäude mit Telegraphen u. s. w. 
1233 817 44, 
Fahrmaterial 557 794 4, zusammen 5228418 44 
B. Betriebskonto: Die Betriebsausgaben 
49 364 606 #4 


‚ Die Ausgaben für Verzinsung und Amortisation des Bau- 
kapitals betrugen 37 970506 44, Summa der Ausgabe 92563 530 44 


Unfälle. 


Im Jahre 1886 sind vorgekommen: a) 11 Entgleisungen 
auf freier Bahn und 83 in Stationen, im ganzen 94; b) 4 Zusam- 
menstösse auf freier Bahn und 38 in den Stationen, in Summa 
42. Bei den Zusammenstössen wurden im ganzen 13 Reisende 
und 1 Bahnbediensteter getödtet, ferner 35 Reisende, 29 Bahn- 
bedienstete, 5 Postbedienstete verletzt, sowie 35 Eisenbahn- 
fahrzeuge erheblich und 55 unerheblich beschädigt; c) 253 
sonstige Unfälle auf freier Bahn und 1090 in Stationen, im 
ganzen 1343. Bei diesen (sonstigen) Unfällen wurden im gan- 
zen 3 Reisende, 7 Bahnbedienstete, 11 Bahnarbeiter, 25 fremde 
Personen und 23 Selbstmörder getödtet, sowie 9 Reisende, 550 
Bahnbedienstete, 688 Bahnarbeiter, 30 fremde Personen und 
4 Selbstmörder verletzt, endlich 2 Eisenbahnfahrzeuge erheb- 
lich und 3 unerheblich beschädigt. 


Die Unfälle im ganzen betrugen 263 auf freier Bahn und 
1211 in Stationen, zusammen 1479, ferner 5l Unterbrechungen 
des fahrbaren Zustandes der Bahn, davon 44 durch Schnee- 
verwehungen. Als bedeutendster Betriebsunfall ist der am 
1. Juli 1886 auf .der Strecke Würzburg-Rottendorf im BOB: Fau- 
lenberger Bahneinschnitte in der Kurve des Nürnberger Gleises, 
4 km von Würzburg entfernt, erfolgte Zusammenstoss des von 
Würzburg nach Meiningen verkehrenden Kurirzuges No. 53 
mit dem von Bamberg kommenden Postzug No. 49, über wel- 
chen seiner Zeit eingehend berichtet worden ist, aufgeführt. 


982 459 Ab, 


Als Ausgabe kommen in 


betrugen 


— 216 — 


Die Betriebsergebnisse der Vizinal- und 
Lokalbahnen im Jahre 1886 i 
stellen sich gegenüber der Länge und den Baukosten wie folgt: 


6 Bau- . E 
zZ Länge kosten | Ein- | Aus- | Diffe- 
ö Bahnen &8°| Ende |nahme| gabe renz 
SB 1886 
A km A M AM. AM. 
A. Vizinalbahnen. 
1] Siegelsdorf- Langen- 
ZANDER 5,55 286532) 12915) 16103) — 3188 
2] Georgensgmünd- 
Spalt murta name 6,92 | 398308, 14669] 16803) — 21834 
3) Wiesau - Tirschen- 
reuth. . . 2. ..1 11,00) 459518) 48064) 29 763| + 18801 
4| Schwaben-Erding 13,631 891557) 49503) 31210|-- 18293 
5l Steinach - Rothen- 
burg . . » . » „| 211,07| 1078760 47885| 31368) + 16517 
6/ Immenstadt - Sont- 
hofen. . : 2. ..|.:834| 970543] 91177) 385321 52645 
7| Holzkirchen-Tölz. 21,43 | 2096 394| 186 323) 39 2891 + 97 034 
8 Sinzing-Alling. . . 4,15| 400567| 15408| 9517I-+ 5891 
9/Dombühl - Feucht- 
wangen. . ... .| 11,10| 1189139) 30051) 28170)‘ 1881 
10| Biessenhofen - Ober- 
dorfir FW. IRSTeRL 6,51) 636329) 47058 39343) + 7715 
i1l Neustadt - Winds- 
heim... .. .1.15,32| 1755186) 87903| 31 351|+ 6552 
12| Prien-Aschau . . 9,62) 1368925) 30899] 26951] + 3948 
13] Senden-Weissenhorn 9,58| 972613) 25078) 26782] -— 1704 
14| Feucht-Altdorf 11,70] 1142297| 26798| 24447|+ 2351 
15| Weilheim-Murnau 21,88 | 1808 943) 110990) 80985) + 39 005 
Summa A. 167,30 |15 455 611| 783 721] 520 614| +270 
— 7026 
B. Lokalbahnen. 
1l Gemünden -Hammel- 
burg . 2.2 .....| 9781| 1883 975| 50569] 234011 -+ 27 168 
2| Uebersee -Marquart- 
Stein # Erz mei: 8,03 302 872) 49141) 12013) -+ 37128 
3| Eichstätt Bahnhof- 
Stadt I la: 5,17 323 365) 28803| 15723] + 13.078 
4| Neustadt a. S. - Bi- 
schofsheim . . .| 1888| 734484 23880] 163581 + 7522 
5| Ludwigsstadt- Lehe- 
sten 3. 2 ION ae 7,601 458560] 72127| 26 678! + 45449 
6| Feucht - Wendelstein 5,30! 1937201 5697| 4013| + 1684 
7|Neustadt a. WN.- 
Vohenstrauss 25,22| 1167 323) 17802) 5830) 4 11 972 
8| Landsberg - Schon- 
gu... 200.0.) 2871| 842325] 10222) 3857| + 6865 
9 Erlangen - Gräfen- 
berg... el 972554| 5577) 3668| + 1909 
Summa B. a 6 379 182| 263 818] 111 541| +152 275 
Bahnärztlicher Dienst. 
Am Schluse des Jahres 1886 waren für 233 
Bezirke 223 Bahnärzte aufgestellte. Zur freien bahn- 
ärztlichen Behandlung berechtigt war das esammte 


statusmässige (am Pensionsfonds theilnehmende) und das diäta- 
rische Personal des Staatseisenbahn-Betriebes und der Boden- 
see-Dampfschifffahrt. Die Gesammtzahl desselben betrug zu 
Beginn des Jahres 1886: 11710 des Staatseisenbahn-Betriebes 
und 66 der Bodensee- Dampfschifffahrt. Vom Personal des 
Staatseisenbahn-Betriebes wurden 182 im Jahre 1886 pensionirt, 
137 sind verstorben. Es erkrankten im Laufe des Jahres: 7 587, 
beim Personale der Bodensee-Dampfschifffahrt 48, in Summa 
7635. Krankentage sind verrechnet bei ersterem Personale 
161137, bei letzterem 1406, in Summa 162543 Tage. 


Sämmtliche Bahnärzte waren in ihren Bezirken auch zu- 
gleich als Kassenärzte bei den auf Grund des Reichsgesetzes 
vom 15. Juni 1883 errichteten Krankenkassen der Königlich 
Bayerischen Staatsbahnverwaltung (Eisenbahnbetriebs- und 
Eisenbahnwerkstätte-Krankenkasse) thätig. 


Die Gesammtzahl des zur kassenärztlichen Behandlung 
berechtigten Personales betrug zu Beginn des Jahres 1886: bei 
den Staatseisenbahnen 11597, bei der Bodensee - Dampfschiff- 
fahrt 94. Die Zahl der im Laufe des Jahres vorgekommenen 
Erkrankungen sowie der Krankentage betrug: beim ver- 
sicherungspflichtigen Personal der Staatseisenbahnen 6164 mit 
94 293 Krankentagen, beim versicherungspflichtigen Personal der 
Bodensee-Dampfschifffahrt 63 mit 716 Krankentagen, zusammen 
6227 Erkrankungen mit 95009 Krankentagen. Die Ausschei- 
dung der Verletzungen nach deren Entstehungsursachen wurde 
auf Grund der für die Deutsche Reichsstatistik vorgeschriebenen 


Eintheilung vorgenommen: perödtet oder innerhalb 24 Stunden 


gestorben 24, verletzt 1219, Tage arbeikennfähie 18 902. 

Das am Pensionsfonds theilnehmende und das diätarische 
Bahnpersonal hatte zu Beginn des Jahres einen Aktivstand 
von 11710 Beamten. Pensionirt wurden 182, es starben 137. 
Am Ende des Jahres wurden 1104 Pensionirte sustendirt, 2.006 
Wittwen und 2774 Waisen bezogen Pension. 


Anstaltenzum Wohle der Beamten und 
Bediensteten. 

Allgemeiner Pensionsfonds für das nicht pragmatisch an- 
gestellte Personal der Königlich Bayerischen Verkehrsanstalten: 
Einnahmen 1583 109 4, Ausgaben 118285 4, Vermögensstand 
5681 955 

Unterstützungsfonds für den Eisenbahn-, Bodensee- 
Dampfschifffahrt- und Kanalbetrieb: Einnahmen 76465 .4, Aus- 
gaben 70894 „4, Vermögensstand 968 685 A. 

Unterstützungsfonds für den Eisenbahnneubau: Einnahmen 
37043 4, Ausgaben 40 140 4, Gesammtyvermögen 623445 4 

Pensionsverein der Bediensteten der Königlich Bayerischen 
Verkehrsanstalten der Kategorien DIII und IV: Einnahmen 
154037 „#4, Ausgaben 153476 „4, Vermögensstand. 663 660 4 

Eisenbahnbetriebs - Krankenkasse: Einnahmen 206 528 4, 
Ausgaben 202 238 „4, Vermögensstand 23525 AM 

Eisenbahnwerkstätten-Krankenkasse: Einnahmen 90 947 AL, 
Ausgaben 89213 4, Vermögensstand 25 982 44 

Arbeiter-Invalidenfonds der vormaligen Bayerischen Ost- 
bahnen: Einnahmen 16611 ‚4, Ausgaben 10651 „4, Vermögens- 
stand 94295 4 

Kranken- und Unterstützungskasse für Arbeiter bei dem 
Eisenbahnbau: Einnahmen 41976 „4, Ausgaben 40220 44, Ver- 
mögensstand 755 377 4 


Zusammenstellung der finanziellenErgebnisse 
dersämmtlichen Verkehrsanstalten für das 


Jahr 1886. ER 
Brutto- Differenz 
gegen das 
Einnahme | Ausgabe Vorjahr 
Staatseisenbahnen 86 352 653 | 49364 606 4 36 988 047 
Post- und Telegraphen 14253339 | 12180766 |+ 2072573 
Bodensee - Dampfschiff- 

Kahrt aa 393 203 295571 + 97 632 
Ludwig-Donau-Mainkanal 97 667 267 962 |— 170.295 


Summa | 101.096 862 | 62108905 IF 38 987 957 


Finanzrath Rummel 7. 


Braunschweig, 20. März 1888. 


v. M. Gestern Vormittag ist einer der besten Männer un- 
serer Stadt, der Finanzrath Rummel nach viermonatlichem 
schweren Leiden sanft entschlafen, beweint nicht nur von seiner 
Familie, sondern auch von einem grossen Kreise treuer Freunde 
und Verehrer. Wer den stattlichen Mann gekannt hat, wie er 
seit 1871 hier in der Fülle jugendlicher Kraft, voll Feuereifer 
für seinen Beruf, und mit lebendiger Theilnahme allen wich- 
tigen Fragen des Öffentlichen Lebens folgend, unter uns geweilt 
hat, dem wird es schwer zu glauben, per er durch tückische 
Krankheit im Alter von eben 49 Jahren den Seinen, seinen Mit- 
bürgern und seinem Vaterlande entrissen ist, denen allen er 
noch die werthvollsten Dienste zu leisten berufen schien. 

Ernst Rummel war am 8. März 1839 zu Charlottenburg 
als Sohn eines m schang Sechenon Arztes geboren. Seine vorzüg- 
liche Schulbildung verdankte er dem Französischen Gymnasium 
in Berlin, sein Fachstudium war das juristische. In den 3 Feld- 
zügen von 1864, 1866 und 1870 hat er seinem Vaterlande als 
Soldat und Offizier mit grösster Auszeichnung gedient; die 
Feuertaufe empfing er bei der Erstürmung der DüppelerSchanzen, 
in der Schlacht von Königgrätz erwarb er sich den rothen 
Adlerorden mit Schwertern, bei der Belagerung von Belfort 
das eiserne Kreuz. 

Bald nach Beendigung des Krieges trat er aus dem 
Preussischen Staats - Eisenbahndienst, Dr er seit 1869 als 
Regierungsassessor (bei den Direktionen in Bromberg und 
Münster, eine Zeitlang auch im damaligen Ministerium thätig) 


angehört hatte, und wurde Mitglied der Dırektion der damals 


neugebildeten Braunschweigischen Eisenbahngesellschaft. 
Seine Verdienste um die Entwickelung des Verkehrswesens 
der Braunschweigischen und Deutschen aha sind sehr 
bedeutende. Hauptsächlich seine Arbeitskraft, seine reichen 
Kenntnisse und seine ungemein anziehende frische und freudige 
Persönlichkeit verliehen deı 1 
Eisenbahnverwaltungen bestehenden Tarifverband, in welchem 


dem aus fast allen Norddeutschen 


2 


die hiesige Direktion den Vorsitz führte, die Bedeutung, die 
derselbe bis zur Auflösung der hiesigen Privatbahnverwaltung 
für das Deutsche Eisenbahnwesen gehabt hat. 


bis 1885 zur Verhandlung und Entscheidung kamen, ist seine 
Stimme stets gehört worden und von Gewicht gewesen. Von 


‚ 6397 Z£ pro Mile 


{ In allen den 
“ wiehtigen Fragen des Tarifwesens, wel«he in der Zeit von 1870 


der Berliner Tarif-Enquetekommission im Jahre 1875 wurde er | 


als Sachverständiger vernommen. In den zahlreichen Konte- 
renzen der verschiedenen Verkehrsverbände innerhalb des 
Deutschen Eisenbahnvereins, in welchen zwar oft ein starker 
Kampf der Meinungen und Interessen stattfand, aber doch stets 
der Geist wahrer Kollegialität gepflegt wurde, war Rummel 
eine der angesehensten und beliebtesten Persönlichkeiten. Er 
ehörte zu jenem Stamm tüchtiger Eisenbahn-Verwaltungs- 
eamten, welche in den siebziger Jahren in die Direktionen der 
Preussischen Staatsbahnen eintraten und von denen die Mehr- 
zahl jetzt in den obersten Stellungen dieser Verwaltung zu 
finden ist. 


Auch seitens der Herzoglich Braunschweigischen Regie- 
rung wurden Rummel’s Verdienste durch Verleihung des 
Finanzrathstitels und des Ritterkreuzes des Ordens Heinrichs 
des Löwen anerkannt. Die wirthschaftlichen Interessen der 
Stadt und des Landes hatten in ihm einen stets warmherzigen 
eifrigen Vertreter. Seinen Bemühungen ist u. a. die Gründung 
des hiesigen wirthschaftlichen Klubs im Jahre 1884 zu ver- 
danken, in welchem nach seiner Absicht alle bedeutenden Fra- 
gen dieses Gebiets in freiem, zwanglosen Verkehr Erörterung 
und Förderung finden sollten. 


Auch im politischen Leben hat Rummel zwar keine nach 
aussen hervortretende, aber doch eine sehr wirksame Thätig- 
keit entfaltet. Als Mitglied des Vorstands des hiesigen national- 
liberalen Vereins hat er in der ihm eigenen versöhnlichen 
Weise gewirkt, und nicht am wenigsten seinen Bemühungen 
ist es zu verdanken, dass Braunschweig jetzt nicht durch einen 
Sozialdemokraten, sondern durch einen Anhänger von Kaiser 
und Reich im Deutschen Reichstag vertreten ist. 


Mit der Verstaatlichung der Braunschweigischen Eisen- 
bahnen trat Rummel am 1. April 1885 in das Privatleben 
zurück, wohl schon damals in dem Gefühl, dass seine wankende 
Gesundheit den Anforderungen eines anstrengenden Berufs- 
lebens nicht mehr völlig; gewachsen sei, und vielleicht auch in 
der stillen Hoffnung, dass es ihm hier in der von ihm sehr 
geliebten zweiten Heimath gelingen werde, eine seinen Kräften 
entsprechende unabhängige Thätigkeit zu finden. 


Der Tod hat die Erfüllung dieser Hoffnung vereitelt, er 
ist seinem Kaiser, für den er in zahlreichen Schlachten ge- 


 stritten und dem er mit ganzer Seele ergeben war, nur zu bald 


in das Jenseits gefolgt. Wir aber stehen, noch tief erschüttert 
von den grossen vaterländischen Ereignissen der letzten Wochen 
an dem Grabe eines edlen Mannes, bei dem sich Güte und 
Reinheit des Herzens mit höchster Ehrenhaftigkeit der Ge- 
sinnung, reiches Wissen und tüchtige Arbeitskraft mit fröh- 
lichem Humor und liebenswürdigster Bescheidenheit in seltener 
Weise vereinigten! 


Die Eisenbahnen der Australischen Kolonien. 
Mitgetheilt von Henry Greffrath. 
(Fortsetzung und Schluss aus No. 21.) 


II. Südaustralien. 

Die KolonieSüdaustralien ist jetzt 5l Jahre alt. Sie 
hat einen Flächenraum von 2333467 qkm, zählte aber am 
1. November 1837 erst eine Bevölkerung von 311258 Seelen. Sie 
hat in den letzten Jahren mit finanziellen Schwierigkeiten zu 
kämpfen gehabt, wird sie jedoch bei der ihren Bewohnern 
eigenen Energie sicher überwinden, um so mehr als ihre Stapel- 
produkte Wolle und Kupfer jetzt eine beträchtliche Steigerung 
ayf dem Weltmarkte erlangt haben. Der Staat hat zur Zeit 
eine für seine Bevölkerung allerdings sehr hohe Schuldenlast 
von 19 190200 £ oder 62 £ pro Kopf, welche jährlich mit 796 224 £ 
zu verzinsen ist. Das Jahresbudget schloss am 1. Oktober 1887 
mit einem Defizit von 1135021 £. Die in London erscheinende 
„St. James’ Gazette“ schrieb kürzlich: „Südaustralien ist insol- 
vent und überhaupt nicht so viel werth wie die Anleihe von 
19190200 £, welche Englische Kapitalisten an sie gemacht 
haben.“ Das ist eine Verleumdung! Die Kolonie besitzt viele 
noch unentwickelte Hilfsquellen und kann und wird ihren 
pekuniären Verpflichtungen auf das Pünktlichste nachkommen. 

Am 18. Mai wurde die erste 6% Miles (11 km) lange Tram- 
bahn von Goolwa in 35° 31' südl. Br. und 138° 50‘ östlich von 
Gr. nach Port Elliot in 35° 32’ südl. Br. und 138° 40‘ östlich 


von Gr. eröffnet, und am 1. April 1856 die erste 7% Miles (12 km) | 


lange Lokomotivbahn von der City of Adelaide nach Port 
Adelaide. Am 30. Juni 1887 hatte die Kolonie 1420% Miles 
(2%86 km) Eisenbahnen im Betrieb, gegen 12114 Miles (1946 km) 


“ 


im Vorjahre, deren Bau und Ausrüstung 9083093 £ oder 


ekostet hat. Davon trugen 465 Miles 
(748 ns die breite Spurweite von 5’ 7“ Englisch (1,60 m) und 
955% Miles (748:km) die schmale von 3° 6 (1,06 m). Unter 
Bau befanden sich noch 353 Miles (568 km). Vereinnahmt wur- 
den in den 12 Monaten 595192 Z£ und für den Betrieb veraus- 
gabt 382306 Z£ oder 64,23 pCt. der Einnahme. Der Reingewinn 
von 212886 £ verzinste das Anlagekapital mit 2,52 pCt., gegen 
9,37 pCt. im Vorjahre. Zur Deckung der Zinsen auf das ange- 
liehene Kapital musste die Staatskasse einen Zuschuss von 
150 000 £ leisten. Personen wurden 3 366452 zu 184143 £ oder 
1,06 d. pro Mile und Güter 844594 t zu 359301 £ oder 2,20 d. 

ro Mile befördert. Das Betriebsmaterial bestand aus 176 Lo- 

omotiven, 257 Personen- und 4514 Güterwagen. Auf der 
Grossen Nordbahn, siehe weiter unten, wurden auf der 372 km 
langen fertigen Strecke von Port Augusta bis Hergott Springs 
55000 £ vereinnahmt und 42833 £ verausgabt, so dass für 
Verzinsung der Anlagekosten 12167 £ übrig bleiben. Dies 
verhältnissmässig günstige Resultat wurde dadurch erzielt, 
dass die Bahn bis Hergott Springs zum Theil Agrikulturge- 
genden berührt, sowie durch den Umstand, dass die mit ihren 
Bedürfnissen auf Südaustralien angewiesenen Squatter des west- 
lichen Queensland dieselben auf der Station Hergott Springs 
in Empfang nehmen und ihr für den Adelaider Markt be- 
stimmtes Fettvieh auch wieder für weiteren Transport dahin 
treiben. Diese Einnahmequellen fallen aber über Hergott 
Springs hinaus für die Nordbahn gänzlich fort. 

Die offizielle Uebernahme der interkolonialen Bahn zwi- 
schen Adelaide und Melbourne, eine Länge von 510 Miles 
(821 km), von Seiten der Regierungen der beiden Kolonien er- 
folgte am 19. Januar 1887 in Serviceton. Es ist dies ein neu- 
gegründeter Ort in 36° 26° südl. Br. und 140° 59' östlich 
von Gr. auf dem schmalen Grenzgebiete, um welches sich beide 
Kolonien zur.Zeit noch streiten. Die Fahrt von Adelaide 
nach Melbourne wird in 18 Stunden 15 Minuten und die von 
Melbourne nach Adelaide in 17 Stunden 45 Minuten zurückge- 
legt und kostet I. Klasse 3 £ 15 sh. und II. Klasse 2 £5 sh. 
Die Englischen Postdampter landen jetzt die für Vietoria, Neu- 
Süd-Wales, Queensland und Tasmanien bestimmten Postsachen 
in Port Adelaide, von wo aus sie dann mit einem eingelegten 
Be nach Melbourne, Sydney und Brisbane befördert 
werden. 

Am 14. Juni 1887 wurde die 155 Miles (250 km) lange Bahn 
von Petersburgh nordöstlich nach Cockburn, welche den Messrs. 
Millar Brothers für die Summe von 179411 £ in Kontrakt ge- 
geben war, in Verkehr gesetzt. Petersburgh in 32° 57’ südl. 
Br. und 133° 46°’ östlich von Gr. ist ein lebhafter Handelsplatz 
und Station an der von Adelaide auslaufenden Nordbahn. Cock- 
burn ist ein neu angelester Ort auf der Grenze der Kolonien 
Südaustralien und Neu-Süd-Wales.. Die Bahn ist auf dem 
Gebiete von Neu-Süd-Wales, siehe unten, weiter gebaut. 

Am 18. Juni 1887 wurde die 64 Miles (103km) lange Bahn 
von Mount Gambier nordwärts nach Naracoorte, welche diesen 
fruchtbaren Distrikt mit der interkolonialen Bahn zwischen 
Südaustralien und Victoria in Verbindung bringt, eröffnet. Die 
Totalkosten beliefen sich auf 223066 £ oder 32000 £ weniger 
als veranschlagt war. Mount Gambier in 37° 50° südl. Br. und 
140° 50° östlich von Gr. ist eine Stadt mit 2410 Seelen in einem 
vorzüglichen Agrikulturdistrikte (Weizen). Naraccorte in 
36° 55’ südl. Br. und 140° 48° östlich von Gr. ist ein zwischen 
Bergen hübsch gelegener Ort mit 900 Einwohnern und Station 
an der von Port Kingston in 36° 50° südl. Br. und 139° 55‘ 
östlich von Gr. nach Border Town in 36° 19° südl. Br. und 
140° 46' östlich von Gr. laufenden Bahn. Im Distrikte wird 
hauptsächlich Viehzucht betrieben. 

Auch auf der Grossen Nordbahn, welche von Port 
Augusta, an der Spitze des Spencer-Golfes in 32° 31‘ südl. Br. 
und 137° 47' östlich von Gr., ausläuft und bis Hergott Springs 
in 29° 35' südl. Br. und 138° 6° östlich von Gr. 231 Miles 
(372 km), in Betrieb war, wurden die Erdarbeiten auf zwei 
weiteren Strecken fertiggestellt. Es sind dies die 102 Miles 
(164 km) lange Strecke von Hergott Springs nordwärts nach 
Strangways Springs in 29° 12' südl. Br. und 136° 30‘ östlich 
von Gr., und die 105 Miles (169 km) lange von Strangways 
Springs weiter nördlich bis zur Ueberland-Telegraphenstation 
the Peake in 28° 4' südl. Br. und 135° 52° östlich von Gr. 
Die Regierung liess diesen Bau durch ihre eigenen Ingenieure 
ausführen, Die Grosse Nordbahn erhält damit eine Länge von 
438 Miles (705 km). Die jetzige Kopfstation the Peake liegt 
östlich von Lake Eyre auf ziemlich gleicher Höhe mit dem 
Nordende desselben. Das Parlament der Kolonie hat Anfang 
Dezember 1887 beschlossen, die Grosse Nordbahn von da ab um 
weitere 50 Miles (80 km) nach Norden zu fortzusetzen bis zu einer 
offenen Stelle an einem Loche mit gutem und reichlichem Wasser 
im Nealesflusse, welche Angle Pool heisst und ungefähr 90 Miles 
(145 km) südlich von der Grenze (26° südl. Br.) des Northern 
Territory liegt. Die auf 220000 £ oder 4400 pro Mile veran- 
schlagten Kosten sollen grösstentheils aus den Ersparnissen 
beim Bau der Strangways-Peake Bahn (177000 £) bestritten 
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werden. Die Grosse Nordbahn wird damit den dürrsten, 
trockensten, für alle Zwecke werthlosesten und für den Bau 
schwierigsten Theil auf der ganzen transkontinentalen Länge 
von der Südküste bis zur Nordküste überschritten haben und 
in die Nähe fruchtbarerer Gegenden gelangen, wo das Jahr 
über eine für tropisches Terrain hinreichende Regenmenge fällt 
und wo Viehzucht mit Nutzen betrieben werden kann. Es ver- 
bleibt für die Grosse Nordbahn jetzt noch eine ungefähre Lücke 
von 1200 Miles (1931km) von Angle Pool bis Pine Creek, siehe 
unten, zu überbrücken. Die Baukosten sind aut 4200000 £, 
d. i. 3500 £ pro Mile, veranschlagt worden, welche eine jähr- 
liche Verzinsung von 168000 Z erforden dürften. Nach der 
Kalkulation des @eneralfeldmessers der Kolonie Mr. G. W.Goyder 
würden durch diese Bahn ungefähr 440000 Quadratmiles 
(1139550 qkm), aus deren Verpachtung jährlich 55000 Z£ zu 
erwarten wären, Nutzen ziehen. Die zur Zeit derangirten 
Finanzen (Unterbilanz 1135021 £) der nur 311958 Seelen zäh- 
lenden Kolonie gestatten es schlechterdings nicht, die schon 
hohe Staatsschuld von über 19000000 Z£ mit dieser neuen 
Bürde zu belasten, abgesehen davon, dass die Anleihe auch 
wohl schwer zu beschaffen wäre. Aus diesem Grunde scheint 
man geneigt zu sein, den Ausbau dieser 1200 Miles einem Kon- 
sortium Englischer Kapitalisten, gegen Abtretung grosser Land- 
komplexe zu Seiten des Bahnkörpers entlang, wie das in West- 
australien und auf Neu-Seeland geschehen ist, zu überweisen. 
Das Südaustralische Parlament ernannte zu dem Ende eine 
Kommission, welcheüber dies Projekt aus kompetenten Kreisen 
Informationen einziehen sollte. Ihr Bericht lautete zu Gunsten 
desselben. Da man aber im centralen Australien werthvolle 
Mineralien und Edelsteine vermuthet, so haben sich viele Stim- 
men in der Presse dagegen ausgesprochen, und das Parlament 
hat beschlossen, sich erst in der nächsten Session darüber 
schlüssig zu machen. h 

Im Bau befindet sich zur Zeit eine Bahn von Palmerston, 
dem Hauptorte des Northern Territory an der Nordküste von 
Australien in 12° 27‘ südl. Br. und 130° 50° östlich von Gr. 
und mit 572 Seelen, südöstlich nach Pine Creek in 13° 48' südl. 
Br. und 131° 51‘ östlich von Gr., 1461, Miles (235 km), welche 
den Messrs. Millar Brothers für die Summe von 60544 £ in 
Kontrakt gegeben ist. Bei Pine Creek befanden sich früher 
Een Goldfelder, die aber jetzt ausgearbeitet und verlassen 
sind. Die Bahn soll im Oktober 1890 dem Betriebe übergeben 
werden. 

Aehnlich wie in Vietoria ist jetzt auch in Südaustralien 
das Eisenbahnwesen unter die Kontrole einer aus drei Fach- 
männern, von denen der Vorsitzende ein aus England berufener 
hervorragender Eisenbahningenieur ist, bestehende Behörde 
(Board of Commissioners) gestellt ‚worden. Es stand bisher 
unter einem Eisenbahnminister, welcher in der Regel sehr 
wenn überhaupt etwas, davon verstand und noch dazu, 


wenig, 
wie EiE bei parlamentarischen Ministerien der Fall ist, häufig 
wechselte. Die dabei vorgekommenen vielen Fehlgriffe, welche 


dem Staate grosse Verluste brachten, haben endlich zu diesem 
Beschlusse geführt. 

k Die Trambahnen, welche Adelaide mit den Vororten ver- 
binden, gehen eine nach der andern wieder ein, da sie, mit 
wenigen Ausnahmen, nicht einmal die Betriebskosten decken, 
geschweige denn das Anlagekapital verzinsen. 


IL. Neu-Süd-Wales. 

Neu-Süd-Wales ist die Mutterkolonie des Austra- 
lischen Kontinents. Sie ward am 26. Januar 1783 als Ver- 
brecherkolonie gegründet, und Kapitän Arthur Phillip wurde 
bis zum Jahre 1792 ihr erster Gouverneur. Ursprünglich die 
ungefähre östliche Hälfte des Kontinents umfassend, enthält 
sie nach Lostrennung dreier selbständiger Kolonien immerhin 
noch 797671 qkm. Ihre Bevölkerung belief sich am 1. Juli 1887 
auf 1055050, von denen 592267 männlich und 462783 weiblich 
waren. Die Hauptstadt Sydney mit Vorstädten zählt 300.000 
Einwohner. Die Finanzen der Kolonie sind zur Zeit keine 
günstigen, das Budget ergab am 30. September 1887 ein Defizit 
von 2600000 £. Der Staat besitzt jedoch noch so viele unent- 
wickelte reiche Hilfsquellen, dass die jetzige finanzielle Krisis 
wohl bald wird überwunden sein. 

Ende 1886 waren 1889 Miles (3040 km) Staatseisenbahnen 
im Betrieb, deren Bau und gesammte Einrichtung 24.079555 £ 
oder 12744 pro Mile gekostet hatten. Neu eröffnet wurden in 
1386 im ganzen 157 Miles (252!/), km), und im Bau befanden sich 
noch 251'/; Miles (404 km). Ausserdem hatte das Parlament 
den Bau von weiteren 18 Bahnlinien in der Länge von 1 245 Miles 
(2004 km) genehmigt. Von den 42195161 £, welche für Eisen- 
bahnbauten bewilligt worden, wurden bis dahin 27353579 £ 
auf dem Londoner Geldmarkte angeliehen. Die Einnahmen 
aus den Bahnen im Jahre 1886 beliefen sich auf 2160070 
(— 14298) £ oder 1207 und die Betriebskosten auf 1492999 
(+ 34 839) £ oder 830 pro Mile. Der Reingewinn von 667078 £ 
oder 373 pro Mile verzinste das Anlagekapital mit nur 2,90 pCt. 
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gegen 3,37 pCt. im Vorjahre. Befördert mit den Bahnen wurden | 


während des Jahres 14881604 Personen (+ 1375258) und 
3218582 t Güter (— 54492 gegen das Vorjahr). Der Güter- 
transport bestand in 2170747 Stück Vieh, .325 946 Ballen Wolle 
und 1983077 t Kohle. Das Betriebsmaterial zählte 406 Loko- 
motiven, 940 Personen- und 8364 Güterwagen. Das Beamten- 
ersonal belief sich auf. 10900. Die Einnahmen aus den 
ahnen im Jahre 1857 scheinen günstiger gewesen zu sein und 
lassen auf eine Verzinsung des Anlagekapitals mit 3,05 pCt. 
rechnen. 

An Trambahnen mit Dampfmotoren waren in Sydney und 
von da nach den Vorstädten 27'!/, Miles (44.km) im Betrieb. Es 
wurden 52977 578 Personen. befördert. Die Einnahmen ergaben 
226 367 £, die Ausgaben 201 737 £, der Reingewinn von 24 630 £ 
verzinste die Anlage, ‚auf welche bis Juli 1887 im. ganzen 
854260 Z verwendet wurden, mit 3,32 pCt. Die Einnahme in 
1857 belief sich auf 234468 £. a7 

Die Regierung hat.-beschlossen, von den Haupteisenbahn- 
linien ab ähnliche Trambahnen auch nach anderen Orten bauen 
zu lassen. Fertig ist als. solche die 8 Miles (13 km) lange 
Strecke von Campbelltown,, einem 34 Miles (55 km) südwestlich 
von Sydney in einem Agrikulturdistrikte gelegenen Orte mit 
720 Seelen, nach Camden am Nepean Flusse, dessen 550 Ein- 
wohner sich fast ausschliesslich mit Weinbau beschäftigen. 
Diese Bahn verzinste sich im letzten Jahre mit 3,62 pOt. Auch 
die von Nyngan, Station an der von Sydney auslaufenden Nord- 
westbahn in 31° 40‘ südl. Br. und 147° 20° östlich von Gr., 
westlich nach Cobar, einem Kupferminenorte mit 300 Seelen, 
zu bauende Bahn, 82 Miles (132 km) und veranschlagt auf 
263 500 £, soll nach diesem System gebaut werden. Sie wurde 
am 22. Februar 1887 den Messrs. Morton and Hardy in Kontrakt 
gegeben. [ f 

Im September 1837 hatten die in.Neu-Süd-Wales eröffneten 
Bahnen eine Länge von 2000 Miles (3,219 km). 

Die Eisenbahnen dieser Kolonie zerfallen in das südliche, 
das westliche und das nördliche System. _ Alle laufen von 
Sydney aus. AB 

Die 386 Miles (621 km) lange Grosse Südbahn, seit 1883 in 
vollem Betrieb, läuft von Sydney nach Albury, einer wichtigen 
und blühenden Stadt mit 6000 Seelen am Murray R. in 386° 5° 
südl. Br. und 146° 55° östlich von Gr. Sie mündet hier in die 
von Melbourne auslaufende Nordostbahn ein. Eine Reihe von 
Bahnen zweigen sich von ihr ab. Dahin zählen: 

1. Die Illawarra, welche von Sydney bis Kiama, 70 Miles 
(112'/; km), seit dem 9. November 1887 im Betrieb ist. Kiama, 
in 34° 38‘ südli. Br. und 150° 53‘ östlich von Gr. und mit 3 000 
Seelen, liegt in einem fruchtbaren Distrikte mit vielen Milch- 
wirthschaften. 

2. Die 164 Miles (264 km) lange Südwestbahn von der Old 
Junee-Station in 34° 40' südl. Br. und 147° 33' östlich von Gr. 
westlich nach Hay, einem lebhaften Städtchen mit 3000 Seelen 
im Centrum des durch seine Schafzucht berühmten Riverina- 
Distriktes in 34° 30‘ südl. Br. und 144° 58‘ östlichvon Gr. Von 
derselben zweigt sich wieder auf der Station Narrandera in 34 ° 
45' südl. Br. und 146° 35‘ östlich von Gr. südwestlich die 
70 Miles (112); km) lange Bahn nach Jerilderie in 35° 21° 
südl. Br. und 145° 48° östlich von Gr. ab. 

3. Die 55 Miles (88km) lange Bahn von der Station Wagga 
Wagga in 35° 10' südl. Br. und 147° 20' östlich von Gr. süd- 
östlich nach Kyamba, einem kleinen Orte in 35° 29' südl. Br. 
und 147° 44‘ östlich von Gr., Anfang Februar 1888 eröffnet. 

4. Die von der Station Goulburn in 34 ° 45‘ südl. Br. und 
149° 46° östlich von Gr. südwärts nach Cooma in 36° 13' südl. 
Br. und 149° 9’ östlich von Gr., 130 Miles (209 km), im Bau be- 
findliche Bahn, von welcher die erste 43 Miles (69 km) lange 
Strecke bis Queenbeyan, einem Orte mit 1050 Seelen in einem 
Minendistrikte, im Betrieb ist. 

5. Die von der Station Bethungra in 34° 36' südl.Br. und 
147° 55‘ östiich von Gr. südwärts nach Tumut in 35° 16°‘ südl. 
Br. und 148° 14° östlich von Gr., 63 Miles (101 km), im Bau be- 
findliche Bahn, von welcher die erste 34 Miles (55 km) lange 
Strecke bis Gundagai, einem Städtchen mit 1500 Seelen &m 
Murrumbidgee R. in 35° 4‘ südl. Br. und 148° 6‘ östlich von 
Gr., eröffnet ist. 

Die Grosse Westbahn von Sydney nordwestlich nach dem 
kleinen Orte Bourke am Darling R. in 30° 5’ südl. Br. und 
145° 55' östlich von Gr. hat eine Länge von 503 Miles (809 km). 
Von ihr zweigen sich drei Bahnen ab: 

1. Von der Station Blacktown in 33° 40' südl. Br. und 
150° 56‘ östlich von Gr. nordwestlich nach dem Städtchen 
Richmond in 33° 36' südl. Br. und 150° 46‘ östlich von Gr. 
und mit 1250 Seelen, 38 Miles (61 km). | 

‚2. Von der Station Wallerawang in 33° 20° südl. Br. und 
150° 7' östlich von Gr. nordwärts nach Mudgee, einer Gold- 
minenstadt mit 3000 Seelen in 32° 35' südl. Br. und 149° '32' 
östlich von Gr., 85 Miles (137 km). 

3. Von der Station Orange in 33° 16' südl. Br. und 
149° 11‘ östlich von Gr. nordwestlich nach Molong, einem 
Städtchen mit 1500 Seelen in 33° 6' südl. Br. und 148° 54' 


— 219 — 


Bahlion von Gr. in einem Kupferminendistrikte, 30 Miles 

48 km). 

‘ ie Grosse Westbahn steht mit der Grossen Südbahn 
durch eine 108 Miles (174 km) lange Bahn zwischen den Sta- 
tionen Blayney in 33° 31’ südl. Br. und 149° 23‘ östlich von 
Gr. und Murrumburrah in 34° 32' südl. Br. und 148° 27’ öst- 
lich von Gr. in Verbindung. 

Die Grosse Nordbahn, welche von der wichtigen Kohlen- 
minenstadt Newcastle mit 20000 Seelen in 32° 55' südl. Br. 
und 151° 49' östlich von Gr. ausläuft, ist bis Tenterfield, einem 
Städtchen mit 1000 Seelen in 29° südl. Br. und 152° östlich 

von Gr, in einem Agrikultur-, Pastoral- und Minendistrikte, 
381 Miles (614 km), eröffnet. Auch die noch fehlenden 11% Miles 
(18% km) bis Wallangarra auf der Grenze der Kolonien Neu- 
Süd-Wales und Queensland, wo die Nordbahn in die von Bris- 
bane auslaufende Südbahn einmünden soll, wurden am 16. Ja- 
nuar 1838 dem Betriebe übergeben. Die Eröffnung ward 
durch kolossale Ueberschwemmungen in jener Gegend um 
mehrere Monate verzögert. Mit dem Ausbau dieser letzten 

Lücke sind die Australischen Hauptstädte Brisbane, Sydney, 

Melbourne und Adelaide durch eine 1807 Miles (2908 km) 

lange Eisenbahnlinie in Verbindung gesetzt. 

I Auf der Station Werris Creek der Nordbahn in 31° 15' 

südl. Br. und 150° 40' östlich von Gr. zweigt sich die Nord- 

_ westbahn ab, welche bestimmt ist bis Moree, einem Orte mit 
500 Seelen am Gwydir R. in 29° 30' südl. Br. und 149° 55 

östlich von Gr., 158 Miles (254 km), zu laufen, zur Zeit aber 
erst bis Narrabri, einem Orte mit 850 Seelen in 30° 19' südl. 

- Br. und 139° 45' östlich von Gr., 97 Miles (156 km), im Be- 

_ trieb ist. 

Am 15. August 1887 wurde die letzte 11 Miles (138 km) 

lange Strecke von Gosford bis Newcastle auf der von Sydney 

nach Newcastle, 994% Miles (159 km), im Bau begriffenen Bahn 
in Betrieb gestellt. Die über den wilden Hawkesbury R. zu 
führende Eisenbahnbrücke, welche der Union Bridge Company 
in Newyork, Amerika, zu 327000 £ in Submission gegeben 
ist, wird jedoch erst in zwei Jahren fertig sein. Bis dahin 
müssen die Eisenbahnpassagiere und das Gepäck mit einem 

- Dampfer über den Fluss gesetzt werien. Durch diese Bahn sind 

die Grosse Nordbahn tınd die Grosse Westbahn in Verbindung 

gebracht. 

Am 16. September 1887 wurde die 20 Miles (32 km) lange 
schmalspurige Silverton Bahn eröffnet, welche die Silverton 
_ Tram Company durch die Messrs. Millar Brothers hatte bauen 
- lassen. Sie führt von Cockburn, einem neu angelegten Orte 
_ auf der Grenze der Kolonien Stdaustralien und Neu-Süd-Wales 

in 31° 15' südl. Br. und 141° östlich von Gr. und Endstation 
einer von Petersburgh (Stidaustralien) in 32° 57' südl. Br. und 
138° 46' östlich von Gr. auslaufenden Bähn, nordöstlich nach 

- den reichen Silberbergwerken in Silverton. Der Bau bot keine 

- Schwierigkeit, nur dass zahlreiche Wasserdürchlässe angelegt 

werden mussten. Die Bahn führt über eine weite, mit Saltbush 

(Atriplex vesicaria) bedekte kulturlose Ebene. Der Weiterbau 

in der Länge von 16% Miles (27 km) bis Broken Hill, wo sich 

ebenfalls ausgezeichnete Silberbergwerke befinden, war den 

Messrs. Millar Brothers zu 126041 £ in Kontrakt gegeben und 

wurde am 12. Januar 1888 vollendet. 

Äehnlich wie in Victoria ist nun auch in Neu-Süd-Wales 
das gesammte Fisenbahnwesen einer aus drei Fachmännern 
bestehenden Behörde überwiesen worden und dädurch von 
einem häufig wechselnden Ministerium unabhängig gemacht. 

Am 24. Juni ereignete sich auf der Bahn von Sydney 
nach Newcastle ein grosses Unglück, Ein Zug mit.9 Wagen 
und 400 Passagieren entgleiste auf der Station Peat’s Ferry und 
wurde vom Pahnkör er herabgeschleudert. Ausser dem Ma- 
schinisten wurden 5 Personen getödtet und 40 schwer verletzt. 
| Am 927. November stürzte auf der Grossen Westbahn am 

' Brogan’s Creek, 142 Miles (228 km) westlich von Sydney, als 
‚der Zug vorüberfuhr, ein Felsstück von 100t Gewicht auf den- 
selben und zerschmetterte mehrere Güterwagen. Vom Per- 
sonal erhielten nur zwei schwere Verletzungen. ß 

Die Regierung der Kolonie hat Ende November mit einer 

einheimischen Firma die Lieferung von 50 Lokomotiven abge- 

schlossen, obgleich deren Preisforderung 6% pCt. höher lag 
als die der auswärtigen Firmen, 


IV. Queensland. 


Queensland im Nordosten ist die jüngste Kolonie auf 
dem Australischen Kontinente. Sie wurde am 10. Dezember 
1859 mit einem Flächeninhalte von 1730032 qkm von Neu-Süd- 
Wales abgetrennt und hatte Ende 1836 eine Bevölkerung von 
342 614 Seelen, 201024 männliche und 141590 weibliche. Die 
Sity of Brisbane, Hauptstadt, zählte mit einem Umkreise von 
5 Miles (8 km) 80000 Einwohner. Die Kolonie hatte am 30. Juni 
1887 die- für ihre Bevölkerung sehr hohe Schuldenlast von 

93442100 £ zu tragen, welche jährlich mit 977627 Z£ zu ver- 


zinsen war. Das Budget liess am 30. September ein Defizit 
von 498160 £. Die Kolonie ist reich an noch nicht geförderten 
Hilfsquellen, namentlich an werthvollen Mineralien. Eine 
Hauptindustrie im nördlichen Queensland bilden die dortigen 
zahlreichen Zuckerplantagen. 

Die Ende 1886 eröffneten Bahnen hatten eine Länge von 
1555 Miles (2502 km), während an 490 Miles (788 km) noch ge- 
baut wurde. Im Laufe des Jahres 1886 kamen 121 Miles (195 km) 
neu in Betrieb. Die gesammten Baukosten hatten 10155603 £ 
oder 6531 £ pro Mile betragen. Dia Jahreseinnahme ergab 
693089 £Z gegen Ausgaben von 476966 £. Der Keingewinn 
von 216122 Z£ verzinste die Anlage mit ungefähr 24 pCt. Der 
Staat hatte zur vollen Deckung der Zinsen einen Zuschuss von 
269168 Z-zu leisten. Es wurden auf den Bahnen 2663 204 Miles 
(4285949 qkm) zurückgelegt und pro Mile 5 sh: 2% d. verein- 
nahmt und 3 sh. 7 d. darauf verausgabt. An Personen wurden 
1579658, an Gütern 611530 t# befördert. Sämmtliche Bahnen 
gehören dem Staate und haben die schmale Spurweite von 
3' 6° Englisch (1,06 m). 

Am 30. September 1837 waren 1641 Miles (2250 km) Eisen- 
bahnen im Betrieb. Die Einnahmen in den 9 Monaten be- 
liefen sich auf 453 092 £. 

Die Eisenbahnen in Queensland fallen unter folgende 
Systeme: } 

Die Grosse West- und Südbahn läuft von Brisbane aus. 
Die Westbahn ist in der Länge von 497 Miles (688 km) bis 
Morven, einem kleinen Orte in 26° 32°’ südl. Br. und 147° 4! 
östlich von Gr., im Betrieb und wurde am 10. März 183838 um wei- 
tere 55 Miles (88km) bis Charleville, einem Orte mit 500 Seelen 
in 26,° 34' südl. Br, und 146° 2' östlich von Gr. in einem 
Pastoraldistrikte, verlängert. Die Südbahn zweigt sich auf 
der 108 Miles (174 km) westlich von Brisbane gelegenen 
Gowriestation von der Westbahn ab und erreicht in der Länge 
von 1244, Miles (200 km) ihr Ende in Wallangarra, einem unbe- 
deutenden Orte in 29° südl. Br. und 152° östlich von Gr, auf 
der Grenze der Kolonien Queensland und Neu-Süd-Wales. Die 
Südbahn fällt hier in die seit dem 16. Januar 1888 fertige Nordbahn 
der Kolonie Neu-Süd-Wales ein, Sie wurde auf ihrer ganzen 
Länge, von Brisbane ab gerechnet 2324, Miles (373 km), am 
14. Februar 1887 in Betrieb gesetzt: Das wegen der verschie- 
denen Spurweiten in beiden Kolonien (1,06 m und 1,44 m) 
nöthige Umsteigen und Umladen soll;in Wallangarra bewirkt 
werden. Die Bahnlänge von Brisbane nach Sydney beträgt 
723 Miles. (1464.km) und wird vorläufig in 48!/, Stunden be- 
fahren. Erste Klasse kostet 5 £ (Retourbillet 7 £ 10 sh.) und 
zweite 3 £ 7 sh. 6 d. (Retourbillet 5 2). 

Von der Westbahn zweigen sich 
Bahnen ab: 

1. Die 12%/, Miles (19 km) lange Bahn von Brisbane nord- 
wärts nach Sandgate,. einem in 27° 23’ südl. Br. und 153° 6° 
Berne) von Gr: an der Moretonbai gelegenen vielbesuchten 

eeorte. 

2. Die 34 Miles (55 km) lange Highfields- Bahn, welche 
von der Station Toowoomba, 100 Miles (161 km) westlich von 
Brisbane, nordwärts nach Crow’s Nest, einem unbedeutenden 
Orte in 27° 15° südl, Br. und 152° 6‘, östlich von Gr.;, läuft. 

3... Die 43 Miles (69 km) lange Brisbane Valley-Bahn von 
der 24 Miles (39 km) westsüdwestlich von Brisban® gelegenen 
Ipswich-Station nordwestlich nach Esk, einem Orte mit 200 
Seelen in 27° 5' südl. Br. und 153° 3° östlich von Gr. 

.. 4 Die 24 Miles (39 km) lange South Coast-Bahn von 
Brisbane südwärts nach Beenleish in 27° .49‘ südl. Br. und 
153° 8’ östlich von Gr., einem Orte mit 600 Seelen in einem 
Ackerbau- und Zuckerdistrikte. 

5. Die. 18 Miles (29 km) lange Fassifern- Bahn von der 
Station Ipswich südwärts nach Dugandan in 28‘ südl. Br. und 
152° 40' östlich von Gr. 

Von. der Südbahn zweigt sich auf der Station Warwick 
in 28° 12' südl. Br. und 152° 5’ östlich von Gr. nach Südost 
eine 27 Miles (43 km) lange Bahn nach Killarney ab. 

Die Grosse Centralbahn, welche von Rockhampton, einem 
wichtigen Handelsplatze mit 10800 Seelen am Fitzroy R: in 
93° 25" südl. Br. und :150° 25°’ östlich von Gr, nach Westen 
läuft, ist jetzt in der Länge von 358 Miles (576 km) bis Bar- 
caldine, einem Orte mit 1000 Seelen in.23° 38‘ südl. Br. und 
145° 20° östlich von Gr., im Betrieb. Von ihr, zweigen sich 
auf der ‚Station Emerald in 23° 30‘ südl. Br. und 141° 28' öst- 
lich voii Gr. nordwärts eine 62 Miles (100 km) lange Bahn nach 
dem Kupferminenorte Clermont und südwärts eine 41 Miles 
(66 km) lange Bahn nach Springsure ab. 

Die Grosse Nordbahn läuft von Townsville, einer wich- 
tigen Hafenstadt mit 7800 Seelen in 19° 10° südl. Br. und 
146 ° 58.',östlich von Gr., nach Südwest'und ist seit dem 18. Ok- 
tober 1887 in der Länge von 236 Miles (330 km) bis Hughenden 
in 23° 51' südl. Br. und. 144° 14‘ östlich von Gr.,; einem in 
einem vorzüglichen Weidedistrikte ‚gelegenen Orte mit 550 
Seelen, eröffnet. Auf der Station Ravenswood Junction ih 
20° südl. Br. und 146° 47' östlich von G@f. zweigt sich eine 


folgende kürzere 
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24 Miles (38 km) lange Bahn südwärts nach der Goldminenstadt 
Ravenswood, in 20° 20' südl. Br. und 146° 50' östlich von Gr. 
und mit 2127 Seelen, ab. } 

Die Maryborough-Bahn, 61 Miles (98 km), führt von Mary- 
borough, einer Stadt mit 9281 Seelen in 25° 35‘ südl. Br. und 
152° 43‘ östlich von Gr, südwärts nach der Goldminenstadt 
Gympie mit 7675 Seelen in 26° 15‘ südl. Br. und 152° 38' öst- 
lich von Gr. Eine 26 Miles (42 km).lange Bahn zweigt sich 
südwestlich nach dem Kilkivan - Goldfelde in 26° 5’ südl. Br. 
und 152° 22' östlich von Gr. ab. Die Bahn wird .bis Brisbane 
weiter gebaut. Von der Station Mungarr, 12 Miles (19 km) von 
Maryborough, wird eine Bahn westlich nach dem 80 Miles 
(129'km) entfernten Orte Gayndah in 25° 388’ südl. Br. und 
151° 36‘ östlich von Gr. gebaut. Die erste 251/, Miles (41 km) 
lange Strecke wurde am 13. Oktober 1837 den Messrs. Murphy, 
Hopkins and Kirk zu 75419 £ in Kontrakt gegeben. 

Die von der Hafenstadt Bundaberg in 24° 51' südl. Br. 
und 152° 27' östlich von Gr. und mit 2330 Einwohnern süd- 
westlich nach dem an Mineralien reichen Mount Perry in 
25° 17' südl. Br. und 151° 50’ östlich von Gr. laufende Bahn 
hat eine Länge von 66 Miles (106 km). 

Die von der einem reichen Zuckerdistrikte angehörigen 
Hafenstadt Mackay mit 4150 Seelen in 21° 10' südl. Br. und 
149° 5° östlich von Gr. südwestlich nach Hamilton laufende 
Bahn hat, mit Einschluss einer 9 Miles (14 km) langen, Bahn 
südlich nach Eton in 27° 45' südl. Br. und 151° 57’ östlich 
von Gr., eine Länge von 32 Miles (51 km). Die Regierung lässt 
jetzt von dieser Bahn ab acht kurze Zweigbahnen nach den 
dortigen Zuckermühlen bauen. Die Pflanzer haben sich ver- 
pflichtet, die Baukosten binnen fünf Jahren an die Regierung 
zurückzuerstatten. 

Die von der wichtigen Hafenstadt Cooktown mit 3000 
Seelen in 15° 27' südl. Br. und 145° 25' östlich von Gr. west- 
südwestlich laufende Bahn ist bis Sandown, 51 Miles (82 km), 
ım Betrieb. 

Auf der Bahn, welche bestimmt ist von Cairns, der 
Hafenstadt eines ausgezeichneten Zuckerdistriktes mit 1300 
Seelen in 16° 55‘ südl. Br. und 145° 49' östlich von Gr., süd- 
südwestlich nach Herberton zu laufen, sind die ersten acht 
Miles (13 km) im Betrieb und weitere 15 Miles (24 km) im Bau. 
Herberton, am Wild R. in 17° 19°’ südl. Br. und 145° 29° öst- 
lich von Gr. und mit 800 Einwohnern, liegt in einem reichen 
Zinnminendistrikte. 

Die City of Brisbane ist mit S!/, Miles (13% km) Pferde- 
trambahnen, einer Privatgesellschaft gehörig, versorgt. Es 
wurden in den 12 Monaten Ende September 1886 bis dahin 1887 
im ganzen 2073361 Personen befördert und 758 2 ver- 
einnahmt. 


V. Westaustralien. 


Westaustralien mit einem Flächeninhalte von 2527 530 qkm 
ist die grösste unter den Australischen Kolonien, aber mit 
einer Bevölkerung von erst 39548 Seelen oder 0,014 auf 1 qkm 
die am schwächsten bevölkerte Die Finanzen sind zur Zeit 
nicht die günstigsten. Das Jahr 1837 ergab eine Revenue von 
nur ungefähr 371000 £, während die Ausgaben 440000 £ er- 
forderten. Die Staatsschuld beträgt 1286000 £ oder 35 £ auf 
den Kopf. Eine neue Anleihe, welche im letzten Jahre gemacht 
werden sollte, wurde, da Westaustralien noch eine Kron- 
kolonie ist, von der Englischen Regierung nicht genehmigt. 

Die eröffneten Staatsbahnen der Kolonie hatten Ende 
1886 eine Länge von 154 Miles (248 km), während 46 Miles 
(74 km) noch im Bau sich befanden. Die Hauptbahn ist die 
111 Miles (178 km) lange Ostbahn, welche von dem Hafenorte 
Fremantle über Perth nach Beverley in 32° 7' südl. Br. und 
116° 57' östlich von Gr, führt. Da die Bahnen über dünn be- 
völkerte Gegenden laufen, so werden wohl noch Jahre ver- 
en bis sie ihr Anlagekapital verzinsen. Zur Zeit decken 

ie Einnahmen noch nicht einmal die Betriebskosten, im Jahre 
1886 fehlten dazu noch 5492 £. 

Ausser den Staatsbahnen existiren noch ungefähr 85 km 
Privatbahnen, welche verschiedene Holzcompagnien nach ihren 
Waldkomplexen erbaut haben, um das dort geschlagene Holz 
nach der Küste für überseeischen Transport zu schaffen. 

Am 1. März 1887 wurde die 23 Miles (37 km) lange Bahn 
von Geraldton, einem Hafenorte mit 1000 Einwohnern in 
28° 47' südl. Br. und 114° 36‘ östlich von Gr., nach Greenough, 
einem Städtchen mit 1550 Seelen in dem fruchtbaren Victoria- 
Distrikte in 28° 56°’ südl. Br. und'114° 42° östlich von Gr., in 
Verkehr gesetzt. 

Im März 1887 ward der Bau einer 20 Miles (32 km) langen 
Bahn von Bunbury, einem Hafenorte mit 600 Einwohnern in 33 ° 
19° südl. Br. und 115 ° 19° östlich von Gr., nach den unweit davon 
Be Jarrah (Eucalyptus marginata) - Wäldern dem Mr. Ed- 
ward Keane in Kontrakt gegeben und naht sich jetzt schon 
der Vollendung. Die Weiterführung dieser Bahn in das Innere 
der Wälder, welche dann von Kapitalisten gehörig ausgenützt 
werden können, steht in Aussicht, 


Wie wir früher ausführlich berichteten, hat ein Syndikat 
Englischer Kapitalisten unter Leitung des Mr. Hordern den Bau 
einer 394 km langen Bahn von Beverley nach Albany, einem 
Hafenplatze an der südlichen Meeresküste in 35° südl. Br. und 
117° 54° östlich von Gr. und mit 1050 Seelen, übernommen 
und wird, anstatt Baarzahlung, durch grosse Landkomplexe zu 
seiten des Bahnkörpers entlang entschädigt werden. Der Bau, 
welcher den Messrs. Millar Brothers zu 1560 £ pro Mile in 
Submission gegeben wurde und am 20. Oktober 1886 begann, ist 
schon so weit vorgeschritten, dass die Eröffnung der ganzen 
Linie Ende 1888 stattfinden kann. 

Ein zweites Syndikat, genannt the Midland of Western 
Australia Land and, Railway Syndicate unter Leitung des 
Mr. Waddington, unternahm unter ähnlichen Bedingungen den 
Bau einer 260 Miles (4181), km) langen Bahn von Guildford, 
einem Städtchen mit 700 Seelen an der Ostbahn in 31° 53' 
südl. Br. und 116° östlich von Gr., nordwärts nach Greenough 
an der Champion-Bai in 28° 56‘ südl. Br. und 114° 42' östlich 
von Gr. Der Bau, weleher mit Mr. Ed. Keane zu 900000 £ 
verakkordirt wurde, begann zwar am 1. März 1886, gerieth aber 
wegen finanzieller Schwierigkeiten ins Stocken. Wie verlautet, 
hat jetzt Sir Benjamin Brown ot Newcastle on Tyne, das Haupt 
der reichen Firma R. and W. Hawthorn, von der Waddington 
Company den Be Kontrakt übernommen. Da nun hin- 
reichend Kapitalien zur Verfügung stehen, so werden dıe Ar- 
beiten wieder aufgenommen werden. 

Ausserdem verhandelt die Regierung mit einem dritten 
Syndikate wegen des Baues einer ungefähr 700 Miles (1126 kmi 
langen Bahn von York, einer Stadt mit 3600 Seelen an der 
Ostbahn in 31° 53° südl. Br. und 118° 47‘ östlich von Gr., nach 
Port Eucla an der südöstlichen Grenze der Kolonie in 31° 43' 
südl. Br. und 128° 53° östlich von Gr. Die Verhandlungen sind 
noch nicht zum Abschlusse gelangt. 


VI. Tasmanien. 


Tasmanien, mit einem Flächeninhalte von 68284 qkm 
hatte Ende 1886 eine Bevölkerung von 137211 Seelen. Die 
Finanzen sind, trotz eingeführter höherer Besteuerung, noch 
immer nicht im Gleichgewicht. Das Budget schloss Ende Juni 
1887 mit einem Defizit von 75%7 Z. Die öffentliche Schuld 
betrug 4026720 Z oder 29 Z 7 sh. pro Kopf. 

Abi Ende 1886 eröffneten Eisenbahnen hatten eine Länge 
von 303 Miles (488 km), im Bau befanden sich 138 Miles (222 km). 
Die von der Hauptstadt Hobart im Süden nach der Station 
Evandale Junction im Norden in 41° 5' südl. Br. und 147° 16‘ 
östlich von Gr. laufende Centralbahn in der Länge von 133 Miles 
(214 km) gehört einer Englischen Compagnie, welcher von seiten 
des Staates auf 30 Jahre eine jährliche Zinsgarantie von 5 pCt. 
auf ein Kapital von 650000 £ zugesichert ist. Die Einnahmen 
auf dieser Bahn in 1886 ergaben 68948 £ und liessen nach Ab- 
zug der Betriebskosten nur 65 £ übrig. Die Gesammteinnahmen 
auf allen Bahnen betrugen 131935 £, die Ausgaben 114705 2. 
Der Ueberschuss von 17530 £ verzinste das Anlagekapital mit 
0,75 pCt. Im Jahre 1887 steigerten sich die Einnahmen auf den 
Staatsbahnen um 7000 £. 

Im Bau befanden sich zur Zeit nur zwei Bahnen: 

1. Die Derwent Valley von North Bridgewater, einer 
Station an der Centralbahn ın 42° 45‘ südl. Br. und 147° ı1' 
östlich von Gr, nach Glenina, einem kleinen Orte in 42° 40° 
südl. Br. und 146° 53‘ östlich von Gr., 24 Miles (33 km), wovon 
am 1. September 1887 die erste 11 Miles (18 km) lange Strecke 
bis New Norfolk, einem Orte mit 1050 Seelen in 42°46° südl. Br. 
und 147° 5‘ östlich von Gr., eröffnet wurde. 

2. Die 591/, Miles (96 km) lange Bahn von der City ot 
Launceston nordöstlich nach Scottsdale in 41° 7° südl. Br. und 
147° 5‘ östlich von Gr. 

Der Bau von mehreren anderen Bahnen ist zwar vom 
Parlamente beschlossen worden, konnte aber, da die Geldmittel 
fehlten, noch nicht zur Ausführung kommen. Man scheut sich 
denn doch, die Staatsschuld durch neue Anleihen weiter zu 


belasten. 
VII. Neu-Seeland. 

Neu-Seelandmiteinem Flächeninhalte von 270315 qkm 
zählte Ende 1886, ohne die 41969 Maoris, 589386 Bewohner, 
317646 männliche und 271740 weibliche. Das Staatsbudget 
schloss am 31. März 1887 mit einer Jahreseinnahme von 
3882428 2, während die Ausgaben 4 019598 Z erforderten. Die 
öffentliche Schuld hatte die bedenkliche Höhe von 34 192337 2 
erreicht oder ziemlich 60 £ pro Kopf der weissen Bevölkerung 
und war jährlich mit 1727295 £ zu verzinsen. 

Die Kolonie besass am 31. März 1887 an fertigen Staats- 
bahnen 1727 Miles (2779 km), von denen 629 Miles (1012 km) 
auf die Nordinsel und 1098 Miles (1767 km) auf die Südinsel 
entfielen. Während des letzten Jahres wurden 1061, Miles 
(171 km) neu eröffnet. Die Bruttoeinnahmen beliefen sich’ auf 
998 768 Z oder 48651 Z weniger, die Ausgaben auf 699072 2 
oder 8732 £ mehr als im Vorjahre. Der Reingewinn von 
299696 Z verzinste das bis dahin auf die eröffneten Bahnen 
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verwendete Kapital von 13017567 2 mit2 £ 6 sh, und mit 
Einschluss des auf die noch im Bau befindlichen verwendeten 
Kapitals, zusammen 14229116 £, mit 2 £ 2 sh. 2 d. Prozent. 
Es wurden während des Jahres 4135578 Miles (6 655468 km) 
auf den Bahnen zurückgelegt und 3426403 Personen, 1747 754 t 
Güter, 372397 Packete und 942017 Stück Vieh befördert. Die 
Einnahme aus dem Personenverkehr ergab 390002 Z£ und aus 
den Gütern 608766 £. Das Betriebsmaterial bestand in 258 Loko- 
motiven, 500 Personen- und 8061 Güterwagen. 

Ausser diesen Staatsbahnen sind noch 92 Miles (148 km) 
Privatbahnen vorhanden. Darunter ist die von der Hauptstadt 
Wellington nordwärts nach Manavatu laufende, 84 Miles (135 km), 
die längste. Der Ort Manavatu liegt in 40° 18° südl. Br. und 
175° 50° östlich von Gr. 

Ein Syndikat Englischer Kapitalisten unter dem Namen 
New Zealand Midland Railway Company schloss am 4. Januar 
1887 mit der Regierung von Neu-Seeland folgenden Kontrakt 
ab, welcher dann auch später vom Parlamente bestätigt wurde. 
Die Gesellschaft verpflichtet sich, auf ihre Kosten eine schmal- 
spurige Bahn von Christchurch, der Hauptstadt der Provinz 

anterbury an der östlichen Küste der Südinsel in 43° 22° 
südl. Br. und 172° 38° östlich von Gr. und mit 15265 Seelen, 
nach Greymouth, der Hafenstadt der Goldfelder an der West- 
küste in 42° 25° südl. Br. und 171° 7' östlich von Gr. und mit 
3150 Seelen, zu bauen. Die Regierung dagegen überweist der 
Gesellschaft als freies Eigenthum einen Landkomplex von 
2300000 Acres (930 741 ha), welchen sie sich auf einem 4 000 000 
Acres umfassenden Areale auswählen mag und deren Werth 
die Regierung auf 2250 000 £ garantirt. Die Kosten dieser Bahn 
sind auf 2500000 £ veranschlagt. Die Arbeiten haben bereits 
ihren Anfang genommen. 

Das Parlament von Neu-Seeland hat, trotz der auf der 
Kolonie ruhenden schweren Schuldenlast, am 23, Dezember 1887 
eine weitere Anleihe in der Höhe von 2000000 £ mit der 
Restriktion genehmigt, dass in den nächsten 3 Jahren keine 
neue Anleihe gemacht werden darf. Von dieser Summe sollen 
1500000 £ auf Eisenbahnbauten verwendet werden, wobei es 
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sich namentlich um die von Auckland auslaufende Grosse Oentral- 
bahn auf der Nordinsel handelt, zu deren Vollendung noch un- 
gefähr 1000000 £ erforilerlich ist. 

Die sieben Australischen Kolonien hatten gegen Ende des 
Jahres 1887 insgesammt Eisenbahnen in der Länge von 9196 
Miles (14799 km) im Betrieb, gegen 8891 (14308) am Schlusse 
des Jahres 1836. Davon entfielen 2000 Miles (3219 km) auf 
Neu-Süd-Wales, 1917 Miles (3085 km) auf Victoria, 1727 Miles 
(2779 km) auf Neu-Seeland, 1641 Miles (2640 km) auf Queens- 
land, 1 4203/, Miles (2285 km) auf Südaustralien, 314 Miles (505 km) 
auf Tasmanien und 177 Miles (285 km) auf Westaustralien. 

Ihren Hauptbedarf an Eisenbahnmaterialien beziehen die 
Kolonien noch immer von auswärts, d. i. aus Europa und 
Amerika. Offerten auf ausgeschriebene Lieferungen nehmen 
die Generalagenten der Kolonien in London entgegen, deren 
Adresse folgende ist: 

Neu-Süd-Wales: Agent-General Sir Saul Samuel, K. 
C. M. G.; Büreau 5. Westminster Chambers, Victoria 
Street, Westminster, S. W. 

Vıetoria: Agent-General Sir Graham Berry, K. C. M.G.; 
Büreau 8. Victoria Chambers, Victoria Street, West- 
minster, S. W. 

Queensland: Agent-General Sir J. F. Garrick, K. C. M. 
G.; Büreau 1. Westminster Chambers, Victoria Street, 
Westminster, S. W. 

Südaustralien: Agent-General Sir Arthur Blyth, K. 
C. M. G.; Büreau 8. Victoria Chambers, Vietoria Street, 
Westminster, S. W. 

Tasmanien: Agent-General Mr. James A. Youl, K.C.M.G.; 
Büreau 3. Westminster Chambers, Victoria Street, West- 
minster, S. W. 

Neu-Seeland: Agent-General Sir Francis Dillon Bell, 
K. C. M. G.; Büreau 7. Westminster Chambers, Victoria 
Street, Westminster, S. W. 

Die nachfolgende Tabelle gibt eine Uebersicht über den 
Stand der Australischen Kolonien am Schlusse des Jahres 1886: 


di Eisenbahnen deren 
Flächen- Be- Staats- 
Kolonien inhalt | völkerung Weyenue' | Ausgaben | Import Expors schuld im im ne 
Betriebe Bau 8 
qkm Anzahl £ £ £ 2 £ Miles Miles pCt. 
Neu-Süd-Wales 797 671| 1001966 7 594 301 9 073 869 20 973 548 15 556 213 41 034 249 1889 251 2,90 
Victoria ; .| 227531! 1003043 6481 021 6513 540 18 530 575 11 795 321 30 114 203 1753 316 4,64 
Queensland ? .11 730 032 342 614 2810 147 3 202030 6 103 227 4 933 970 20 820 850 1555 637 2,50 
Südaustralien 2 .| 2 332 667 312 758 1975 269 2 383 290 4 352 750 4 489 008 18 340 200 1382 417 2,52 
Westaustralien . | 2526 656 39 584 338 564 394.675 | 758 013 630 393 1 286 000 154 46 — 
Total des Kontinents | 7 614557 | 2699 965 | 19 249 302 21 572 404 51 218113 37404905 | 111 595 502 6 733 1 667 — 
Tasmanien 68 284 137 211 568 924 584 756 1 756 567 1 331 540 4 026 720 303 138 0,75 
Neu-Seeland. . . 270 315 589 386 3 688 016 4 310 876 6 759 013 6 672 791 34 192 337 1727 kanal 2 2,38 
Gross-Total | 7953156 | 3426 562 23 506 242 26 468 035 | 59 733 693 | 45 409 236 | 149 814 559 8763 1976 — 
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1. Verkehrsstörungen. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Auf der Kaschau - Oderberger 
Eisenbahn war — nach. einer Mittheilung 
der Verwaltung derselben — der Güter- 
verkehr infolge Schneeverwehung unter- 
brochen und zwar: zwischen Hethärs 
und Orlo vom 6. bis 10,März, und ferner 
zwischen L. Szt. Miklos und Iglö Löcse 
vom 7. bis 13. März ]. J., was mit Bezug 
auf $ 14 alin. 4 des Wagenregulativs zur 
allgemeinen Kenntniss gebracht wird. 

erlin, am 17. März 1888. (637) 
Die geschäftsführende Direktion. 


Auf der Strecke Karow-Waren musste 
der Betrieb wegen heftigen Schneetrei- 
bens am 16. d. Mts. bis auf weiteres ein- 
gestellt werden. 

Berlin, den 20. März 1888. 638) 
Centralverwaltung für Sekundärbahnen. 


Lübeck - Büchener Eisenbahngesell- 
schaft. Infolge Schneeverwehungen ist 
der Verkehr auf unserer Bahnstrecke 
Lübeck-Büchen heute eingestellt worden, 
was hierdurch unter Bezugnahme auf 
& 14 Absatz 4 des Uebereinkoinmens, 
betr. die gegenseitige Wagenbenutzung, 
bekannt gemacht wird. 

‚Lübeck, den 19. März 1888, 

Die Direktion... .... 


(639) . 


Offizielle Anzeigen. 


Deutsch - Nordischer Lloyd. 


Wegen 


Schneeverwehungen musste der Verkehr 
auf der ganzen Strecke Neustrelitz- War- 


nemünde eingestellt werden. Voraus- 
Eche Dauer der Verkehrsstörung 
4 Tage. 

Rostock, den 20. März 1888. (640) 


Die Direktion. 


Infolge Unterspülung eines Brücken- 
pfeilers ist die Strecke Cüstrin - Kietz 
seit dem 14. März Vormittags auf längere 
Zeit gesperrt. 

Bromberg, den 16. März 1888. 


(641) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostpreussische Südbahn. Mit Bezug 
auf $ 14 des Uebereinkommens, betref- 
fend die gegenseitige Wagenbenutzung 

eben wir hiermit bekannt, dass wir in- 
olge eines seit dem 18. d. Mts. herrschen- 
den Schneesturmes auf unserer ganzen 
Strecke den Betrieb haben einstellen 
müssen. 

Die Wiederaufnahme des Verkehrs wer- 
den wir s. Z. anzeigen. 


Königsberg, den 20. März 1888. (642) 
en, Die Direktion. 
Ungarische Nordostbahn.- In der 


Strecke Kirälyhäza-S. A. Ujhely, wurde 
infolge Hochwassers der. Güterverkehr 


zwischen den Stationen Som und Bätyu am 
18. d. Mts. auf unbestimmte Zeit einge- 
stellt, während der Personenverkehr mit 
Umsteigen aufrecht erhalten bleibt. 
Budapest, am 19. März 1888. (643) 
Die Generaldirektion. 


2. Verkehrs-Wiederaufnahme. 


K.K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahngesellschaft.. Der in derStrecke 
Lemberg-Belzec der im Betriebe der K.K. 
priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisen- 
bahngesellschaft stehenden Eisenbahn 
Lemberg - Belzec (Tomaszöw ) wegen 
Schneeverwehung am 5. März |. J. ein- 
gestellte Gesammtverkehr, wurde am 
19. März 1. J. wieder aufgenommen. 

Lemberg, am 19. März 1888. (6432) 

Die Betriebsdirektion. 


Von den in unserer Bekanntmachung 
vom 9. d. Mts. noch als gesperrt gemel- 
deten Bahnstrecken ist Her Betrieb 
wieder aufgenommen und zwar auf der 
Strecke: 

Jablonowo-Soldau am 16. d. Mts. früh, 
Allenstein-Hohenstein am 16. d. Mts. 


rü 
Allenstein-J ohannisburg am 15. d.Mts. 


früh, 
Allenstein-Mehlsack am 16. d. Mts. 
früh, 


> 


Mehlsack-Braunsberg am 16. d. Mts. 


früh, 
ee ebhölbuge am 16. d. Mts. 
frü 
Hohenstein-Berent am 15. d. Mts. früh, 
Praust-Carthaus am 15. d. Mts. früh, 
Neustettin-Stolp am 15.d. Mts. Nachm., 
Lyck-Johannisburg am 11. d. Mts. 
Nachm. 

Ferner sind nachstehende Bahnstrecken 
infolge von Schneeverwehungen gesperrt 
gewesen: 

Schneidemühl-Dt. Crone vom 12. März 
früh bis 15. März Mittags, 
Thorn-Graudenz vom 11. März Mittags 
bis 15. März Abends, 
Graudenz-Marienburg vom 11. März 
früh bis 15. März Abends, 
Culm-Kornatowo vom 9. März Nachm. 
bis 13. März Abends, 
Allenstein-Mohrungen vom 11. März 
Nachm. bis 15. März früh, 
Stolp-Stolpmünde vom 9. März früh 
bis 15. März Nachm., 
Garnsee-Lessen vom 9. März früh 
bis 15. März Abends, 
Gnesen-Nakel vom 12.:März früh bis 
16. März früh, 
Schlawe-Rügenwalde vom 12. März 
früh bis 14, März Abends. 

Vorstehendes bringen wir unter Bezug- 
nahme auf $ 14,4 des Uebereinkommens, 
betreffend die gegenseitige Wagenbe- 
nutzung im Bereiche des Vereins Deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen, zur allge- 
meinen Kenntniss. 

Bromberg, den 16. März 1888. (644) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


A.priv. Buschtährader Eisenbahn. Der 
wegen Schneeverwehungen am 3. d. Mts. 
eingestellte Verkehr wurde auf der 
StreckeKomotau-Reitzenhain am 10.d.Mts. 
und auf der Strecke Krima Neudorf- 
Weipert am 11. d. Mts. wieder aufge- 
nommen. Der regelmässige Wagenlauf 
war jedoch infolge des nach Behebung 
der Unterbrechung eintretenden Güter- 
andranges bis zum 19. d. Mts. gestört. 

Prag, am 19. März 1888. (645) 

Die Generaldirektion. 


Ungarische Nordostbahn. Der wegen 
Schneeverwehung eingestellt gewesene 
Zugsverkehr auf der, unserer Verwaltung 
unterstehenden Nyiregyhäza - Mät£6szal- 
kaer Lokalbahn ist am 15. d. Mts. wieder 
aufgenommen worden. 


Budapest, am 17. März 1888. (646) 
Die Generaldirektion. 
Lübeck - Büchener Eisenbahngesell- 


schaft. Auf der Lübeck-Büchener Bahn 
ist der fahrplanmässige Betrieb — vergl. 
Bekanntmachung vom 19. Mts. — 
heute wieder hergestellt. 

Auch auf der Lübeck-Travemünder 
Bahn war der Verkehr vom 19. d. Mts. 
bis heute Mittag wegen Schneeverwehun- 
gen unterbrochen. 

Lübeck, den 21. März 1888. (647) 

Die Direktion. 


3. Güterverkehr. 


Rheinisch - Westfälisch - Sächsischer 
Verbandsverkehr. Am 1. April 1888 tritt 
ein neuer Gütertarif, Hett 1—3 in Kraft, 
welcher für den Verkehr mit einer grossen 
Anzahl der. bisherigen Sächsischen Ver- 
bandsstationen bedeutendeF'rrachtermässi- 
gungen mit sich bringt und durch wel- 
chen u.a. die Stationen Basslitz, Bornitz, 
Deutschenbora, Dresden - Friedrichstadt, 
Dresden-Elbkaı, Frauenhain, Grossbrauns- 
hain, Grossenhain D. Grossenstein 
i.S. A., Lausigk, Liebertwolkwitz, Riesa» 


Verantyrortlicher Redastsur: Dr. jr. Wilh. Koch ku Berlin W; 
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Elbkai, Schleiz und Weinböhla in den 
obenbezeichneten Verbandsverkehr ein- 
bezogen werden. 

Wie bisher umfasst: 


Heft ı den Verkehr mit Stationen 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Elberfeld (einschliesslich der 
Eisern-Siegener Bahn); 

Heft2den Verkehr mit Stationen des 
Eisenb.-Dir.-Bez. Köln (links- 
rheinisch); 

Heft 3 den Verkehr mit Stationen 
des Eisenb.- Dir.-Bez. Köln 
(rechtsrhein.), der Georgs- 
Marienhütten- und Dortmund- 
Gronau-Enscheder Eisenbahn, so- 
wie der Stationen Bentheim, 
Gildehaus und Schüttorf der Nie- 
derländischen Staatsbahnen. 


Durch den neuen Tarif werden fol- 
gende Tarite aufgehoben: 


a) 


b 


— 


C 


— 


Heft 1ı—3 des Rheinisch-Westfälisch- 
Sächsischen Gütertarifs vom 1. August 
1885, nebst Nachträgen, mit Aus- 
nahme der im Heft 2 enthaltenen 
Entfernungen und Frachtsätze für 
die Station Nymwegen (Holländische 
Bahn); 
die Preussischen Staatsbahn-Güter- 
tarife für den Verkehr zwischen Sta- 
tionen der Eisenbahn-Direktionsbe- 
zirke 

Elberfeld und Berlin vom 1. Mäi 1885, 

Köln (linksrh.) und Berlin vom 

1. Juli 1885, 
Köln (rechtsrh.) und Berlin vom 
1. Juni 1885 

nebst Nachträgen, insoweit der Ver- 
kehr mit den Stationen Basslitz, 
Cossebaude, Dresden-Fr., Frauenhain, 
Grossenhain B, D., Naündorf, Wein- 
böhla und Zabeltitz der Strecke El- 
sterwerda - Dresden = Friedrichst. in 
Frage kommt; die im Staatsbähn- 
tarife Köln (inksrh.) -Berlin vom 
1. Juli 1885 nebst Nächträgen vorge- 
sehenen Entfernungen und Fracht- 
sätze für den Verkehr zwischen deh 
genannten Stationen und der Stätion 
Nymwegen (Holländ. Bahn) bleiben 
jedoch bis. auf weiteres bestehen; 
der Ausnahmetarif für die Beförde- 
rung von Steinkohlen und Kokes etc. 
ab Statiönen der Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirk6e Elberfeld und Köln 
(inke und rechtsrh.) nach Stationen 

es Eisenbahn-Direktionsbezirks Ber- 
lin vom 1. August 1884 nebst Nach- 
trägen, insoweit der Verkehr mit 
Dresden:Friedrichst. in Frage kommt. 


Beschränkungen treten ein im Ver- 


eh 
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re: 

mit Station Horchheim (seit 1/11. 1887), 
Station des Eisenbahn - Direktions- 
bezirks Frankfurt a/M.), welche in 
den Mitteldeutschen Verbandsver- 
kehr einbezogen wird, jedoch nicht 
hinsichtlich aller, dem Rheinisch- 
Westfälisch - Sächsischen Verbände 
angehörigen Sächsischen Stationen; 


. mit den Stationen Kalk Rh. Mül- 


heim a/Rh. und Schlebusch Rh. des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Köln 
Een da dieselben laut beson- 
erer Bekanntmachung der König]. 
Eisenbahndirektion (rechtsrh.)zuKöln 
am 1.April 1888 fürden Eilgut-etc. 
Verkehr geschlossen werden; 


. mit Station Eving der Dortmund- 


Gronau-Enscheder Eisenbahn, deren 
Verkehr nur auf den Versand von 
Steinkohlen und Kokes von den An- 
schlusszechen beschränkt ist; 


. mit Station St. Egidien der Sächsi- 


schen Staatsbahnen, welche im neuen 
Rheinisch - Westfälisch - Sächsischen 


7. Zwischen 


Insoweit 


Gütertarife nicht mehr aufgenommen 


ıst; 
5. zwischen Elsterwerda (Sächs. Stb.) 


einerseits und den Stationen der 
Strecke Jever Grenze - Aschendorf 
(einschliesslich) und Bremen-Drebber 
(einschliesslich) des Eisenb.-Dir.-Be- 
zirks Köln (rechtsrh.) andererseits, 
wofür direkte Frachtsätze ebenfalls 
nicht mehr erstellt werden; 


6. mit den Stationen Naundorf b. Dres- 


den und Zabeltitz der Strecke Elster- 
werda-Dresden-Fr., welche für den 
Verkehr mit Rheinland - Westfalen 
keine direkten Tarifsätze mehr er- 
halten; 
Basslitz , Cossebaude, 
Frauenhain und Weinböhla der 
Strecke Elsterwerda - Dresden - Fr. 
einerseits und den Stationen Binger- 
brück, Saargemünd und Scheidt des 
Eisenb.-Dir.-Bezirks Köln (linksrh.) 
andererseits, für welche Stationsver- 
bindungen direkte Frachtsätze nicht 
mehr vorgesehen sind. 

Tarif 


durch den neuen 


Frachterhöhungen (— welche nur 
vereinzelt auftreten —) und nach vor- 
stehendem ünter 1, 3—7 Verkehrsbe- 


schränkungen 
den, 


herbeigeführt wer- 


bleiben die bisherigen 


Frachten und direkten Ver- 


kehrsbeziehung 


en noch bis 


mit 14 Mai 1888 bestehen. 


Die Frachtsätze für den Eilgutverkehr 


von und nach den oben unter 2 bezeich- 
neten Stationen des Eisenb.-Dir.-Bezirks 
Köln (rechtsrh.) treten jedoch bereits 


am 1. April 1888 ausser : 
Die neuen Tarifhefte sind durch die 


raft. 


Expeditionen der Endbahnen käuflich zu 
erlangen. 


Dresden, am 21. März 1888. 


(648) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 


‚namens der Verbandsverwaltungen. 


4. Nachruf. 


Heute Morgen 8%, Uhr entschlief 
sanft nach kurzer aber schwerer 
Krankheit im Alter von 51 Jahren 


er 
Königliche Regierungs- und 


Baurat 
Herr Carl Albert Jüttner, 
Bahnbevollmächtigter und Vor- 


steher des betriebstechnischen Bü- 
reaus bei der Königlichen Eisen- 
bahndirektion Köln (linksrhein.). 
Derselbe gehörte seit dem Jahre 
1865 zur Verwaltung der Rheini- 
schen Eisenbahngesellschaft und 
verblieb bei deren Verstaatlichung 
im Jahre 1881 im Dienst der dies- 
seitigen Verwaltung. 
Während dieser langen Reihe 
von Jahren hat sich der Dahinge- 
schiedene durch hervorragende 
Tüchtigkeit und aufopfernde Hin- 
gabe an seine vielseitigen Berufs- 
pflichten ausgezeichnet; Mitten aus 
seiner rastlosen Thätigkeit abge- 
rufen, verlieren und betrauern wir 
in ilım tief einen ebenso treuen 
und zuverlässigen Beamten wie 
allseitig hochgeschätzten "und be- 
währten Mitarbeiter und Freund. 
Köln, den 20. März 1888. (649) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 
Rennen. 
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Berlin, den 24. März 1888. 


eihlatt zu MO.Q4 or Zeitung is Vereins Deutscher Eisenhahn-Verwaltungen. 


Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 

Königlich Sächsische Staatseisen- 
bahnen. Die unterm 8. März 1887 ver- 
öffentlichte Ermässigung der tarifmässi- 
Ken Fracht für isensteinsen- 

ungen von Berggiesshübel 
nach Zwickau wird unter Aufrecht- 
erhaltung der seitherigen Bedingungen 
auch in der Zeit vom 1. April d. J. bis 
31. März 1890 gewährt. 

Dresden, den 20. März 1888. (650) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Mit dem 1. k. Mts. kommt der Nach- 
trag III zum Hannover-Bayerischen Ver- 
bands-Gütertarif vom 1. Mai 1887 (Heft 
No. 1) zur Einführung. Derselbe ist 
käuflich bei den Güterexpeditionen der 
Verbandsstationen zum Preise von 0,30 4 
pro Stück zu beziehen und enthält: 

1. direkte Frachtsätze im Verkehr mit 
Stationen der Braunschweigischen 
Landeseisenbahn. 

2. Berichtigungen und Ergänzungen des 

 __Nachtrags 1. 

“Hannover, den 13. März 1888. (651) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
auch namens der betheiligten Verwal- 
tungen. 


Abfertigungsbefugnisse der Halte- 
stelle Messdorf. Vom 1. April d. J. ab 
findet von und nach der an der Strecke 
Stendal-Uelzen zwischen den Stationen 
Brunau-Packebusch und Bismark gele- 
genen Haltestelle Messdorf auch direkte 
Abfertigung von lebenden Thieren 
aller Art in Einzelsendungen und in 
Wagenladungen statt. 

Magdeburg, den 17. März 1888. (652) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Für den Güterverkehr zwischen Sta- 
tionen des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Hannover (mit Einschluss der Hoyaer 
und Warstein -Lippstadter Eisenbahn) 

einerseits und Stationen der Grossher- 
zoglich Oldenburgischen Staatseisen- 
- bahnen andererseits wird mit Gültigkeit 
- vom 1. April d. J. an ein neuer Tarif 

' herausgegeben, welcher demnächst bei 
den betheiligten Güterexpeditionen käuf- 
lich zu haben ist. 

‘ Hannover, den 14. März 1888, (653) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


— _ Alt-Damm-Colberger Eisenbahn. Am 
1. April d. J. tritt zu unserm vom Tage 
der Betriebseröffnung ab gültigen Lokal- 
 Gütertarif der Nachtrag VII in. Kraft. 
-  Derselbe enthält Aenderungen bezw. Be- 
 riehtigungen der Spezialbestimmungen 
- zum Betriebsreglement und der spe- 
 ziellen Tarifvorschriften sowie einen an- 
derweiten Nebengebührentarif. Der 
" Nachtrag ist bei unseren Stationen so- 
- wie bei unserer Verkehrskontrole hier 
käuflich zu haben. 

. Stettin, den 19. März 1888. (654) 

Direktion. ' 


Schleswig -Holsteinische Marschbahn- 
esellschaft. Mit Gültigkeit vom 1. April 

. d. J. tritt zu unserem Lokaltarif für die 
Beförderung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren ein Nachtrag I in 
Kraft. Durch denselben gelangen an Stelle 
der bestehenden Frachtsätze für Vieh 
in Wagenladungen ermässigte Sätze 
zur Einführung. Der bisherige Aus- 
' nahmetarif für ZN Beförderung von ma- 
 gerem Rindvieh in den Monaten April, 
ai und Juni wird gleichzeitig aufge- 


- 


Fu 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


hoben, mit der Massgabe jedoch, dass 
bei Entfernungen bis zu 40km die jetzi- 
gen Ausnahmesätze noch bis einschl. 
en 3. Mai d. J. Gültigkeit behalten. 
Alle Stationen ertheilen Auskunft. 
Glückstadt, den 15. März 1888. (655) 
Die Direktion. 
Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 
Köln (linksrh.). Im Verkehr zwischen 
den Stationen Frankfurt a/M. (Staatsbhf., 
Nass. Bhf. u. Sachsenhausen), Hanau und 
Höchst a/M. einerseits und verschiedenen 
Stationen des Direktionsbezirks Köln 
(linksrh.) finden die im Nachtrag IV zu 
Heft 1 des Rheinisch-Westfälisch-Süd- 
westdeutschen Verbands-Gütertarifs für 
Frankfurta/M., Hanau und Höchst H.L.B. 
enthaltenen Entfernungen gleichmässige 
Anwendung. 
Frankfurt a./M., d. 17. März 1888. (656) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutscher Eisenbahnverband. Der 
am 1. April d. J, zur Einführung kom- 
mende Nachtrag V zu Theil II des Ver- 
bandsgütertarifs enthält die abgeänderten 
Zollabfertigungsgebühren bei Verzollung 
der Güter in Alexandrowo und Sosnowice 
etc. und ist in den Verbandsgüterexpe- 
ditionen erhältlich. 

Erfurt, den 20. März 1888. (657) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Württembergische Staatseisenbahnen. 
Lokalgütertarif betreffend. Zu dem 
Lokalgütertarift für die Württembergi- 
schen Staatseisenbahnen vom 1. April 
1887 kommt mit Gültigkeit vom 1. April 
d. J. der IV. Nachtrag zur Einführung. 
Derselbe enthält Aenderungen der Würt- 
tembergischen Zusatzbestimmungen zum 
Betriebsreglement und zu den allgemei- 
nen Tarifvorschriften, sowie Zusatzbe- 
stimmungen zum allgemeinen Nebenge- 


bührentarif und wird unentgeltlich ab- 


gegeben. 
Stuttgart, den 19. März 1888. (658) 
Generaldirektion 
der K. W. Staatseisenbahnen. 

Gr. Badische Staatseisenbahnen. Zu 
den Gütertarifen für den Verkehr Ba- 
sel Bad. Bahnhof-Ostschweiz 
und Waldshut-Ostschweiz ist 
mit Gültigkeit vom 1. April l. J. je der 
III. Nachtrag erschienen. } 

Diese Nachträge enthalten u. a. ver- 
änderte Taxen des Ausnahmetarifs No.1 
(für Bau- und Nutzholz), einen Aus- 
nahmetarif No. 8 für Getreide, Sä- 
mereien, Kartoffeln, Dünge- 
mitteln und Kraftfuttermitteln 
als Frachtstückgut, sowie einen 
Ausnahmetarif No.9 für Holzzeug- 


masse, Strohmasse, Pargquet- 
teriewaaren und grobe au- 
schreinerarbeiten in Wagenla- 
dungen. 


Die Nachträge können von dem dies- 
seitigen Tarifbüreau unentgeltlich be- 
zogen werden. 

Karlsruhe, den 20. März 1888. (659) 

Generaldirektion. 


Staatsbahnverkehr Berlin - Breslau. 
Am 1. April er. tritt ein Nachtrag IX 
zum Gütertarit für den Staatsbahnver- 
kehr Berlin-Breslau in Kraft. Derselbe 
enthält Aenderungen der Vorbemerkun- 

en zum Kilometerzeiger, Berichtigungen 
das letzteren, Entfernungen für die in 
den Verkehr einbezogenen Stationen der 


I. Offizielle Anzeigen. 


Strecken Grunow-Beeskow, Rokietnice- 
Pinne und Meseritz-Birnbaum sowie der 
in Kürze zur Eröffnung kommenden 
Strecken Löwenberg i. d, M.-Templin 
und Stralsund - Damgarten - Barth, Aus- 
nahmesätze für Getreide nach sämmt- 
lichen Berliner Bahnhöfen und Ring- 
bahnstationen, ferner Ergänzungen eini- 
ger Ausnahmetarife, welche zum Theil 
schon publizirt sind. Der Termin der 
Betriebseröffnung auf den Strecken Lö- 
wenberg i. d. M.-Templin und Stralsund- 
Damgarten-Barth wird s. Z. bekannt ge- 
macht werden. 

Exemplare des Nachtrages sind bei 
den Verkaufsstellen des Tarifs zum Preise 
von 0,27 4 käuflich zu haben. 

Breslau, den 19. März 1888. (660) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr Hannover-Magde- 
burg. Am 1. April d. J. tritt zu dem 
Gütertarif für den vorbezeichneten Ver- 
kehr der Nachtrag 7 in Kraft. 

Derselbe enthält u. a. Entfernungen 
und Frachtsätze für die aus dem Eisen- 
bahn-Direktionsbezirk Hannover in den 
Bezirk Magdeburg übergehende Station 
Osterode a/Harz, ferner erhöhte Fracht- 
sätze für Kreiensen und Ausnahme- 
Tarifsätze für Rohblei zur überseeischen 
Ausfuhr von Lautenthal und Oker. 

Magdeburg, den 15. März 1883. “ (661) 

önigliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Staatsbahnverkehr Magdeburg-Olden- 
burg. Am 1. April d. J. tritt zu dem 
Gütertarife für den vorbezeichneten 
Verkehr der Nachtrag 5 in Kraft. 

Derselbe enthält u. a. Entfernungen 
und Frachtsätze für die aus dem Eisen- 
bahn-Direktionsbezirk Hannover in den 
Bezirk Magdeburg übergehende Station 
Osterode a/Harz, ferner Ausnahme-Tarif- 
sätze für Rohblei von Lautenthal und 
Oker nach Brake, Elsfleth und Norden- 
ham zur überseeischen Ausfuhr nach 
ausserdeutschen Ländern. 

Am genannten Tage tritt ferner zu 
dem Tarife für die Beförderun 
vonLeichen, Fahrzeugen un 
lebenden Thieren für den vorbe- 
zeichneten Verkehr der Nachtrag 1 in 
Kraft. Derselbe enthält Entfernungen 
für die Stationen Gr. Möhringen und 
Osterode a/Harz des Eisenbahn - Direk- 
tionsbezirks Magdeburg, sowie Ergän- 
zungen und Berichtigungen. 

Magdeburg, den 15. März 1888. (662) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheilisten Verwaltungen. 


Zum Staatsbahn - Gütertarif Köln 
(rechtsrheinisch) ete. -Oldenburg vom 
1. Juli 1837 tritt am 1. April d. J. der 
Nachtrag II in Kraft. 

Ausser Ergänzungen und Berichtigun- 
gen enthält derselbe ermässigte Entfer- 
nungen und Frachtsätze für den Verkehr 
zwischen Station Kirchhellen des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Köln (rechts- 
rheinisch) einerseits und Oldenburgischen 
Stationen andererseits. 

Das Nähere ist bei den betheiligten 
Güterexpeditionen zu erfahren. 

Oldenburg, den 20. März 1888. (663B&W ) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. April d, J. erscheint zum Lokal- 
Gütertarif für den Bezirk der unter- 
zeichneten Direktion vom 1. Januar 1888 
der Nachtrag I, 


Derselbe enthält: 

1. ©. Spezialbestimmungen zum Tarif 

für Nebengebühren im Güterverkehr. 

2. Aenderung zu D. Tarif für die Güter- 

beförderung auf Verbindungsbahnen. 

3. Frachtsätze für Transporte nach und 

von Dudweiler Grube & König. 

4. Entfernung für die Haltestelle Hei- 

mersheim. 

5. Ergänzung zum Ausnahmetarif E, 

Mit dem gleichen Tage wird der im 
Lokal-Gütertarif auf. Seite 11—18 unter C. 
enthaltene „Tarif für Nebengebühren im 
Güterverkehr“ aufgehoben und durch 
den im Nachtrag I zum Deutschen Eisen- 
bahn-Gütertarif (Theil I) vom 1. April 
1888 Seite 41—47 enthaltenenneuen Neben- 
gebührentarif ersetzt. 

Der Nachtrag I zum Lokal-Gütertarif 
ist bei den diesseitigen Güterexpeditionen 
zu haben. 

Köln, den 24. März 1888. (664) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 


Deutsch-Französischer Verband. (Ver- 
kehr über Elsass-Lothringen.) Mit Gültig- 
keit vom 1. April d. J. tritt ein Nach- 
trag I zu dem Ausnahmetarife für die 
Beförderung von Holz im direkten Ver- 
kehre von Stationen Deutscher Bahnen 
nach Stationen der F'ranzösischen Ost- 
bahn vom 1. Dezember 1885 in Kraft, 
welcher Berichtigungen und Ergänzungen 
des Haupttarifs enthält und zum Preise 
von 50 A von unserer Drucksachen- 
Kontrole und von den Verbandsstationen 
zu beziehen ist. 

Ueber die neuen Frachtsätze erthbeilt 
das Verbands-Abrechnungsbüreau hier 
Auskuntt, 

Insoweit Taxerhöhungen durch den 
fraglichen Nachtrag eintreten, bleiben 
die bisherigen billigeren Taxen noch bis 
zum 15. Mai d. J. in Kraft. 

Strassburg, den 16. März 1888. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


(665) 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Zu den Reexpeditionsbestimmungen für 
gewisse Artikel in Wagenladungen vom 
1. März 1887 kommt mit Gültigkeit vom 
1. April d. J. der Nachtrag II zur Aus- 
gabe, welcher Ergänzungen der frag- 
lichen Bestimmungen enthält. 

Karlsruhe, den 20. März 1888. 
. Generaldirektion. 


(666) 


Westdeutsch -Oesterreichisch - Ungari- 
scher Kisenbahn-Verband. Verkehr mit 
Uugarn. (Herausgabe von Nachträgen 
zu den Heften 4 und 6 des Gütertarits.) 
Am 15. April d. J. treten zu den Heften 
4 und 6 des Gütertarifs für oben bezeich- 
neten Verband die 3. Nachträge in Kratt, 
welche Aenderungen der besonderen Be- 
stimmungen, Aenderungen und Ergän- 
zungen von Stationsnamen und bezw. des 
Kilometerzeigers, Einbeziehung der Sta- 
tion Szeged (Szegedin) in den Ausnahme- 
tarif für Wolle aller Art u. s. w. ent- 
halten. 

Exemplare dieser Nachträge sind bei 
den betheiligten Verwaltungen und bei 
den Verbandsstationen käuflich zu er- 
halten. 

Magdeburg, den 19. März 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheilisten Verwaltungen. 


(667) 


Am 1. April d. J. gelangt zu dem vom 


1. Juni 1886 gültigen Gütertarife für den 
Verkehr zwischen ‚Stationen der Eisen- 
bahn - Direktionsbezirke Elberfeld und 
Altona der Nachtrag IV zur Einführung. 

Derselbe enthält ‘u. A. Entfernungen 
und Frachtsätze für die Stationen an der 
Strecke Neustadt - Meyenburg und die 
Station Sternschanze des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Altona, sowie Fracht- 
sätze für Rohblei und Rohzink zur über- 


— I 


seeischen Ausfuhr nach ausserdeutschen 
Ländern über Altona, Ottensen, Flens- 
burg und Kiel. Die Entfernungen und 
Frachtsätze für Sternschanze treten erst 
mit dem Tage der Betriebseröffnung 
dieser Station in Kraft. 

Abdrücke des Nachtrags sind durch 
die betheiligten Güterexpeditionen zu 
beziehen. 

Elberfeld, den, 13. März 1888. (668) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch - Mittelrussischer Eisenbahn- 
verband. Gütertarif, Theil WU. Die 
Moskau-Jaroslawer Eisenbahn hat nach 
einer uns von der Moskau-Brester Eisen- 
bahn zugegangenen Mittheilung die Gül- 
tigkeit der durch unsere Bekanntmachung 
vom 22. Dezember 1886 IIe 6141 F ein- 
gerührken, am 27. Dezember 1837 neuen 

tils ausser Kraft getretenen Fracht- 
sätze für den Umkartirungsverkehr yon 
Moskau, Station der Moskau-Brester 
Eisenbahn, nach Jaroslaw, Station 
der Moskau-Jaroslawer Eisenbahn, bis 
auf weiteres verlängert. 

Dieselben betragen für dıe Artikel: 

Blei- und Zink-Bruch, -Abtälle, 
-Feil- und -Hobelspäne, -Splitter, 
Blei, unbearbeitet, in Blöcken, Mul- 

den, Platten und Rollen (Walzblei) 


etc,, 
Zink (Spiauter), unbearbeitet, (Roh- 
zink) in Blöcken, Mulden, Platten, 
, Zinkblech (Walzzink) ' 
in Wagenladungen von 610 Pud 4,72 Ko- 
eken für 1 Pud einschliesslich aller 
ebengebühren. 
Bromberg, den 16. März 1888. (669) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Süddeutsche Donau-Dampfschifffahrts- 
Gesellschaft. Einführung des 
neuen Gebührentarifes tür den 
Güterverkehr auf den Schiff- 
fahrtslinien der Süddeutschen 
Donau-Dampfschifffahrts-Ge- 
sellschaft, sowie der Aus- 
nahmetarifel—IVfürdenkom- 
binirten Schiffs- und Bahn- 
verkehr. 


Mit Gültigkeit vom 1. März 1888, bezw.‘ 


vom Tage der Eröffnung der Schifffahrt 
im Jahre 1888 treten nachstehende Tarife 
in Wirksamkeit: 

a) Allgemeine Tarifbestimmungen und 
Gebührentarife für den Eilgut- und 
Frachtenverkehr auf den Schifffahrts- 
linien der Süddeutschen Donau- 
Dampfschifffahrts-Gesellschaft; 

b) Ausnahmetarif I für den direkten 

- Transport von Getreide, Hülsen- 
früchten, Mahlprodukten und Mehl, 
Oelkuchen und Oelsaaten, Stärke und 
Stärkeabfall im kombinirten Schiffs- 
und Bahnverkehre zwischen Buda- 
pest einerseits und Stationen der 

K. priv. Aussig-Teplitzer 
Eisenbahn, K. K. priv. Böh- 
mischen Kommerzialbahnen, 
K. K. priv. Böhmische Nord- 
bahn, K. K. priv. Böhmische 
Westbahn,a. priv. Buscht£&h- 
rader Eisenbahn, K.K. priv. 
KaiserFerdinands- und Mähr.- 
Schles. Nordbahn inkl, der 
Kremsierer Eisenbahn, Mäh- 
risch-Schlesischen Central- 
bahn inkl. der K. K. Staats- 
bahnlinie Kriegsdort-Rö- 
merstadt und Erbersdorf- 
Würbenthal, K.K. prıv. Neu- 
titscheinerLokalbahn, K.K. 
priv. Lokalbahn Mährisch- 
Weisskirchen-Wallach.Me- 
seritsch-Wsetin, K. K, priv. 
Oesterr. Nordwest- und Süd- 
norddeutschen Verbindungs- 


S 


bahn, K.K. Oesterr, Staats- 


bahnen ink. Dux-Boden- 
bacher Eisenbahn, Prag- 
Duxer Eisenbahn und der 


Mähr. Grenzbahn, priv. Oest.- 
Ungar. Staatseisenbahn-Ge- 
sellschaft (Oesterr. Linien, Haupt- 
netz und Lokalbahnen); 
c) Ausnahmetarif II für den Transport 
von Getreide, Hülsenfrüchten, Mahl- 
produkten, Malz, sowie Oelsaaten 
im kombinirten Schiffs-- und Bahn- 
verkehre zwischen Budapest einer- 
seits und Lindau, Station der Kgl. 
Bayer. Staatseisenbahnen und der 
K.K.Oesterr. Staatsbahnen, 
weiters Vorarlbergischen Stationen . 
der K. Oesterr. Staats- 
bahnen andererseits; 
d) Ausnahmetarif III für den Trans- 
ort von Getreide, Hülsenfrüchten, 
Mahipradinktän? Malz, sowie Oel- 
saaten im kombinirten Schiffs- und 
Bahnverkehre zwischen Budapest 
einerseits und Basel, Schaffhausen, 
Singen und Konstanz, Stationen der 
Grossherzogl. Badischen Staatseisen- 
bahnen und der Schweizerischen 
Nordostbahn andererseits; 
e) Ausnahmetarif IV für den Transport 
von Getreide, Hülsenfrüchten, Mahl- 
rodukten, Malz, sowie Oelsaaten im . 
ten Schiffs- und Bahnver- 
kehre zwischen Budapest einerseits 
und Stationen der Vereinigten 
Schweizerbahnen (einschl. der Tog- 
genburger und Wald- Rütibahn, der 
Schweizerischen Nordostbahn (ein- 
schliessl. der Linie Effretikon - Hin- 
weil und der Bötzbergbahn), der 
Schweizerischen Centralbahn (einschl. 
der Aargauischen Südbahn und der 
Linie Wohlen-Bremgarten), der Jura- 
Bern-Luzern Bahn (einschl. der Boe- 
delibahn), der Neuenburger Jurabahn, 
sowie der Westschweizerischen und 
Simplonbahnen andererseits, 
Exemplare dieser Tarife sind bei der 
Betriebsdirektion in Wien, sowie bei den 
Agentien in Wien und Budapest käuflich 
zu haben. (670) 


“ 


Süddeutsche Donau-Dampfschifffahrts- 
Gesellschaft. Hinausgabe des Betriebs- 
reglements für die Süddeutsche Donau- 
Dampfschifffahrts-Gesellschaft. Das mit 
höchster Entschliessung des Königl. 
Bayer. Staatsministerium des Königl. 
Hauses und des Aeussern vom 10. d. Mts., 
No. 766/LI, genehmigte Betriebsreglement 
gelangt sotort zur Hinausgabe und sin 
Exemplare hiervon bei der Betriebs- 
direktion in Wien, sowie bei den Agen- 
tien in Wien und Budapest käuflich zu 
haben. 

Wien, 19. März 1888. (671) 


5. Eisenbahn -Effektenverkehr. 
Betreff. Dividende. Durch Beschluss 
der heute abgehaltenen Generalversamm- 
lung der Aktionäre der Ludwigs-Eisen- 
bahngesellschaft wurde die Dividende 
für das Jahr 1887 aut 36 „4 — für jede 
Aktie festgesetzt, was mit dem Bemer- 
ken bekannt gegeben wird, dass dieselbe 
vom 23. d. Mts. ab bei dem Bankhause 
der Herren C, ©. Cnopf & Sohn hier 
Vormittags von 9—12 Uhr und Nachmit- 
tags von 2-4 Uhr gegen Abgabe der auf 
30. Juni 1837 und 1. März 1888 verlau- 
tenden (nebeneinander befindlichen) 
Koupons, welche ungetrennt einge- 


reicht werden wollen, erhoben 
werden kann. 
Nürnberg, 21. März 1888. (672) 


Das Direktorium 
der Ludwigs-Eisenbahngesellschatt. 
Münch. 


(Forts, der offiziellen Anzeigen Seite IV.) 
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No. 6; Jahrgang 1888. 


u 


Berlin, am 24. 


Anzeıger 
aberzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 21. März Vorm. gemeldet. 


März 1888. 


Dieser Anzeiger erscheint 2 mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pfg, zu beziehen. 


S nen Rıottı ö Lagerort 
zZ | ZU | Th r 
5 Sienat S rt der Ge- |s 
= Sr ER S Ver- Inhalt wicht 8 Station Name 
En A a5 der Bahn 
- Marke < | packung kg |" 
Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Kolli mit Buchstaben sign.: 
1 AA 132. 236| 1 Ballen | Tabak —| 8 1 Hengelo Niederländ. Stsb. 
2 AROEN 217 | Se 2 Röste — | 20 2| Mannheim G.-E. |Hessische Ludwigsb. 
3 AR 5 1 Fass leer gebr. = 4 3 Neustettin K. E.-D. Bromberg 
4 BC 1 1 Austern \ —1.355| 4 Eydtkuhnen = 
5 BC 50 1 Kiste { MnmterAidchehen a 29,5| 5/ München Centr. | Bayerische Stsb. 
6 3 1 # ? —| — 6 Berz6e Grand Central:Belge 
1 BSN&C| 1.2 2 _ Wagendecken — | 8 7)  Roosendaal Niederländ. Stsb. 
8 C 24 1 Pack leere Säcke — ml 8 Halle K. E.-D. Magdeburg 
9 CH _ 1 _ Stahlschaar _ 2 9| Darmstadt Main- Neckarbahn 
j 10 CK 103 1) Kiste Cigarren — | 48 | 10) _Feijenoord Niederlänä. Stsb. 
11 F 10 1 Hausgeräthe — | 53 | ı1l Nürnberg C. Bayerische Stsb. 
ee. FBC 14148 1| Kollo Farben — | 4 |ı12l Anvers Bs. [Grand Central Belge 
13 FC 8010 1| Ballen Gummiwaaren — | 66 | 13] Mannheim G.-E. |Hessische Ludwigsb, 
14 GF 2 2 y Felle — |150 | 14 Hannover K. E.-D. Hannover 
15 GWW 1236 1 Kiste unbekannt —| — Vlissingen Hafen] Niederländ. Stsb. 
E16 H 8 1 Fass leer —| — Neuss Linksrh. Köln 
17 H 4620 1 Sack Sago — | 97 v Mannheim G.-E. |Hessische Ludwigsb. 
j 18 IB \ 1 1 Fass leer —| 353118 ä ® 
{ 19° H.D..B. 103 3) Körbe Wein — [241.7 119 Meppel Niederländ. Stsb. 
20 HL 40 1 — Weidenkorbkoffer — | 25 | 20 Leipzi K. E.-D. Magdeburg 
21 JW 58 1 Kiste unbekannt — | 28 | 21,Vlissingen Haten Nietetland Stsb. 
2 KH 767 1 Fass Wagenschmiere — | 25 | 22] Crailsheim Bayerische Stsb. 
1062 
23 KLD | oder 1| Verschlag | Marmorplatte — | 56 | 23] Mannheim G.-E. |Hessische Ludwigsh. 
1082 
24 LL — 1 eis. Rohr — 8 |2&4| Borgerhout |Grand Central Belge 
25 (6) 15 1 Kiste Bücklinge — 6 125 Brakel K. E.-D. Hannover 
26 PP 34 1| Verschlag | ? — | 15 |2%| Köln Gereon Linksrh. Köln 
27 R _ 1 Pack Matzen _ 5 |27| Schneidemühl |K. E.-D. Bromberg 
28 R —_ 1 — Ofentheil —_ 0,25 28 Mannheim Badische Stsb. 
29 RC — 1 Fass Schmalz — | 30 12% Rotterdam ‘ Niederländ. Stsb. 
30 Ss 1 1) Kiste leer e 6 | 30) München Centr. | Bayerische Stsb. 
31 R _ 1 Bund Eisen — | 9 |3 Roermond Niederländ. Stsb. 
32 sc 182 1! Ballen Tabak E— — |39 Bentheim 
3 SS & Cie 4050 1 iste Eisenwaaren — | 32 |33 Hamont Grand Central Belge 
34 TO 5611 1 At unbekannt — 1 84 194 Vlissingen Hafen) Niederländ. Stsb. 
35 Th & © 15526 1/| Bierfass | leer _ 34 |'85 Trier r. M. Linksrh. Köln 
36 DEN: _ 1 — eis. Bundform — 2 | 36 Mannheim Badische Stsb. 
37 U —_ 1 = eis. Platte, roh —_ 95| 97 Wernigerode K. E.-D. Magdeburg 
38 VB 283 1 Kiste Glaswaaren —| — |38 Tiel Niederländ. Stsb. 
39 WH 104 1 a Kleidungsstücke — 7 |39| _ _Vechelde K. E.-D. Hannover 
40 Z Ai 5 ir Bam — 20 40|Vlissingen Hafen] Niederländ. Stsb. 
13670 isten eer —|1 . i 
A 2.8 { 13671 31 Fässer | Conserven Flaschen | 43 } 41} Schneidemühl | K. E.-D. Bromberg 
B. Kolli mit Adr. sign.: 
42 Berlin 21676 1| Wagen | Kohlen — 10.000 | 42 Colberg K. E.-D. Bromberg 
Be 43 | ehe _ 1 Pack leere Säcke al Aus EB Lauf r/P. Bayerische Stsb, 
44 Dekastereve _ 1 Säcke 1,5 | 44 Hasselt Grand Central Belge 
45| Elberfeld 20108 1 Wagen Kohlen a ee re 1 Tilburg Niederländ. Stsb. 
46) Frederic — 1 Korb ? 19,5 | 46 Schuelen Grand Central Belge 
Gewerk- ; 
a Er 183 L' E= Wagendecke il ET Boxtel Niederländ. Stsb. 


grube 


+ 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 

male, welche zur 

Autklärung 
dienen können). 


hausen 


| Lauters- 
beschrieben. 


s Der Kolli ö Lagerort Bemerkungen 
7 E ENG 7 pe ler 
s ; | Art der e-| 5 | N 2 
= ER. S|  Ver- Inhalt wicht) @ Station nr a 
A Marke No Ö| packung kg | | der Bahn dienen können.) 
48) ° Fierman _ .9 Pack Säcke 42 | 48 Louvain Grand Central Belge 
49 Mathieu _ 1 4 iR - 4 |.49 Romedenne 2 ; 
50 Ratig 131 1| Bierfass | leer 34 | 50 Trier r. M. Linksrh. Köln 
€. Kolli m. Numm.sign.: 2 
51 663 1| Packet | 1 Bierhahn _ 1: | 51 Leipzig 11 Sächsische Stsb. 
52 2034 1| Ballen Stöpsel -- 3 | 52| Charleroi-Etat |Grand Central Belge 
53 _ 6370 1 _ leere Korbflasche — | 14,5| 53 Friedberg K. E.-D. Hannover 
D.Kollim.Figurensign.: 
54weisser Strich _ — Ofenzwischensatz — | — |54| Wolfenbüttel |K. E.-D. Magdeburg 
55 weiss X —_ 1 Bund Bandeisen — | 25 |55| Crimmitzschau Sächsische Stsb. 23mm xX5mm. 
E. Kolli ohne Signatur: | 
56 u = 1 Sack ansch. Betten _ 9 |56 Bromberg K. E.-D. Bromberg 
57 _ 70 — Platten aus Blech — 5.| 57 Leipzig K. E.-D. Magdeburg 
58 _ — | 1 —_ Blechdeckel (lackirt) 10,1| 58 Mainz G.-E Hessische Ludwigsb. 
59 — = 1 = eis. Brechstange — 4 |59| Dresden-N. I Sächsische Stsb. 
60) _ = 1 Ring Draht — | 145| 60 { Bea } Hessische Ludwigsb. 
61 _ —_ 1 Rolle Draht —| — [61 Neuss Linksrh. Köln 
62 — _ 1 —_ Dunstrohr — 9 16 Seckach Badische Stsb. 
63 u — 14 _ Eisenplatte — | % |63| Darmstadt G.-E. |Hessische Ludwigsb. sufdarBaln: 
64 _ — | 1| ‚Stange Eisen 4,5 mlang — | — | 6 Oebisfelde K. E.-D. Magdeburg { EEE 
65 En _ 1) Gebund | Eisenstangen — | 51.|6 Trier r. M. Linksrh. Köln Ban 
"66 — —_ 1) Packet Eisenstützen _ 4,5 | 66| Crimmitzschau Sächsische Stsb. 
67 — 1 Kollo Eisentheil — | 10 |67|. Worms G.-E. Hessische Ludwigsb.|  „„f der Bahn- 
68 _ _ 1| Stange Flacheisen — ? 68| Fallersleben |K. E.-D. Magdeburg { Birkakahser 
69 — _ 5|l Säcke Kohlen — 0169 Anvers Bs. Grand Central Belge Re 
70 n Ta 1 u Milchkanne a u 70 | Erlen nein } [Hessische Ludwigsb. 
71 _ = 1 — Militärpatronentasche | — | 71 Köln Ger. Linksrh. Köln 
72 = = 2| Stück Ofenthüren —_ 7 |.72| Crimmitzschau | Sächsische Stsb. 
73 1 Pack ? N Er 8 Aerschot Grand Central Belge 
74 = ng I Kleinen \ ? — | — | 74): .Romedenne 
Packet Ü n 
75 _ = 1! Säckchen | Plomben —/:10 | Andernach Linksrh. Köln ansch. zu 
76 ir HR 1 7 Rohrstutzen von } 76 { Hauptwerk- \ einem Field- 
{ 450 mm Länge ER stätte Crefeld ” schen Dampf- 
77 _ _ 2 — Spannketten e de 77 Halle K. E.-D. Magdeburg Ko 8° 
78 — _ 2 Ringe Telegraphendraht — | 53 | 78 ( ee) Jessie Ludwigsb. 
79 —_ 2 Kolli 3-kantige Winkeleisen| 10 | 79 Leipzig II Sächsische Stsb. 


Offizielle Anzeigen (Forts.). 


6. Submissionen. 
Verdingung der Anlieferung von 2000 
Fässern bezw. 6000 Säcken Portland- 
Cement zum Bau von Brücken und 
Durchlässen der Eisenbahn - Neubau- 
strecke von Wulften nach Duderstad!. 
Termin: Mittwoch, den 4. April1888 
Vormittags 11 Uhr 
im Amtszimmer des Abtheilungs- Bau- 
meisters Behnes in Duderstadt. Die Ver- 
dingungsunterlagen können daselbst ein- 
gesehen und auch gegen kostenfreie Ein- 
sendung von 50 3 von dort bezogen 
werden. Zuschlagsfrist 4 Wochen. 
Hannover, den 14. März 1888. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Verdingung der Anfertigung, Lieferung 
und Aufstellung der Dachkonstruktion 
für die Weichenschmiede der Hauptwerk- 
stadt Gotha. 

Gewicht der Konstruktionstheile ver- 
anschlagt auf ca. 

62 t Schweisseisen, 
5 „ verzinktes Schweisseisen und 
verzinktes Wellblech, 
1 „ Zinkblech zu den Schweissrinnen 
und Firstkappen, 
3 „ Gusseisen. 
Termin am 7. April 1888 
t Vormittags 1ll, Uhr- 
im Maschinentechnischen Büreau, Neue- 
gasse 29/33. 

Der Ausschreibung liegen die durch die 

Regierungs- Amtsblätter bekannt gege- 


(673) 


benen Bedingungen für die Bewerbung 
um Arbeiten und Lieferungen vom 
17. Juli 1885 zu Grunde, 

Die Verdingungsunterlagen sowie 
Theilzeichnungen können im genannten 
Büreau eingesehen und erstere gegen 
kostenfreie Einsendung von 3,30 4 un- 
frankirt von daher bezogen werden, 

Angebote sind gehörig verschlossen 
und mit der Aufschrift: 

„Angebot auf Ausführung 

von Dachkonstruktion für 

die Hauptwerkstatt Gotha“ 
versehen bis zu oben genanntem Termin 
kostenfrei einzusenden. 

Zuschlagsfrist 14 Tage. 

Erfurt, den 20. März 1888. 

Maschinentechnisches Büreau. 


Verdingung von Feuerungsmateria- 
lien. Die für die Zeit vom 1. Juli 1888 
bis dahin 1889 erforderlichen Feuerungs- 
materialien und zwar: 

Gruppe I umfassend: 

50.000 t Steinkahlahridnehih 

Stückkohlen, 
180 000 „ Förderkohlen, 
2310 „ Schmiedekohlen, 
1450 „ gewöhnliche Gaskohlen, 
300 „ Cannel-Gaskohlen. 
Gruppe II umfassend: 
800 t Lokomotivkoaks, 
530 „ Schmelzkoaks 
sollen in Öffentlicher Ausschreibung ver- 
dungen werden. 

Bedarfsnachweisungen und Bedingun- 
gen liegen im diesseitigen Materia- 
lienbüreau hier, Fürstenwallstrasse No. 10 


(674) 


bezw. 


zur Einsicht aus und können auch von 
demselben gegen frankirte Einsendung 
von 30 % für jede einzelne Gruppe be- 
zogen werden. 

Angebote sind auf vorgeschriebenem 
Formular versiegelt und portofrei mit 
der Aufschrift: 

Angebotauflieferung von 
Feuerungsmaterialien Gruppe 

Ibezw.1lI 
bis zum Eröffnungstermin am 
Mittwoch, den4 April 1888 
Vormittags 10 Uhr 
an das diesseitige Materialienbüreau ein- 
zusenden. 

Die Zuschlagsfrist läuft am 30. April 
d. J. ab. Die dieser Ausschreibung zu 
Grunde liegenden „Bedingungen für die 
Bewerbung um Arbeiten und Lieferungen“ 
sind in No. 74 des Deutschen Reichs- 
Anzeigers vom 28. März 1887 veröffent- 
licht. 

Mapdebure| den 17. März 1888. (675) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

7. Verkauf von Altmaterialien. 

Verkauf der Nebenprodukte und Alt- 
materialien der Gasanstalten zu Witten, 
Hagen, Steele und Lennep. Angebots- 
termin am 27. März d. f Vormit- 
tags 11 Uhr in dem maschinentech- 
nischen Büreau hier. Bedingungen nebst 
Massenverzeichniss können vom Kanzlei- 
rath Peltz hier gegen portofreie Ein- 
sendung von 25 3 angefordert werden. 

Elberfeld, den 13. März 1388. (676) 

Königliche Eisenbahndirektion. \ 


4 


& 
“2 


(Friedens - Transportordnung)“ 


— "WR m 


N9: 25. 


Die Zeitung erscheint 


1880. 


Privat-Inserate 
und 


MITTWOCHS und SONNABENDS. ._ 


eitung des Verein, 


Abonnements - Bedingungen: Du N 


lt» Bei Be durch die Post (innerhalb des Deutach- SS 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Buch- 
handlung vierteljährlih. . 2 2 2 2... 4 Mk. 
2. Beidirecter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Vesterr. Postgebiet jährlich .....x. 20 Mk. 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk, 
pranumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
gratzerstr, 132 SW. hier) eınzusenden. 
Sammtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, 


Berlin W,, Landgrafen-Strasse 16. Be 


Fu 2 


Beilagen zur Zeitung 

sind direet 
an die Bueh- und Steindruckerei von HA. 5. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 


2 u 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 pr. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


x Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
h Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 
Commissionär für den Buchhandel ; 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin S.,Ritterstr. 86, 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 
Achtundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, 


den 28. März 1888, 


t ‚Zur Vermeidung von Unterbrechungen in der Zusendung ersuchen wir diejenigen Abonnenten, welche diese Zeitung 
durch die Post oder den Buchhandel beziehen, das Abonnement auf das kommende Vierteljahr baldgefälligst erneuern 


_ zu wollen. 
Die Abonnementsbedingungen sind aus dem Kopfe der Zeitung zu ersehen. 


Berlin SW., den 24. März 1888. 


Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen (Bahnhofstrasse 3). 


Inhalt: 


Aus dem Deutschen Reich: 
Trinkgeldun wesen. 
Unbefugtes Einsteigen 

Koupees, 
Reinsdorf-Frankenhausen. 
Verkehrsstörungen und Hoch- 

wasser. 
Mecklenburg. Friedr.-Franz-E. 
Hessische Ludwigsbahn. 
Ludwigs-Eisenbahn (Nürnberg- 

Fürth). 

Ostpreussische Südbahn. 
Dortmund-Gronau-Enscheder E. 


Die Deutsche Militär-Transport- 
ordnung für Eisenbahnen im 
Frieden(Friedens-Transport- 
ordnung). 


Vereins-Mittheilungen. 
Nachweisung deranzuwendenden 
Lademasse. 
Ausführungsvorschriften zu den 
Bestimmungen über die Aus- 
gabe von kombinirbaren Rund- 
reisebilleten. 


Rundschreiben, | 


in die 


Leipzig-Gaschwitz-Meuselwitzer 5. Fahrplanbekanntmachungen. 
Eisenbahn. 4. Zollamtliche Abfertigungen. 
Schaftlach-Gmund. 5. Verkehrsstörungen, 
Deutsche Lokal- und Strassen- 6. Verkehrswiederaufnahme. 
bahn-Gesellschaft. 7. Verkehrsstörungen und Ver- 
Niederwaldbahn-Gesellschaft. kehrswiederaufnahme., 
Württemberg: Fildarbahn Stutt- 8. Güterverkehr. 


gart-Degerloch. 9. Personen- u. Gepäckverkehr, 
Verkehrsbüreau der Korporation . Personen-, Gepäck- u. Güter- 


der Berliner Kaufmannschaft. verkehr. 
Offizielle Anzeigen: 11. Generalversammlungen. 
1. Berichtigungen. 12. Submissionen, 


2. Betriebsüberlassungen, | Privat-Anzeigen. 


Die Deutsche Militär-Transportordnung für Eisenbahnen im Frieden 
(Friedens-Transportordnung). 


Gemäss Allerhöchster Verordnung vom 11. Februar d. J. 
wird für das Deutsche Reich am 1. April d. J. eine „Militär- 
Transportordnung für Eisenbahnenim Frieden 
eingeführt, durch 
welche die Benutzung der Eisenbahnen zu Militärtransporten 


_ im Frieden, sowie die Abrechnung der Eisenbahnverwaltungen 


mit den Militärbehörden über die für solche Benutzung zu ge- 


_ währenden Vergütungen geregelt wird. Die nachstehend aus- 


 zugsweise mitgetheilten Vorschriften dieser Ordnung gelten 


_ für alle Eisenbahnen mit Lokomotivbetrieb, welche durch die 


Militärbehörde zum Zweck der militärischen Benutzung in 


grössere Betriebsgebiete, die sogenannten „Linien“, eingetheilt 


' 


% 


werden. 
Insofern die Einrichtung und Bestimmun 
öffentlichen Verkehr bestehenden Züge, sowie 


der für den 
ie Stärke und 


_ Beschaffenheit der Militärtransporte es gestattet, soll die Be- 
förderung der letzteren mit den bezeichneten Zügen, anderen- 


falls mit besonderen Militärzügen stattfinden. Unter diesen 
sind Militär-Extrazüge und Militär-Fakultativ- 
zü ge hervorzuheben. Erstere werden bei Gefahr im Verzuge 
(ın Fällen öffentlicher Noth und dergleichen) auf Verlangen 
der die Truppen entsendenden Militärbehörde gestellt; letztere 
werden innerhalb des Fahrplans für den öffentlichen Verkehr 
zur jederzeitigen freien Verfügung der Militär-Eisenbahnbehörden 
nach einem im Voraus von den betheiligten Verwaltungen zu 
vereinbarenden Fahrplane vorgesehen, Kg zu berücksichtigen 


ist, dass derselbe thunlichst selten Aenderungen unterworfen 
zu werden braucht und. dass auch der Anschluss durchgehender 
Militärzüge auf Nachbarbahnen ermöglicht wird. Die Fahrge- 
schwindigkeit der Militär-Fakultativzüge soll im allgemeinen ein- 
schliesslich der kleinen Betriebsaufenthalte 2%, Minuten auf 
das Kilometer, d. h. 22,5 km in der Stunde oder 375 m in der 
Minute, nicht übersteigen. 

Den Militär-Eisenbahnbehörden ist gestattet, für den Ver- 
kehr unter einander und mit den Eisenbahnverwaltungen die 
Telegraphen der betheiligten Bahngebiete in Anspruch zu 
nehmen; im übrigen gelten in dieser Beziehung die Fest- 
setzungen des Reichs-Telegraphenreglements vom 7. März 1876. 

Zur Mitwirkung bei der Ausführung der Friedens-Transport- 
ordnung sind ausser den zuständigen Civilbehörden und Eisen- 
bahnverwaltungen die folgenden Militärbehörden be- 
rufen: 1. das Königlich Preussische Kriegsministerium; 2. der 
Königlich Preussische Chef des Generalstabes der Armee; 3. die 
Militär-Eisenbahnbehörden, und zwar die Eisenbahnabtheilung 
des Königlich Preussischen grossen Generalstabes und die 
Linienkommissionen; 4. die absendenden und empfangenden 
Militärbehörden und Truppentheile, sowie die Transportführer 
und etwa eingesetzte Bahnhofskommandanten; 5. die Intendan- 
turen. Jede Eisenbahnverwaltung bestellt für den regelmässigen 
geschäftlichen Verkehr mit den Militär - Eisenbahnbehörden 
einen Bevollmächtigten für Militärangelegen- 

eiten. 


Ta 


Bei der Wahl des Zuges tür Militärtransporte ist zu 

beachten, dass in der Regel werden befördert werden können: 

a) mit Personenzügen oder Güterzügen mit Personenbeförde- 
rung bezw.,Rilgüterzügen des Öffentlichen Verkehrs: 


ann (tefransperiä uber „Kleinere“ Mannschafts- 
‚ Pferdetransporte unter60 Pferde bezw. Pferdetransporte, 


die als Eilgut aufgegebenen Sendungen — auch von 
Munitionsgegenständen, welche der Gefahrklasse 
nicht angehören —, 

Sprengstoffe der Gefahrklasse dagegen nur in dem Falle, 
wenn dieselben zur Beseitigung von Eisstopfungen 
unter militärischer Begleitung nach dem Bestim- 
mungsorte geschafft werden; 

b) mit Güterzügen, Viehzügen und Güterzügen mit Personen- 
beförderung des öffentlichen Verkehrs: 

Viehtransporte, 

bis zu 


Stück- undWagenladungsgüter einschliesslich 
15 Wagen, 


der der Gefahrklasse nicht angehörigen 
Munitionsgegenstände 

Sendungen von Sprengstoffen der Gefahrklasse — in 
Güterzügen mit Personenbeförderung jedoch nur da, 
wo reine Güterzüge nicht gefahren werden — bis 
zu 4 Wagen, 

Pferdetransporte bis zu 15 Wagen. 

Mit Kurier- und Schnellzügen des öffentlichen Verkehrs 
sollen nur ausnahmsweise in besonders dringlichen Fällen 
Offiziere, Sanitätsoffiziere, Beamte und Mannschaften einzeln 
oder in geringerer Zahl befördert werden; insofern hierbei die 
zulässige Stärke des Zuges nicht überschritten wird, darf die 
Eisenbahnverwaltung jedoch die Beförderung nicht verweigern. 
Mit Militärzügen müssen auf Erfordern der Militärbehörden 
Militärtransporte aller Art befördert werden, welche die vor- 
erwähnten Stärken übersteigen. Solche Transporte werden als 
„grössere“ bezeichnet. Für kleinere Transporte sind Militär- 
züge nur bei Gefahr im Verzuge in Anspruch zu nehmen und 
gegen eine Vergütung, welche mindestens nach dem vollen 

ilitär-Extrazugtarif zu bemessen ist. 

Die Anmeldung „grösserer“ Militärtransporte erfolgt 
an die Militär-Eisenbahnbehörde; kleinere Transporte werden 
seitens der absendenden Militärstelle bei der zuständigen Bahn- 
verwaltung unter der Adresse des Bahnbevollmächtigten an- 
gemeldet. In gewissen Fällen genügt die Anmeldung bei dem 
Stationsvorstande der Anfangsstation. Doppelanmeldungen sind 
unstatthaft. Die an die Militär-Eisenbahnbehörde gelangenden 
Anmeldungen müssen in der Regel mindestens 3 Wochen vor 
dem Tage der Abfahrt mit den Bahnverwaltungen endgültig 
geregelt sein. Die unmittelbare Anmeldung von Transporten 
bei letzteren seitens der absendenden Militärstelle soll, wenn 
angängig, mindestens 3 bis 4 Tage vor der Abfahrt stattfinden. 

Jeder Militärtransport muss mit einem Ausweis für 
die Fahrt versehen sein, welcher für die gesammte Strecke 
von der Anfangs- bis zur Endstation, unabhängig von der Zahl 
der an der Beförderung betheiligten Bahnyverwaltungen, gilt. 
Die an einem Militärtransport betheiligte Bahnverwaltung 
ist verpflichtet, alles zur genauen Ausführung der Fahrt Er- 
. forderliche rechtzeitig zu veranlassen. Im einzelnen ist hierbei 
u.a. noch zu bemerken, dass bei Militärzügen die Wagen grund- 
sätzlich vom Anfangspunkte bis zum Ziel der Fahrt durch- 
gehen sollen, wenn nicht aussergewöhnliche Umstände ein Um- 
steigen der Mannschaften bedingen und dass bei dem Mangel an 
Personenwagen III. und IV. Klasse, welche vorzugsweise für 
Mannschaften und untere Beamte bestimmt sind, auch vor- 
schriftsmässig ausgestattete bedeckte Güterwagen gestellt 
werden dürfen. ’ 

Bei der Festsetzung der Anfangs- und Zielstationen ist 
zu berücksichtigen, dass mit den vorhandenen Ladeein- 
richtungen oder leicht heranzuziehenden beweglichen 
Rampen, sowie etwaigen vorläufigen Ergänzungsbauten (z. B. aus 
Schwellen und Schienen), deren Herstellung die Bahnverwal- 
tungen ohne Aufwendung erheblicher Kosten zu übernehmen 
vermögen, den Anforderungen entsprochen, werden kann. Lade- 
stellen für Truppen oder andere Transporte, welche zusammen- 
gehörige Mannschaften, Pferde u. s. w. umfassen, sollen mög- 
lichst für alle Transporttheile zusammenhängend oder in un- 
mittelbarer Nähe auf derselben Seite der Gleise angewiesen 
werden. 

Die von den Bahnverwaltungen für den öffentlichen Ver- 
kehr getroffenen Vorkehrungen zur Verpflegung sowie 
zur Befriedigung der Bedürfnisse während der 
Aufenthalte auf den Stationen. dienen auch den Militärtrans- 
porten. Auf den Verpflegungs- und Tränkstationen haben die 
Bahnverwaltungen für Bereitstellung des für Menschen und 
Thiere erforderlichen Wassers nebst einer hinreichenden An- 
zahl von Trink- und Tränkgefässen Sorge zu tragen. Falls 
das Wasser den eigenen Brunnen oder Leitungen der Bahn- 
verwaltung in ausreichendem Masse nicht entnommen werden 
kann, so ist dasselbe von der letzteren nöthigenfalls mittelst 


besonderer, in Vereinbarung mit der Militärverwaltung und auf 
deren Kosten zu treftender Veranstaltungen herbeizuschaffen. 

Die Ladezeit eines Transports soll nach Massgabe 
der Zusammensetzung und Stärke desselben einerseits und der 
Beschaffenheit und Zahl der benutzbaren Ladeeinrichtungen an- 
dererseits möglichst kurz bemessen werden. In der Regel soll 
ein Militärzug 

a) mit Fusstruppen innerhalb einer Stunde, 

b) mit Kavallerie oder Feldartillerie innerhalb zwei Stunden, 

c) mit Trains und Kolonnen innerhalb drei Stunden 
verladen werden können. Das Heranschaffen der Eisenbahn- 
wagen an die Ladestellen liegt der Bahnverwaltung ob; Fahr- 
zeuge, Pferde, Sättel, Gepäck u. s. w. werden seitens des ab- 
sendenden Truppentheils unter Mitwirkung des Bahnpersonals 
veriaden. 

Auf den Ausladestationen und den einzelnen Auslade- 
stellen sollen Anhäufungen vermieden werden, auch haben die 
Militär-Eisenbahnbehörden und die Bahnverwaltungen, sowie 
die Transportführer nach Möglichkeit dafür zu sorgen, dass der 
glatte und rasche Verlauf der Ausladungen gesichert wird. 
Während die mit Zügen des öffentlichen Verkehrs beförderten 
Militärtransporte an den gewöhnlichen Perrons, Laderampen 
und Bühnen oder an Hilfsrampen aussteigen bezw. ausgeladen 
werden, sollen Militärzüge auf Stationen verwiesen werden, 
deren Gleisentwickelung die Aufnahme eines solchen Zuges — 
geschlossen oder getheilt — gestattet. 

enn bei Militärzüägen Verspätungen oder Un- 
fälle eine erhebliche Störung der angesetzten Fahrt voraus- 
sehen lassen, haben die Stationsvorsteher ausser der Meldung 
an die vorgesetzte Dienststelle auch die zuständigen Linien- 
kommissionen unverzüglich zu benachrichtigen. 

Militärgut, worunter alle im Eigenthum oder im Be- 
sitz der Militärverwaltung befindliche Kriegsbedürfnisse zu ver- 
stehen sind, welche durch die Versendung aus diesem Verhält- 
nisse nicht ausscheiden, wird nach Massgabe des Betrjebsregle- 
ments für die Eisenbahnen Deutschlands mit den nachfolgenden 
Ausnahmen bfördert: 

a) Militärgut darf nach allen Stationen befördert werden, auch 
wenn solche für den allgemeinen Güterverkehr nicht .ein- 
gerichtet sind. In letzterem Falle hat die anmeldende 
Militärbehörde vor der Aufgabe sich der Zustimmung der- 
jenigen Eisenbahnverwaltung zu versichern, welcher die 
Zielstation unterstellt ist. Diese Zustimmung kann nicht 
versagt werden, wenn die Ausladung ohne Störung des Be- 
triebes stattfinden kann und die Einrichtungen der Station 
die Abfertigung und nöthigenfalls die Lagerung des Guts 
gestatten. 

b) Militärgut, welches innerhalb des kleinsten Ladeprofils der 
am Transport betheiligten Deutschen Eisenbahnen und 
innerhalb der Trag- und Ladefähigkeit des vorhandenen 
Betriebsmaterials verladen werden kann, muss zur Beför- 
derung, angenommen werden, Sprengstoffe unter den hierfür 
vorgeschriebenen besonderen Bedingungen. 


c) Für das unter militärischer Begleitung versendete Militär- 


gut werden nicht Frachtbriefe, sondern Militärfahrscheine 
ausgestellt. 

d) In den Sätzen des Militärtarifs ist die Gebühr für die bahn- 
seitige, nur in besonderen Fällen von der Militärbehörde zu 
beantragende Feststellung der Stückzahl oder des Gewichts 
von Militärgut mit einbegriffen. 

e) Ueber Berechnung und Bezahlung der Fracht bestehen be- 
sondere Bestimmungen. 

f) Militärgut darf von der begonnenen Beförderung nicht nur 
von der absendenden Militärbehörde, sondern auch von dem 
Begleiter zurückgezogen werden. 


von Militärgut nach dessen Abgang zu ändern. Sie hat zu 
diesem Zweck die Aufgabestation mit Nachricht zu ver- 
sehen. In beiden Fällen werden ausser dem Ersatz baarer 
Auslagen (auch etwaiger Ladekosten und Lagergelder) und 


der tarifmässigen Fracht für die wirkliche Beförderungs- 


strecke besondere Gebühren (Reugelder) nicht erhoben. 


g) Für bahnseitig auf Verlangen des Empfängers auszufüh- 1 
rendes Nachwiegen wird, wenn dasselbe auf der Empfangs- 


station erfolgt, eine besondere Gebühr nicht berechnet. 


h) Nicht rechtzeitig abgenommenes Militärgut ist auf Gefahr 


und Kosten der Militärverwaltung von der Eisenbahnver- 
waltun 
chem Falle der vorgesetzten Behörde des Empfängers zur 
Veranlassung der Abnahme Anzeige. 


Die absendenden Militärbehörden können Eirzelnsendungen 


und Wagenladungen mit oder ohne Begleitung aufgeben; sie 
müssen aber Militärzüge, Sprengstoffe der Gefahrklasse in 


Packgefässen oder in Fahrzeugen bei mehr als einer Wagen- 


ladung, sowie Pferde- und Viehtransporte stets mit Begleitung 
versehen. Letztere hat die Aufgabe, zur Beschleunigung beim 
Verladen und bei Ablieferung des Militärguts, sowie zur Ueber- 


wachung und Sicherung während der Beförderung mitzuwirken, 


Auch ist die absendende 
Militärbehörde befugt, Ziel und Adresse eines Transports 


auf Lager zu behalten. Die letztere macht in sol- 
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auch bei Störung der Fahrt die Sorge für das Militärgut zu 
übernehmen. enn die absendende Militärverwaltung 
langen sollte, dass die mit Fahrzeugen, Pferden oder Vieh 
beladenen Wagen unter unmittelbarer Aufsicht des Begleiters 
bleiben, so trägt die Bahnverwaltung, welche diese Forderung 
zu erfüllen verpflichtet ist, keine Verantwortung für den Inhalt 
des betreffenden Wagens. 
Sprengstoffe und Munitionsstoffe werden 
— abgesehen von einigen besonderen Vorschriften — im’ allge- 
meinen nach den einschlägigen Bestimmungen des Betriebs- 
reglements befördert. Die bezeichneten Gegenstände müssen 
bei der Aufgabe zur Beförderung den bei der bewaffneten Macht 
sonst geltenden Bestimmungen entsprechend in Taschen oder 
Tornistern der Mannschatten, in Kriegsfahrzeugen oder in 
Packgefässen verpackt sein. Bei der Anmeldung der Mann- 
schaften zur Beförderung schliesst die Angabe „mit Munition“ 
alle für deren Ausrüstung vorgeschriebenen Arten von Spreng- 
stoffen und Munitionsgegenständen ein. Mannschaften mit dieser 
- Ausrüstung können auch Personenzüge des öffentlichen Verkehrs 
benutzen und sollen — soweit es angeht — in ihnen allein anzuwei- 
senden Wagenräumen zusammen befördert werden. Auch bei der 
Anmeldung von Kriegsfahrzeugen schliesst die Angabe „mit Mu- 
nition“ die in dieselben verladenen Sprengstoffe und Munitions- 
 gegenstände ein; die gefüllten Fahrzeuge müssen sorgfältig 
verschlossen sein. Offene, mit gefüllten Fahrzeugen beladene 
Eisenbahnfahrzeuge werden mit je einem Mann militärischer 
Wache oder in Ermangelung militärischer Begleitung mit 
 Schutzdecken versehen. Schwarze Flaggen mit weissem P sind 


e Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


’ Nachweisung der anzuwendenden Lademasse Die ge- 
-schäftsführende Direktion hat unter Aufhebung des im August 
1886 erschienenen Verzeichnisses der Maximal-Ladeprofile eine 
"Nachweisung der bei der Beladung offener Wagen anzuwenden- 
den Lademasse ausgegeben und an die Vereins-Verwaltungen 
_ vertheilt. 
L Ausführungs -Vorschriften zu den Bestimmungen über 
- die Ausgabe von kombinirbaren Rundreisebilleten. Die ge- 
 schäftsführende Direktion hat die:von der Kommission für 
"Angelegenheiten des Personenverkehrs festgestellten, mit den 
_ Bestimmungen über die Ausgabe von kombinirbaren Rundreise- 
 billeten wiederum zu einem Hefte vereinigten neuen Ausführungs- 
_ vorschriften zu den erwähnten Bestimmungen ausgegeben und 
je einen Abdruck dieser Drucksache, sowie der gleichfalls neu 
festgestellten Billetumschläge an die Vereins-Verwaltungen und 
_ die am Vereins-Rundreiseverkehr betheiligten Belgischen Nicht- 
_ Vereinsbahnen vertheilt. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
_ lassen worden: 


Nr. 862 vom 19. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 


"tungen, betreffend Nachweisung der bei der Beladung offener 
Regen anzuwendenden Lademasse (abgesandt am 23. und 
‚24. d. Mts. 


Nr. 906 vom 22. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Güterverkehrs. Begleit- 
" schreiben zu dem Protokoll der am 7./8. d. Mts. in Wien abge- 
'haltenen Kommissionssitzung (abgesandt am 23. d. Mts.). (Die 
"nächste Kommissionssitzung soll am 9. Juni in Trier statt- 
finden.) 
Nr. 907 vom 22. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen und die am Vereins- Rundreiseverkehre betheiligten 
Belgischen Nicht-Vereinsbahnen, betreffend die Ausführungs- 
"vorschriften zu den Bestimmungen über die Ausgabe von kom- 
" binirbaren Rundreisebilleten (abgesandt am 24. d. Mts.). 


g: Nr. 910 vom 23. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend zollamtliche Behandlung der für Russland 
jestimmten Güter (abgesandt am 26. d. Mts.). 


Nr. 920 vom 23. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Aufschreibung der Achsbrüche (abgesandt 
"am 26. d. Mts.). 


Nr. 945 vom 24. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, soweit dieselben im Deutschen Reichs-Postgebiete ihren 
E- haben, betreffend Portofreiheit für Sendungen in Ange- 
‚legenheiten des Vereins Deutscher Eisenbahn - Verwaltungen 
(@bgesandt am 25. d. Mts.). 


ze 
Mr 


ver- | 


nicht anzubringen. Strohunterlagen, Futter, überhaupt alle 
leicht feuerfangenden Gegenstände sind von solchen, mit ge- 
füllten Fahrzeugen beladenen offenen Wagen, welche mit feuer- 
sicheren Decken nicht bedeckt sind, zu entfernen. 


Die Vergütung für Militärtransporte erfolgt nach 
dem Militärtarif für Eisenbahnen (Bekanntmachung des Reichs- 
kanzlers vom 28. Januar 1837), dessen Sätze die Vergütung für 
alle Leistungen der Bahnverwaltungen bei der Vorbereitung 
und Ausführung dieser Transporte enthalten. Für etwaige 
aussergewöhnliche Leistungen, wie Ladekosten, Lagergeld, 
Standgeld, Tränkegebühr, Nachnahmeprovision, Zollabferti- 
gungsgebühren u. s. w, werden die Gebühren nach den für 
den allgemeinen Verkehr geltenden Bestimmungen berechnet, 
soweit nicht ausdrücklich etwas anderes festgesetzt ist. Für 
die Beförderung von Militärzügen in der Nachtzeit auf Bahn- 
strecken, auf welchen ein regelmässiger Nachtdienst nicht ein- 
gerichtet ist, sind neben den tarifmässigen Gebühren die Kosten 
für die Bewachung der Bahn ausserhalb der gewöhnlichen 
Dienstzeit mit 2 4 für das Kilometer zu vergüten. 


Die Sätze des Militärtarifs kommen auch für die von 
Privatpersonen zur Versendung an Militärbehörden aufgege- 
benen Kriegsbedürfnisse in Anwendung, sofern die letzteren 
Eigenthum der emptangenden Militärbehörde sind und für deren 
Rechnung befördert werden. Die solchen Sendungen beizu- 
gebenden Frachtbriefe müssen vor der Anfgabe vom Absender 
der empfangenden Militärbehörde vorgelegt und von. dieser mit 
einem vorgeschriebenen Vermerk versehen werden. 


Aus dem Deutschen Reich. 


Trinkgeldunwesen. 


Das neueste „Eisenbahn-Verordnungsblatt‘ enthält folgen- 
len Erlass des Preussischen Herrn Ministers der öffentlichen 
Arbeiten: 

„Bezüglich der Verladung und Beförderung von lebenden 
Thieren auf Eisenbahnen ist darüber geklagt worden, dass die 
gehörige Abfertigung und Verladung der Sendungen, sowie das 
Rangiren und Umsetzen der Wagen auf Zwischenstationen viel- 
tach nicht ausreichend von seiten der Stationsvorstände über- 
wacht, sondern die Sorge hierfür oft unteren Beamten und Bahn- 
arbeitern ohne genügende Kontrole überlassen werde. Infolge 
dessen sei häufig eine sorgfältige Behandlung der Viehwagen 
beim Rangiren nur durch Verabreichung von Trinkgeldern zu 
erlangen, auch sei ohne solche ein rechtzeitiges Tränken der 
Thiere auf Tränkstationen nicht immer zu erreichen. Indem 
ich die Königlichen Eisenbahndirektionen von neuem anweise, 
die Erleichterung und Sicherung des Viehverkehrs mit Aufmerk- 
samkeit zu überwachen und Zuwiderhandlungen gegen die vom 
Bundesrath und von mir erlassenen Vorschriften mit Nachdruck 
zu verfolgen, erwarte ich unter Hinweis auf die gemeinsamen 
Bestimmungen für alle Beamten im Staatseisenbahndienst vom 
15. Januar 1876 und auf die gegen die Annahme von Geschenken 
und Trinkgeldern sonst ergangenen Vorschriften, dass derartigen 
Pflichtwidrigkeiten der im Staatsdienst beschäftigten Beamten 
und Arbeiter auf das Strengste entgegengetreten werde ...“ 


Unbefugtes Einsteigen in die Koupees. 

Auf den Fernstationen der Berliner Stadtbahn kommt es 
öfter vor, dass Personen, welche Reisende zum Bahnhof be- 
gleiten, mit in die Kowpees einsteigen und letztere erst kurz 
vor Abfahrt des Zuges wieder verlassen. Dieses unbefugte Mit- 
einsteigen erschwert die Abfertigung der Züge und macht den 
Stations- wie Zugbeamten die richtige Vertheilung der Plätze 
und die angemessene Plazirung der Reisenden zu Zeiten stär- 
keren Verkehrs unmöglich. Um den hieraus entstehenden Uebel- 
ständen im Interesse der Reisenden vorzubeugen, ist das unbe- 
rechtigte Besteigen von Koupees durch eine entsprechende Be- 
kanntmachung der Königlichen Eisenbahndirektion Berlin für 
die Fernstationen verboten. worden und auf die Strafen, welche 
im Uebertretungsfalle verwirkt werden, hingewiesen worden. 
Die Bekanntmachung ist als Plakat in den Wartesälen und 
Vestibülen der Fernstationen ausgehängt. 


Projekt Reinsdorf-Frankenhausen. 

Die Königliche Eisenbahndirektion zu Erfurt ist mit der 
Anfertigung allgemeiner Vorarbeiten für eine Eisenbahn unter- 
geordneter Bedeutung von Reinsdorf über Bretleben nach Fran- 
kenhausen beauftragt worden. 


Verkehrsstörungen und Hochwasser. 


Kaum sind die durch ungewöhnlich grosse Schneever- 
wehungen verursachten Verkehrsstörungen, welche in den 


—_— 6 — 


öffentlichen Bekanntmachungen zur Anzeige kamen (siehe die 
offiziellen Anzeigen in der heutigen und in der vorigen Nummer) 
zum grössten Theil beseitigt, so drohen gewaltige, verheerende 
Ueberschwemmungen an der Weichsel, welche infolge Durchbruch 
des rechten Nogatdeiches die Strecke von Marienburg bis Elbing 
wahrscheinlich auf längere Zeit ganz unfahrbar machen. Ebenso 
traurig lauten die Nachrichten aus der Elbniederung bei 


Dömitz, Hitzacker und Dannenberg, wo infolge von Deich-. 


brüchen eine weite Fläche von der Elbe her überschwemmt 
wurde, so dass der Betrieb auf der Bahnstrecke Lüneburg- 
Wittenberge eingestellt werden musste. 

Die Gefahren, welche durch Eisgang und Hochwasser 
den Anwohnern unserer grösseren Flüsse drohen, sind übrigens, 
so wird der „N.-Ztg.“ geschrieben, der Gegenstand eingehender 
Fürsorge seitens der Staatsregierung, Schon in einer der 
letzten Berathungen des Staatsministeriums war eine Verstän- 
digung zwischen den betheilisten Ressorts dahin herbeigeführt, 
dass ohne Verzug alle verfügbaren Hilfsmittel und insbesondere 
auch militärische Kräfte in Thätigkeit gesetzt werden konnten, 
um drohenden Gefahren vorzubeugen und Leben und Eigenthum 
der betreffenden Staatsangehörigen, soweit dies in mensch- 
lichen Kräften lag, zu sichern und zu schützen. 


Mecklenburgische Friedrich-Franz-Eisenbahn. 

Am 20. April cr. findet eine ausserordentliche General- 
versammlung statt. Auf der Tagesordnung stehen die folgen- 
den Punkte: 1. Ergänzung der Statuten resp. Aenderung der 
88 16 und 20 zum Zweck Regelung der Dotirung des gesetz- 
lichen Reservefonds aus dem amortisirten Betrage der Annuität; 
9. Beschlussfassung über einzelne Punkte der Konzessions- 
bedingungen, betreffend das Neubauprojekt Schwerin-Ludwigs- 
lust-Dömitz. 


Hessische Ludwigsbahn. 

Auf der Tagesordnung der zum 18. April d. J. berufenen 
Generalversammlung stehen ausser den regelmässigen Gegen- 
ständen noch folgende Anträge: Vertheilung der als gesetz- 
licher Rosario eingehaltenen 399902 42 und Antrag des 
Verwaltungsraths und mehrerer Aktionäre auf Konvertirung 
der gesammten Anlehensschuld in eine 3!/; pCt. Schuld. 


Ludwigs-Eisenbahn (Nürnberg-Fürth). 
Die Aktionäre erhalten eine Dividende von 21 pCt. (Siehe 
Bekanntmachung in No. 24 S. II Beibl. d. Ztg.) 


Ostpreussische Südbahn. 

Auf der Tagesor Aa) der zum 21. April d. J. berufenen 
Generalversammlung befinden sich ausser den regelmässigen 
Gegenständen noch folgende Punkte: Antrag eines Aktionärs, 
den Verwaltungsrath zu ermächtigen, mit der Königlichen 
Staatsregierung wegen Verkaufs der Bahn in Verhandlung zu 
treten. Antrag eines Aktionärs, wegen Konvertirung der 4!/, pCt. 
in 3'/; pCt. Prioritätsobligationen eine Eingabe an den Landtag 
zu richten. 


Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn. 

In der ersten Hälfte des laufenden Monats wurden nach 
Angabe der,, VORAN von den an die Eisenbahn angeschlossenen 
Zechen täglich im Durchschnitt an Steinkohlen und Koks 167 
Wagenladungen abgefahren gegen 173 in der voraufgegangenen 
vierzehntägigen Zeit und gegen 140 Wagenladungen in der ent- 
sprechenden Zeit des Vorjahres. Die Gesammt - Eisenbahn- 
leistung für die bezeichneten Zechen Being in der ersten März- 
hälfte 2171 Wagenladungen gegen 2075 in der zweiten Februar- 
hälfte dieses Jahres und gegen 1827 Wagenladungen in der 
ersten Märzhälfte 1837. 


Leipzig-Gaschwitz-Meuselwitzer Eisenbahn. 

Die jüngst abgehaltene Generalversammlung ertheilte den 
Liquidatoren a für die Schlussabrechnung. Auf die 
Stammprioritäten wird die letzte Rate mit 14,40 .4 und auf die 
Stammaktien mit 6 „4 ausgezahlt. 


Schaftlach-Gmund. 
Im Betriebsjahre 1887 beliefen sich die Einnahmen 
auf 87898 %, die Ausgaben auf 29105 4, sohin Ueberschuss 
58793 4 Im I. Klasse wurden befördert 2063 Personen, in 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Berichtigungen, | 

Die in No. 21 dieser Zeitung unter 
Inseratnummer 568 veröffentlichte Be- 
kanntmachung, betreffendden Deutsch- 
Oesterreich-Ungarischen See- 
hafenyerband enthält im Kopf einen 
Druckfehler. Bei den daselbst ange- 
führten einzelnen Seehäfen ist in der 
4. Kolonne statt „Hamburg B, Altona“ 
„Hamburg B, Lü beck“ zu setzen. (677) 


zugehörige 
Er i 
gen a/d. H., Arter 


2. Betriebsüberlassungen. 

Am 1. April 1888 wird die z. Zt. dem 
Eisenbahn - Direktionsbezirk Magdeburg 
Bahnstrecke Sangerhausen- 

urt mit den Stationen Öberröblin-: 

f n, Heldrungen, Grief- 

stedt, Leubingen, Sömmerda, Gr. Rude- 
stedt und Stotternheim und dem Personen- 
Haltepunkt Voigtstedt in den Bezirk der 


II. Klasse 12404 und in III. Klasse 63708 Personen, in Summa 
78 175 Personen. Hierfür wurden vereinnahmt 35 745 M Neben- 
einnahmen 11676 4 Für abgehende Gütersendungen (16 931 t) 
sind vereinnahmt 18715,80 .4, für angekommene (26181 t) 
32.086,80 „4 In der Generalversammlung am 21. d. Mts. wurde 
die Dividende auf 6 pCt. festgestellt, für welche 18000 4 ver- 
wendet werden. Auf neue Rechnung wurden vorgetragen 
3516 4 Das erzielte Resultat ist sonach ein ganz zufrieden- 
stellendes. 
Deutsche Lokal- und Strassenbahn-Gesellschaft. 

Nach dem Jahresbericht haben die Betriebseinnahmen 
im Jahre 1837 nur eine geringe Steigerung erfahren. Ander- 
seits stiegen aus mancherlei Ursachen die Betriebsausgaben, 
auch war die Zinseneinnahme niedriger. Die Betriebslänge der 
Gleise ist unverändert. Die Gesammteinnahmen stellten sich 
auf 635 330 4, der Reingewinn auf 121 332 „4 Davon entfallen 
auf die 4% pCt. Dividende 118750 4, auf die Tantieme 2035 4 
und auf den Vortrag 546 U 

In der Generalversammlung wurde die Bilanz genehmigt 
und der Verwaltung Entlastung ertheilt. In den Aufsichtsrath 
wurde Direktor Kamlah in M.-Gladbach wiedergewählt und 
Ministerialdirektor a. D. Weishaupt neugewählt. 


Niederwaldbahn-Gesellschaft. 

In der kürzlich abgehaltenen Generalversammlung waren 
5 Aktionäre mit 23 Stimmen anwesend. Die Bilanz für 1887 
wurde mit dem Geschäftsbericht einstimmig genehmigt, die 
Dividende auf 2%, pCt. festgesetzt und die Entlastung ertheilt. 
Weiterhin wurde die Statutenänderung, durch welche die Fest- 
setzung des Reingewinnes in folgender Weise stattfindet, be- 
schlossen: Es erhalten der Aufsichtsrath 5 pCt., statt früher 
7 pCt., Tantieme; die Aktionäre 4 pCt. Zinsen, sodann der Vor- 
stand mit den Beamten 4 pCt. Tantieme; der noch verbleibende 
Rest wird als fernere Dividende an die Aktionäre vertheilt. — 
Von der Versammlung wurde ferner die Direktion ermächtigt, 
auch die Leitung der Assmannshausen-Niederwaldbahn zu über- 
nehmen. In der sich unmittelbar anschliessenden konsti- 
tuirenden Aufsichtsrathssitzung wurde Herr Bankier Emil 
Treitel wieder zum Vorsitzenden und Herr Bankdirektor Leopold 
Steinthal zu dessen Stellvertreter erwählt. | 


Württemberg: Filderbahn Stuttgart-Degerloch. | 

Der Betrieb der Zahnradbahn Stuttgart-Degerloch hat 

im vorigen Jahre eine Betriebseinnahme von 49545 „4 erbracht, 
während die Betriebsausgaben sich auf 49 194 44 belaufen. Der 
geringe Ueberschuss von 351 #4 wird dem Amortisationskonto 
überwiesen und kann pro 1837 keine Dividende zur Vertheilung - 
kommen. Es besteht die Absicht, die Bahn über Möhringen 
nach Hohenheim fortzuführen, zu welchem Zwecke noch 100000 
Mark Aktien und 150000 „4 4, pCt. Obligationen ausgegeben‘ 
werden sollen. 


Verkehrsbüreau der Korporation der Berliner Kaufmannschatft. 

‚Das „Korrespondenzblatt der Aeltesten der Kaufmann- 
schaft“ meldet folgendes: Das Aeltestenkollegium der Berliner 
Kaufmannschaft hat im Börsengebäude ein besonderes „Büreau- 
für Eisenbahnverkehrs- und Tariffragen“ eingerichtet. Das 
Büreau hat die Bezeichnung erhalten: „Verkehrsbüreau der 
Korporation der Kaufmannschaft“ und wird 1. Anregungen und 
Wünsche auf dem Gebiete des Eisenbahnverkehrs- und Tarif- 
wesens aus dem Kreise der korporativen Mitglieder entgegen- 
nehmen, prüfen und behufs etwaiger Erörterung im Aeltesten- 
kollegium vorbereiten; 2. den Mitgliedern der orporation an 
Wochentagen in der Zeit von 11-2 Uhr über Eisenbahnverkehr- 
und Tariffragen (Fahrpläne, Fahrpreise, Frachtsätze, Entschä- 
digungs- und Frachtreklamationen u. s. w.) auf Wunsch münd- 
lich Informationen ertheilen. Dergleichen mündliche Anfragen 
dürften vor der Hand im allgemeinen nur hinsichtlich des Ver- 


kehrs mit Berliner Bahnhöfen und Ringbahnstationen Beant- 
wortung finden. 


Berichtigung. In dem Aufsatz: Finanzrath Rummel, ab- 
gedruckt in No. 24 S. 217 ist in Spalte 1 Zeile 15 von oben statt 
siebziger Jahre zu setzen: sechziger Jahre. 


Königlichen Eisenbahndirektion zu Erfur 
übergehen. De 
In den Verkehrsbeziehungen der ei 
zelnen Stationen treten hierdurch vorerst 
Aenderungen nicht ein. 
Mageburg, den 24. März 1888. (678), 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(Fortsetz. der otfiz. Anzeigen im Beiblatt.) 
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Beihlattzu No.95 aar Zeitung: üss Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Berlin, den 28. März 1888. 


1. Offizielle Anzeigen. 


Zufolge Allerhöchsten Erlasses vom 
14. d. Mts. wird das für die Verwaltung 
und den Betrieb der Berlin-Dresdener 
Eisenbahn eingesetzte, der unterzeich- 
neten Königlichen Eisenbahndirektion 
unterstellte Königliche Eisenbahn - Be- 
triebsamt (Berlin-Dresden) zu Berlin mit 
dem 1. April d. J. aufgelöst. Von diesem 
Zeitpunkt ab wird die Verwaltung und 
der Betrieb auf der Strecke Berlin Elster- 
werda unter Leitung der Königlichen 
Eisenbahndirektion zu Erfurt von dem 
Königlichen Eisenbahn-Betriebsamt zu 
Berlin (Direktionsbezirk Erfurt) weiter 
geführt. 

Anträge und Beschwerden, welche die 
Strecke Berlin-Elsterwerda betreffen, sind 
daher vom 1. April d. J. ab an das letzt- 
gedachte Betriebsamt oder, sofern solche 
nicht zur Zuständigkeit desselben ge- 
hören, an die Königliche Eisenbahndirek- 
tion zu Erfurt zu richten. 

Die Strecke Elsterwerda-Dresden geht 
in die Verwaltung und den Betrieb der 
Königlichen Generaldirektion der Säch- 
sischen Staatsbahnen zu Dresden über, 
an welche auch die diese Strecke be- 
treffenden Anträge etc. zu richten sind. 

Die Liquidation der Berlin-Dresdener 
Eisenbahngesellschaft, sowie der Um- 
tausch der Aktien der letzteren gegen 
Staatsschuldverschreibungen und die 
Rückzahlung der gekündigtenObligationen 
wird von der unterzeichneten Königlichen 
Eisenbahndirektion zu Ende geführt; 
auch werden alle das Rechnungswesen 
für 1887/88 und die vorhergehenden Jahre 
betreffenden Angelegenheiten von uns 
erledigt werden. 

Berlin, den 25. März 1888. (679 G) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Fahrplanbekanntmachungen. 


Lübeck-Hamburger Fisenbahn. Vom 
1. April d. J. ab kommen die Extra- 
ennelnes 
No.23 Abfahrt von Lübeck 8 U. 15 M. Vm. 
22 & „Hamburg3 „ Nachm. 
wieder zur Abfertigung. 

Lübeck, den 24. März 1888. 


(680) 
Die Direktion. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Die Dänische Staatsbahn hat sich ver- 
anlasst gesehen, vom 26. d. Mts. ab bis 
auf Weiteres ihre Schnellzüge 56 und 37 
so zu verlangsamen, dass dieselben in 
Wamdrup die Anschlüsse an die dies- 
seitigen Schnellzüge 11 und 14 nicht 
mehr aufrecht erhalten können. 

Reisende, welche unseren Schnellzug 14 
nach Dänischhn und Schwedisch - 
Norwegischen Stationen benutzen wollen, 
sind deshalb gehalten, in Wamdrup auf 
den nächsten Dänischen Personenzug 
überzugehen bezw. in umgekehrter 
Richtung daselbst auf den nächsten 
diesseitigen Personenzug zu warten. 

Altona, den 24. März 1888. (681) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


4. Zollamtliche Abfertigungen. 

Staatsbahn - Güterverkehr Frankfurt 
a/M.- Bromberg. Vom 1/13. März d. J. 
ab werden für die Zollabfertigung in 
Grajewo seitens der Zollagentur der 
Südwestbahnen anderweite Gebühren er- 
hoben. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
listen Expeditionen. 

Frankfurt a./M., d. 21. März 1888. (682) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Die Königliche Eisenbahndirektion. 


Wegen Ablaufs des Französisch - Ita- 
lienischen Handelsvertrages ist für die 
nach Italien bestimmten Deutschen 
Waaren, welche die ermässigten Zoll- 
sätze geniessen sollen, die Beibringung 
eines Ursprungsattestes erforderlich, 
welches die Bezeichnung der Waaren, 
Beschaffenheit und Menge derselben, 
sowie die Bescheinigung, dass sie Er- 
zeugnisse Deutschen Ackerbaues oder 
Deutscher Gewerbe sind, enthalten muss. 
Derartige Atteste können von den Han- 
delskammern und ähnlichen Instituten, 
von den Italienischen Konsulaten, ferner 
von der Zollbehörde oder in Ermange- 
lung solcher von den Gemeinde- 
behörden abgegeben werden. Ur- 
sprungsatteste, welche Waaren enthalten, 
die notorisch nicht den Ackerbau- oder 
den Gewerbeerzeugnissen desjenigen 
Landes, aus welchem sie kommen, an- 
gehören, werden von den Italienischen 
Zollämtern für ungültig angesehen. 

Vorstehende Bestimmungen, erstrecken 
sich nicht auf kleine Quantitäten von 
Waaren, welche von Reisenden mit dem 
betreffenden Gepäck mitgeführt werden; 
für diese kommen ohne Rücksicht auf 
die Herkunft die ermässigten Zölle zur 
Anwendung. 

Strassburg, den 21. März 1888. (683) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


5. Verkehrsstörungen. 

K. B. Staatseisenbahnen. Auf der Lo- 
kalbahn Münchberg-Helmbrechts musste 
am 19. März 1. J. wegen Schneever- 
wehung der Betrieb eingestellt werden. 
Die voraussichtliche Dauer der Störung 
kann nicht angegeben werden. 


München, den 24. März 1888. (684) 
Die Generaldirektion. 
Schnorr. 
Eutin-Lübecker Eisenbahngesellschaft. 
Infolge Schneeverwehungen ist der 
Verkehr auf unserer Bahn heute ein- 


gestellt worden, was hierdurch unter Be- 

zugnahme auf $ 14 Absatz 4 des Ueber- 

einkommens, betreffend die gegenseitige 

Wagenbenützung, bekannt gemacht wird. 

Lübeck, den 19. März 1888. (685) 
Der Verwaltungsrath. 


6. Verkehrs-Wiederaufnahme. 
K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. 
Der seit dem 4. d. Mts. in der Strecke 
Neu-Zagörz - Jaslo eingestellt gewesene 


| 


Verkehr ist am 14. d. Mts. wieder auf- 
genommen worden. 
Wien, am 20. März 1888. 
Die Fachabtheilung. 
Die Verkehrsstörung auf der Strecke 
Neustrelitz- Warnemünde ist gehoben. 
Rostock, den 24. März 1888. (637) 
Die Direktion 
des Deutsch-Nordischen Lloyd. 


Sächs. Staatseisenbahnen. Der durch 
Hochwasser seit 12. d. Mts. gestörte Ver- 
kehr an den Elbkais zu Dresden und 
Riesa ist am 22. d. Mts. wieder auf- 
genommen worden. 

Dresden, den 22. März 1888. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Die laut Bekanntmachung vom 9.1. Mts. 
auf den nachbezeichneten Lokalbahnen 
eingetretenen Verkehrsstörungen sind 
behoben und zwar: 

auf der Lokalbahn Neustadt a/W. N.- 

Vohenstrauss am 11. 1. Mts., 
auf der Lokalbahn Hof -Marxgrün am 
11. 1. Mts., 

auf der Lokalbahn Landsberg-Schongau 

am 12. l. Mts. und 

auf der Lokalbahn Münchberg - Helm- 

brechts am 15. 1. Mts. 

München, den 20. März 1888. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 

Die diesseitigen Fähranstalten sind 
wie folgt dem Betriebe wieder über- 
geben: 

1. Obercassel bei Bonn am 21. d. Mts. 

9. Griethausen bei Cleve am 20. d. Mts. 

Köln, den 24. März 1888. (690) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Eutin-Lübecker Eisenbahngesellschaft. 
Auf der diesseitigen Bahn ist der fahr- 


(686) 


(688) 


(689) 


planmässige Betrieb — vergl. Bekannt- 
machung vom 19. d. M, — heute wieder 
hergestellt 


Lübeck, den 21. März 1888. 
Der Verwaltungsrath. 


Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. Der 
Betrieb auf den Linien der Marienburg- 
Mlawkaer Eisenbahn ist heute wieder 
aufgenommen worden. 

Danzig, den 24. März 1888. (692) 

Die Direktion. 


Der Betrieb auf der Strecke Waren- 
Karow der Mecklenburgischen Südbahn 
ist am 24. d. M. wieder aufgenommen 
worden. 

Berlin, den 26. März 1888. (693) 
Centralverwaltung für Sekundärbahnen. 

H. Bachstein. 


(691) 


7. Verkehrsstörungen u. Verkehrs- 
wiederaufnahme. 
Güstrow-Plauer Eisenbahn. Betriebs- 
HEuFanE: und Betriebswiederaufnahme. 
Durch Entgleisung desZuges 6 am 9. d.M., 
Abends 9 Uhr, zwischen Ganzlin und 


Wend. Priborn ist der Güterverkehr über 
Mecklenbg. - Preussische Landesgrenze 
vom 10. bis 16. d. M. unterbrochen ge- 
wesen und vom 17. ab wieder auf- 
genommen. 

Ferner ist wegen Schneeverwehung vom 
19. d. M. ab ganzer Betrieb in Richtung 
Landesgrenze und Richtung Plaaz ein- 
gestelltigewesen; Theilbetrieb von Güstrow 
bis Plau ist am 22. und Gesammtbetrieb 
am 23. d. M. wieder aufgenommen. 


Güstrow, den 23. März 1888. (694 RM) 
Die Betriebsverwaltung. 
Ungarische Nordostbahn. Das Ver- 


kehrshinderniss zwischen den Stationen 
Som und Bätyn ist bereits behoben und 
wurde der regelmässige Zugsverkehr da- 
selbst am 18. wieder aufgenommen. 

Dagegen wurde infolge starken Eis- 
ganges die Theissbrücke in der Nähe der 
Station Csap derart beschädigt, dass in 
der Strecke Gaap-Nyiresshare seit 18.d.M. 
nur der Personenverkehr u. z. mittelst 
Uebersteigen aufrecht erhalten werden 
kann 

Auf der von uns betriebenen Szilagy- 
sager Lokalbahn wird die Verkehrsstörung 
voraussichtlich in 1—2 Tagen schon be- 
seitigt sein, so dass dort der regelmässige 
Zugsverkehr spätestens am 24. M. 
wieder aufgenommen werden wird. 

Budapest, am 22. März 1888. 


(695) 
Die Generaldirektion. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Der Betrieb auf der diesseitigen Bahn- 
strecke Flensburg - Dänische Grenze ist 
am 18. d. Mts. in vollem Umfange auf- 
genommen. 

Wegen Schneeverwehungen hat der 
Betrieb eingestellt werden müssen auf 
den diesseitigen Bahnstrecken: 

Buchholz - Lüneburg vom 19. bis 

23. d, Mts., 

Neumünster - Oldesloe - Schwarzenbek 

vom 19. bis 22. d. Mts., 

Neustadt a/D.-Meyenburg vom 19. bis 

23.,d. Mts. 
Altona, den 24. März 1888. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(696) 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Auf den Dänischen Staats- und Privat- 
bahnen in Jütland und Fühnen ist der 
Verkehr am 19. d. Mts. in vollem Um- 
fange wieder aufgenommen. 

Verkehr mit Seeland infolge der Eis- 
verhältnisse im grossen Belt noch unter- 
brochen. 

Altona, den 24. März 1888. 


(697) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Wismar-Rostocker Eisenbahn. Infolge 
Schneeverwehungen ist der Betrieb auf 
der Strecke Sternberg-Goldberg, vom 16. 
bis 26., und auf der ganzen Strecke von 
Hornstorf-Karow vom 19. bis 23. d. M. 
eingestellt gewesen. 

Wismar, den 26. März 1888. 


(698) 
Die Betriebsverwaltung. 


Wegen Schneeverwehung war der Ge- 
sammtverkehr auf der Linie Veresci- 
Botosani der Rumänischen Linien der 
Lemberg - Özernowitz - Jassy Eisenbahn- 
gesellschaft vom 6. März 1888 Mittags 
bis 10. März 1888 Abends eingestellt. 

Jassy, am 24. März 1888. (699) 

Der Betriebsleiter. 


Infolge Schneeverwehung ist der Be- 
trieb auf den diesseitigen Strecken Witt- 
mund - Emden, Aurich - Georgsheil und 


ET 


Emden-Neermoor in der Zeit vom 17. bis 
20. März d. J, unterbrochen gewesen. 
Köln, den 26. März 1888. (700) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Der Betrieb auf der Strecke Perleberg- 
Wittstock ist vom 18.—21. d. Mts. wegen 
starker Schneeverwehungen unterbrochen 
gewesen. 

Berlin, den 923. März’ 1888. 

Die Betriebsverwaltung 
der Prignitzer Eisenbahn. 


(701) 


Infolge Schneeverwehungen war der 
Betrieb auf diesseitiger Strecke vom 
18. d. Mts. ab bis heute unterbrochen. 

Berlin, den 23. März 1888. 

Betriebsverwaltung 
der Stargard-Cüstriner und Glasow- 
Berlinchener Eisenbahn. 


(702) 


Gnoien-Teterower Eisenbahn. Infolge 
Schneeverwehungen ist der Betrieb der 
diesseitigen Bahn vom 19. d. Mts. Mor- 
gens bis 22. d. Mts. Mittags gestört ge- 
wesen. 

Teterow, 22. März 1888. 


(703) 
Die Betriebsverwaltung. 


8. Güterverkehr. 


Sächsisch-Südwestdeutscher Verband. 
Am 1. April d. J. gelangen die Nachträge 
IV zu den Tarifheften 1,2und 4 und der 
Nachtrag V zum Tarifheft No. 3 zur Ein- 
führung. 

Durch diese Nachträge werden u. a. 
die Stationen Dresden - Friedrichstadt, 
Grossenhain (B. D. B.) und Grosszschocher 
der Sächsischen Staatsbahn, sowie die 
Station Gonsenheim der Hessischen Lud- 
wigsbahn in den Verbandsverkehr einbe- 
zogen. 

Insoweit mit den Aenderungen im Ver- 
kehre der Station Breitingen theilweise 
Erhöhungen gegen die seitherigen Fracht- 
sätze eintreten, kommen dieselben erst 
vom 15. Mai d. J. an zur Anwendung. 

Es gelangen hierdurch die Frachtsätze 
für Dresden- Friedrichstadt im Mittel- 
deutschen und Reichsbahn-Staatsbahn - 
Gütertarife zur Aufhebung. Die Sätze 
zwischen Dresden-Friedrichstadteinerseits 
und Ebernburg, Eppingen und Sierck 
andererseits, welche nicht wieder er- 
setzt werden, bleiben jedoch noch bis 
15. Mai d. J. in Kraft. Dasselbe trifft 
auch hinsichtlich der im Mitteldeutschen 
Verbande im Verfügungswege bestehen- 
den Frachtsätze zwischen Basslitz, Frauen- 
hain, Naundorf bei Dresden, Weinböhla 
und Zabeltitz einerseits und Frankfurt 
a/M.-Östbahnhof, Frankfurt a/M.-H.L. B., 
Hanau, Höchst a/M. und Wiesbaden der 
Hessischen Ludwigsbahn und Saar- 
gemünd der Pfälzischen Bahn anderer- 
seits zu, sowie zwischen Cossebaude 
einerseits und Saargemünd andererseits 
zu, welche ebenfalls nicht wieder ersetzt 
werden. 

Ausserdem wird durch die vorgedachten 
Nachträge die Gültigkeit des Ausnahme- 
tarifs 2b für Sprit und Spiritus zum 
Export bis zum 31. August d. J. festge- 
setzt mit der Massgabe, dass dieser Aus- 
nahmetarif von da ab je auf ein weiteres 
Jahr Geltung hat, sofern nicht dessen 
Aufhebung mindestens 6 Wochen vor 
dem 1. September des betreffenden Jahres 
öffentlich bekannt gemacht wird. 

Die Nachträge sind durch die be- 
theiligten Güterexpeditionen zu erlangen. 

Dresden, am 22. März 1888. (704) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch - Köln - Minden - Belgischer 
(Grand Central Belge) Güterverkehr. Am 
1. April d. J. tritt der Nachtrag XII zum 
Hefte III des Rheinisch - Köln- 
Minden - Belgischen (Grand 
Central Belge) Gütertarifs 
vom 15. September 1880 in Kraft. 

Derselbe enthält theilweise ermäs- 
sigte Frachtsätze für den allge- 
meinen Güterverkehr mit Antwerpen 
und Löwen transit (Stationen der Grossen 
Belgischen Centralbahn), verschiedene 
Ausnahmetarife für die Beförde- 
rung von Bisen- und Stahl- 
waaren der Spezialtarife I und II, von 
Roheisen, Eisenerzeen und Thomas- 
schlacken im Verkehr mit Antwerpen 
transit und einen Ausnahmetarif für die 
Beförderung vonRoheisen nachMaestricht 
Grenze und Budel Grenze. 

Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
den betheiligten Güterexpeditionen zu 
haben. 

Köln, den 24. März 1888. (705) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Am 1. April 1888 gelangt zum Staats- 
bahn-Gütertarif Bromberg - Magdeburg 
vom 1. Mai 1885 der Nachtrag IX zur 
Einführung. Derselbe hat folgenden 
Inhalt: 

a) Aenderung und Ergänzung der Vor- 

bemerkungen zum Kilometerzeiger. 

b) Neue Entfernungen und Frachtsätze 

für die Stationen bezw. Haltestellen: 
Glietzig, Miloslaw, Örzechowo- 
Warthehafen, Schwarzenau, Wreschen 
und Zerkow des Direktionsbezirks 
Bromberg und Osterode a. Harz des 
Direktionsbezirks Magdeburg, sowie 
ermässigte Entfernungen und Fracht- 
sätze für Illowo loco der Marieu- 
burg-Mlawkaer Eisenbahn. 
Anderweite ermässigte Frachtsätze 
für Getreide etc. und Holz des Spe- 
zialtarifs II tür den Verkehr mit den 
Stationen der Strecken: Posen- 
Argenau, Posen-Stralkowo, Hopfen- 
garten - Inowrazlaw -Montwy und 
Gnesen-Janowitz i. P. des Direktions- 
bezirks Bromberg. 
Anderweite ermässigte Frachtsätze 
für Getreide etc. im Verkehr mit 
Halle a. S. und Leipzig, Magdeburger 
Bahnhof des Direktionsbezirks Mag- 
deburg. 

e) Berichtigungen. 

Desgleichen kommt mit demselben 
Tage der Nachtrag IX zum Anhang des 
Staatsbahn-Gütertarifs Bromberg-Mag- 
deburg zur Einführung, welcher eben- 
talls den vorstehend unter a, b, c und e 
bezeichneten Inhalt hat (ausschl. des 
Verkehrs mit Osterode a. Harz). 

Durch Aufnahme der Stationen: Milos- 
law, Orzechowo - Warthehafen, Schwar- 
zenau, Wreschen und Zerkow in den 
vorbezeichneten Gütertarif nebst Anhang 
werden die im Gütertarif Breslau-Mag- 
deburg vom 1. Juli 1885 nebst Nachträgen 
bezw. im Anhang zu demselben naht 
Nachträgen für diese Stationen enthal- 
tenen Entfernungen und Frachtsätze und 
durch Aufnahme von Osterode a. Harz 
in den Haupttarif für den Güterverkehr 
Bromberg-Magdeburg die im Gütertarif 
Bromberg-Hannover vom 15. Juni 1885 
nebst Nachträgen für bezeichnete Station 
enthaltenen Entfernungen und Fracht- 
sätze aufgehoben. 

Die Nachträge sind durch Vermitte- 
lung der Billetexpeditionen unseres Be- 
zirks zu beziehen. 

Bromberg, den 19. März 1888. (706) 

Königliche Eisen bahndirektion. 
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Deutsch - Mittelrussischer Eisenbahn- 
verband. Gütertarif, Theil II. Die- 
jenigen Sendungen nach Moskau, 
welche nach dem Theil II des Deutsch- 
Mittelrussischen Verband-Gütertarifs auf 
den beiden Beförderungswegen über 
Alexandrowo und über Grajewo, 
sowie nach dem Importtarif nach Mos- 
kau auf dem Wege über Wirballen- 
St. Petersburg zu den gleichen 
Frachtsätzen befördert werden, werden 
behufs Erreichung eines Natural-Ver- 
kehrsausgleichs, abweichend von den auf 
Seite 9 des fünften Nachtrages zu dem 
erstgenannten Verbandtarif enthaltenen 
Leitungsbestimmungen, unter Ausschluss 
der Leitungsvorschrift 
in der Zeit vom 8. bis 10. und vom 
21. bis 22. k. Mts., also vom 8. bis ein- 
schliesslich den 22. Aprild.J. neuen 
Stils, über Johannisburg-Lyck-Gra- 
je w o -Brest 

befördert werden. 

Ferner sind diejenigen Sendungen nach 
Moskau von den Stationen Breslau 
N.M. E, Breslau O.S.E. und Dres- 
den = Neustadt (Schlesischer 
Bahnhof), die nach dem Theil II des 
Deutsch-Mittelrussischen Verband-Güter- 
tarifs auf den beiden Beförderungswegen 
überSosnowiceundüberGrajewo, 
sowie nach dem Importtarif nach Mos- 
kau über Wirballen-St. Peters- 
burg zu den gleichen Frachtsätzen 
befördert werden, zu demselben Zwecke, 
abweichend von den vorbezeichneten 
Leitungsbestimmungen, unter Ausschluss 
der Leitungsvorschrift 
vom 1. Aprild.J. neuen Stils ab 

bis auf weiteres in der Zeit 

vom.l. bis einschliesslich 

den 30. jeden Monats über Jo- 

hannisburg - Lyck-Grajew o- Brest 
zu befördern. 

Im übrigen bleiben die gedachten 
Leitungsvorschriften auch ferner in Kraft. 

Bromberg, den 14. März 1888. (707) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Staatsbahnverkehr Bromberg-Erfurt. 
Am 1. April 1888 gelangt der Nachtrag IX. 
zum Gütertarif für den vorbezeichneten 
Verkehr zur Einführung. 

Derselbe enthält u. a. Fntfernungen 
für die neu einbezogene Station Glietzig 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Brom- 
berg, anderweite, mit Ermässigungen und 
zum Theil auch mit Erhöhungen vex- 
bundene Entfernungen bezw. Tarifsätze 
für die im Tarif befindlichen Stationen 
der Bachstein’schen Sekundärbahnen und 
der Eisenberg-Örossener Bahn, sowie 
Aenderungen und Ergänzungen zu den 
Ausnahmetarifen. 

Insoweit Erhöhungen eintreten, gelten 
dieselben erst vom 15. Mai d. J. ab. 

Nach und von Glietzig ist die direkte 
Abfertigung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren, sowie von Eil- und 
Frachtstückgütern ausgeschlossen. 

Der Nachtrag ist vom 1. April d. J. an 
bei den Abfertigungsstellen zum Preise 
von 0,30 4 für das Stück zu haben. 

Nähere Auskunft ertheilt bis dahin 
unser Tarifbüreau. 

Erfurt, den 23. März 1888. (708) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Im Saarbrücken-Bayerischen Güter- 
tarif. Nachtrag III, ist auf Seite 24 im 
Spezialtarif III der Frachtsatz Kreuznach- 
Aitrang mit 1,36 4 für 100 kg nach- 
zutragen. 

München, den 19. März 1888. (709) 

Generaldirektion 
der K, B. Staatseisenbahnen. 
chnorr. 
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Güstrow-Plauer Eisenbahn. Am1. April 
d. J. tritt der Nachtrag IX zum Lokal- 
tarit für Beförderung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren in Kratt, 
enthaltend Abänderung des $ 34 zum 
Betriebsreglement. Exemplare desselben 
sind von unseren Expeditionen für 4 108 
zu beziehen. 

Güstrow, den 23. März 1888. (710RM) 

Der Vorstand. 

Östseeverband. Viehverkehr. MitGül- 
tigkeit vom 1. Aprild.J.treten im Verkehr 
zwischen Station Sternschanze einerseits 
und verschiedenen Stationen der Eutin- 
Lübecker und Lübeck - Büchener Bahn 
andererseits für Vieh in Wagenladungen 
ermässigte direkte Frachtsätze in Kratt, 
welche bei den betheiligten Güterexpe- 
ditionen zu erfahren Sind 

Altona, den 23. März 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Am 1. April d. J. tritt zu dem Staats- 
bahn-Gütertarif Köln (rechtsrhein.)- Han- 
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nover der Nachtrag 2 in Kraft, welcher » 


Aenderungen und Ergänzungen desHaupt- 
tarifs bezw. des Nachtrages 1 enthält. 
Derselbe ist bei den betheiligten Güter- 
expeditionen käuflich zu haben. 
annover, den 20. März 1338. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheilisten Verwaltungen. 


Staatsbahn-Güterverkehr Altona-Bres- 
lau. Am 1. April d. J. tritt zum Tarif 
für den Staatsbahn-Güterverkehr Altona- 
Breslau ein Nachtrag VII in Kraft. Der- 
selbe enthält neben Aenderungen der 
speziellen Bestimmungen im Verkehr 
mit Sosnowice sowie der Vorbemerkun- 
gen zum Kilometerzeiger und des Kilo- 
meterzeigers, direkte Frachtsätze bezw. 
Kilometerentfernungen für den Verkehr 
mit den Stationen der Strecke Neu- 
stadt a/D.-Meyenburg, Aenderungen und 
Ergänzungen der Ausnahmetarife und 
einzelne Berichtigungen. 

Druckexemplare des Nachtrags sind 
bei den Stationskassen unentgeltlich zu 
haben. 

Breslau, den 21. März 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Lokal-Gütertarif für den Eisenbahn- 
Direktionsbezirk Erfurt und anschlies- 
sende Privateisenbahnen. Mit dem 
1. April d. J. gelangt zu vorbezeichnetem 
Tarife der Nachtrag XVI zur Einführung. 
Derselbe enthält: Aenderungen des Vor- 
wortes, des Tarifs für die Nebengebühren 
und für die Güterbeförderung auf Ver- 
bindungsbahnen, der Stations - Tarif- 
tabellen und der Ausnahmetarife, ander- 
weite Entfernungen für die Stationen 
der Arnstadt-Ichtershausener, Friedrich- 
rodaer, Ilmenau - Grossbreitenbacher, 
Ruhlaer, Weimar - Berka - Blankenhainer 
und Eisenberg - Crossener Eisenbahn, 
nachrichtlich aufgenommene Frachtsätze 
für die Stationen der Weimar-Rasten- 
berger Eisenbahn und Berichtigungen. 

Soweit durch den Nachtrag Fracht- 
erhöhungen eintreten, bleiben die seit- 
herigen Frachtsätze noch bis zum 15. Mai 
d. J. in Kraft. Nachtrags - Exemplare 
können von den Güterexpeditionen der 
betheiligten Bahnen käuflich bezogen 
werden. 

Erfurt, den 21. März 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


Rheinisch - Westfälisch - Belgischer 
(Grand - Central- Belge) Güterverkehr. 
Am 1. April d. J. gelangt für die Beför- 
derung von Steinkohlen, Kokes 
und Briquets, bezw. von Braun- 
kohlenundBraunkohlenbriquets 
in Sendungen von 10000 kg und von 
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50 000 kg von Rheinisch - Westfälischen 
Stationen nach Stationen derGrossen 
Belgischen Centralbahn über 
die Routen via Aachen und via Dalheim 
ein neuer Ausnahmetarif mit 
grösstentheils ermässigten Frachtsätzen 
mit der Massgabe zur Einführung, dass 
zunächst nur die Frachtsätze nach den 
Stationen der Linien von Aachen bis 
Antwerpen und von Dalheimbis 
Antwerpen, nämlich „Aerschot, 
Alken, Antwerpen, Baelen-Wezel. Bae- 
xem, Berluer, Beverst, Boisschot, Borger- 
hout, Bouchout, Bouwel, Budel, Corten- 
bosch, Diepenbeek, Diest. Eggenbilsen, 
Fauquemont, Gheel, Haelen, Hamont, 
Hasselt, Herenthals, Heyst op den Berg- 
Kermpt, Landen, Lanaeken, Lierre, Lille 
St. Hubert, Lommel, Löwen, Maestricht, 
Meerssen, Melick » Herkenbosch, Moll, 
Munsterbilsen, Neerpelt, Norderwyk- 
Morkhoven, Nyben, Oolen, Roermond, 
Rolselaer, St. Trond, Schuelen, Sichem- 
Montaigu, Simpelveld, Testelt, Velm, 
Vlodrop, Weert, Westmeerbeek, Wylre 
und Zeelhem 

andem gedachten Tage, dage- 
gen die Frachtsätze für den Verkehr 
nach den übrigen Stationen der Grossen 
Belgischen Oentralbahn erst an einem 
späterbekanntzu machenden 
Termine ın Kraft treten. 

Die Ausgabe erfolgt in zwei Heften, 
von denen das Heft I die Frachtsätze 
für den Verkehr von Stationen der 
Eisenbahn - Direktionsbezirke Elber- 
feld und Köln(rechtsrheinisch), 
sowie der Dortmund-Gronau- 
Enscheder Eisenbahn, das Heft II 
die Frachtsätze für den Verkehr von 
Stationen des Eisenbahn - Direktions 
bezirks Köln (linksrheinisch). sowie Aus 
nahmefrachtsätze für die Beförderung 
von Steinkohlen etc. von Simpelveld 
nach Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Köln (linksreinisch) enthält. 

Durch den neuen Tarif werden aufge- 
hoben: 

1. Die Spezialtarite für die Beförde- 
rung von Steinkohlen etc. im Bergisch- 
Märkisch-Grand Central Belge und im 
Rheinisch-Grand Central Belge- Verkehr 
via Aachen-Maestricht vom 15. Juli 1877 
bezw. vom 1. August 1877; 

2. die Ausnahmetarite für die Betörde- 
rung von Steinkohlen ete. in Sendungen 
von 10000 kg, 50000 kg und 250000 kg 
im Bergisch -Märkisch Grand Central 
Belge-Verkehr vom 10. November 1879, 
im Rheinisch-Grand Central Belge - Ver- 
kehr vom 1. Januar 1880 und im Köln- 
Minden-Grand - Central Belge Verkehr 
vom 1. Februar 1880; 

3. die Ausnahmetarife für die Beför- 
derung von Steinkohlen etc. von Simpel- 
veld, Station der Grossen Belgischen 
Centralbahn nach Stationen des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Köln (linksrhei- 
nisch) vom 13 Dezember 1880 und nach 
Stationen der ehemaligen Aachen-Jü- 
licher Eisenbahn vom 1. August 1897. 

Soweit jedoch durch den neuen Tarif 
Frachterhöhungen gegenüber den 
bisheriger Frachtsätzen eintreten, blei- 
ben letztere noch bis zum 15. Mai 
1888 in Gültigkeit. Ebenso bleiben die 
bisherigen Frachtsätze nach denjenigen 
Stationen der Grossen Belgischen Cen- 
tralbahn, tür welche der neue Ausnahme- 
tarit — wie vorstehend bemerkt — noch 
keine Gültigkeit besitzt, bis auf weiteres 
in Kraft. 

Exemplare des neuen Ausnahmetarifs 
sind bei den betheiligten Güter- Expe- 
ditionen zu haben. 

Köln, den 24. März 1888, (715) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Lokalgüterverkehr des Direktions- 
bezirks Magdeburg. Am 1. April d. J. 
tritt der Nachtrag 6 zu dem Tarif. für 
den Lokalgüterverkehr des Bezirks der 
unterzeichneten Direktion in Kraft. 

Derselbe enthält dıe Entfernungen und 
Tarifsätze der Weimar - Rasteuberger 
Eisenbatın, welche tür die in Gross: 
Rudestedt bezw. Weimar zur. Umkar- 
tirung gelangenden Güter berechnet 
werden. 

Exemplare des Nachtrages sind bei 
den diesseitigen Expeditionen zu haben. 

Magdeburg, den 23. März 1888. (716) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - Westfälisch - Belgischer 
(Grand-Central-Belge) Steinkohlen etc. 
Verkehr. Für dıe Beförderung von 
Steinkohlen, Kokes und Bri- 

uets in geschlossenen Sendungen von 
200 000 bis 300000 kg von Zechen und 
Kokereien des Inde- und Wurmre- 
viers nach den Stationen Ant- 
werpen (Basins), Borgerhout 
und Löwen und den übrigen zwischen 
Aachen und Antwerpen, sowie nach den 
zwischen Löwen und Herenthals ge- 
legenen Stationen der Grossen Bel- 
gischen Centralbahn tritt mit 
Gültigkeit vom 1. April d. J. 
an ein ermässigter Ausnahme- 
tarıfin Kraft, dessen Anwendung da- 
von abhängig ist, dass die versendenden 
Zechen etc. sich vertragsmässig ver- 
pflichten. für die Dauer eines 
Jahres (vom ]1. April bis 31. März 
oder vom 1. Oktober bis 30. September 
laufend) wöchentlich mindestens eine 
geschlossene Sendung in dem Eingangs 
erwähnten Gewicht zu versenden. Für 
dieses Jahr wird die Frist bis zum 
20. April d. J. ausgedehnt. Die sonsti- 
gen näheren Bedingungen sind bei der 
unterzeichneten Eisenbahndirektion zu 
erfahren, auch werden von den betheilig- 
ten Güterexpeditionen Exemplare des 
betr. Ausnahmettarifs abgegeben. 

Köln, den 24. März 1888. (717) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Rheinisch - Westfälisch - Belgischer 
(Grand-Central-Belge) Steinkohlen- etc. 
Verkehr. Mit Gültigkeit vom 
1.April d.J. ab tritt für die Be- 
iörderung von Steinkohlen, Kokes und 
Briquets in geschlossenen Sendungen 
von 200000 bis 800000 kg von Zechen 
und Kokereien des Ruhrgebietes, 
einschliesslich Homberg, nach den 
Stationen Antwerpen (Bassins), Bor- 
gerhout und Löwen und den übrigen 
zwischen Dalheım und Antwerpen, sowie 
nach den zwischen Löwen und He£ren- 
thals gelegenen Stationen der Grossen 


Belgischen Centralbahn ein 
ermässigter Ausnahmetarif 
an Stelle des Ausnahmetarits vom 


20. August 1886 in Kraft. 

Die Anwendung desselben ist davon ab- 
hängig, dass die versendenden Zechen etc. 
sich vertragsmässig verpflichten, für 
die Dauer eines ahres (vom 
1. April bis 31. März oder vom 1. Ok- 
tober bis 30.September laufend) wöchent- 
lich mindestens eine geschlossene Sen- 
dung in dem Eingangs erwähnten Ge- 
wicht zu versenden. 

Für dieses Jahr wird die Frist bis 
zum 20. April d. J. ausgedehnt. 

Die sonstigen näheren Bedingungen 
sind bei den Königlichen Eisenbahn- 
direktionen zu Elberteld und zu Köln 
(rechts- und linksrheiniech) und bei der 
Direktion der Dortmund - Gronau - En- 
scheder Eisenbahn zu erfahren; auch 
werden von. den vetheiligten Güter- 


” 


IV 


expeditionen Exemplare des betreffenden 
Ausnahmetarits abgegeben. 
Köln, den 24. März 1888 (718) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische) 


Zum Theil I des Verbands-Gütertarifs 
für die Niederländisch-Deutschen Eisen- 
bahnverbände vom 15. Mai 1887 tritt am 
1.Aprild.J. der . Nachtrag inKratt, 
enthaltend neu gefasste allgemeine Ta- 
rifvorschriften nebst Güterklassifikation 
und Berichtigungen des Haupttarifs. 
Neben zahlreichen Ermässigungen be- 
dingen die geänderten Bestimmungen 
auch einzelne Frachterhöhungen. Letz- 
tere werden erst vom 15. Mai ab wirk- 
sam. Der Nachtrag ist bei den Ver- 
bandsverwaltungen und der unterzeich- 
neten geschäftsführenden Verwaltung 
käuflich zu haben. 

Elberfeld, den 23. März 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


(719) 


Südösterreichisch-Ungarisch-Deutscher 
Güterverkehr. Mit Bezug auf die Be- 
kanntmachung vom 10. Februar 1. )J. 
wird mitgetheilt, dass die Einführung 
des: neuen Südösterreichisch-Ungarisch- 
Deutschen Gütertarifs nicht vor dem 
15. Mai 1. J. erfolgen kann. Es wird da- 
her die Gültigkeit des seitherigen Tarifs 
nebst Nachtrag hiermit bis zu diesem 
Zeitpunkt verlängert. 
Wegen Ausgabe des neuen Tarifs er- 
folgt weitere Bekanntmachung. 
München, den 21. März 1888. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Deutsch-Dänischer Güter- und Vieh- 
verkehr. Die Leitung der Transporte 
im Verkehre zwischen Tönning eıner- 
seits und den Dänischen Stationen: 
Bramminge, Brörup, Esbjerg, Gjörding, 
Guldager, Herning, Hoislev, Holstebro, 
Holsted, Ribo. Ringkjöbing, Silkeborg, 
Skive, Skjern, Sparkjaer, Stoholm, Struer, 
Tarm, Tbistedt, Tjaereborg, Varde, Veien, 
Vemb, Viborg und Olgod andererseits, 
ertolgt mit dem 1. April d. J. über die 
Route via Hvidding-Husum, doch wird 
eine Leitung der Transporte über die 
seitherige Route via Wamdrup noch bis 
zum 15. Mai d. J. zugelassen. 

Altona, den 21. März 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheilisten Verwaltungen. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Vom 1. April d. J. ab kommen für le- 
bende Thiere in Wagenladungen im Ver- 
kehre zwischen Stationen des Direktions- 
bezirks Altona und Stationen der Schles- 
wig-Holsteinischen Marschbahn an Stelle 
der im Schleswig - Holsteinischen Ver- 
bandsviehtarif vom 1. April 1881 nebst 
Nachträgen bezw. im Berlin-Schleswig- 
Holsteinischen Verbandsviehtarif vom 
l. Jannar 1882 nebst Nachträgen ent- 
haltenen direkten Frachtsätze die Ein- 
heitssätze und Expeditionsgebühren der 
westlichen Preussischen Staatseisen- 
bahnen unter Zugrundelegung der Ent- 
fernungen des Nord - Ostseeverbands- 
gütertarifs zur Anwendung. Für ma- 
geres Rindvieh in Wagenladungen ge- 
langen bis einschliesslich 4. Mai d.J. 
noch die bisherigen Frachtsätze abzüg- 
lich 25 pCt. Rabatt nach Massgabe der 
Bestimmung auf Seite 20 des Schleswig- 
Holsteinischen Tarifs zur Erhebung, in- 
soweit diese Berechnungsweise eine 
billigere Gesammtfracht ergibt, als die 
Berechnung der Fracht nach Staats- 
bahntaxen, auf welche eine Ermässigung 
nicht gewährt wird. Das Ausserkraft- 
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treten der vorerwähnten Bestimmung 
zum 5, Mai d. J. hat bei Transporten 
auf Entfernungen von weniger als 40 km 
geringe FrachterhöhungenzurFolge, 
im übrigen werden durch Anwendung 
!er Staatsbahntaxen in den Eingangs 
erwähnten Verkehrsbeziehungen ledig- 
lich Frachtermässigungen herbei- 
geführt. 

Für die Beförderung von Leichen und 
Fahrzeugen, sowie von einzelnen leben- 
den Thieren behalten die z. Z. bestehenden 
Bestimmungen und Frachtsätze auch für 
das obenbezeichnete Verkehrsgebiet in 
vollem Umfange Gültigkeit. 

Altona, den 20. März 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion 
zugleich namens der Direktion der 
Schleswig - Holsteinischen Marschbahn- 
gesellschaft in Glückstadt. 


Verkehr Köln (rechtsrheinisch)-Erfurt 
und Thüringische Privatbahnen. Vom 
1. April 1888 ab wird im Güterverkehr 
mit der Station Eisenberg der Eisen- 
berg-Crossener Eisenbahn an Stelle des 
jetzigen Tarifkilometerzuschlags von 
10 km nur noch ein solcher von 4 km 
bei der Berechnung der Frachtsätze zu 
Grunde gelegt. 

Köln, den 21. März 1888. (723) 
Namens der betheiligsten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Die im Lokalviehtarif der vormaligen 
Altona - Kieler Eisenbahn vom 1. April 
1881 auf Seite 19 entbaltenen Frachtsätze 
für die eine ganze Wagenladung über- 
schiessenden Pterde gelten vom 1. April 
d. J. ab auch für einzeln zur Auf- 
lieferung gelangende, sowie fr die eine 
halbe Wagenladung überschiessenden 
Pferde. 

Altona, den 20. März 1888. (724) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Im Anschluss an unsere Bekannt- 
machung von 13. Februar d. J. wird 
bierdurch zur Kenntniss gebracht, dass 
im Verkehr der Stationen der vormaligen 
Altona-Kieler Eisenbahn untereiander 
bis einschliesslich 4. Mai d. J. für ma- 
geres Rindvieh in Wagenladungen noch 
die im Lokalviehtarif vom 1. April 1881 
nebst Nachträgen enthaltenen Fracht- 
sätze für Grossvieh abzüglich 25 pCt. 
Ermässigung zur Anwendung kommen, 
insoweit diese Berechnungsweise eine 
billigere Gesammttracht ergibt, als die 
Berechnung nach den Staatsbahntaxen, 
auf welche eine Ermässigung nicht 
gewährt wird. 

Altona, den 20. März 1888. (725) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. April d. J. tritt zum Lokaltarif 
für die Beförderung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Breslau ein Nach- 
trag Il in Kraft. Derselbe enthält die 
Aenderung des $ 34 des Betriebsregle- 
ments und einige andere bereits bekannt 
gegebene Aenderungen der Zusatzbe- 
stimmungen zum Betriebsreglement etc. 

Druckexemplare des Nachtrags sind, 
soweit der Vorrath reicht, bei den Sta- 
tionskassen unentgeltlich zu haben. 

Breslau, den 18. März 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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Mit dem 1. April 1888 tritt zu dem 
Staatsbahn-Gütertarif Bromberg-Olden- 
burg der fünfte Nachtrag in Kraft. 

Derselbe enthält ausser einzelnen Aen- 
derungen und Ergänzungen der Vor- 
bemerkungen zum Kilometerzeiger: 

a) direkte Entfernungen und Fracht. 

sätze für die aus dem Bezirk Breslau 
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in den Bezirk Bromberg übergehen- 
den Stationen Miloslaw, Orzechowo- 
Warthehafen,Schwarzenau, Wreschen 
und Zerkow, sowie für Illowo der 
Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
anderweite ermässigte Frachtsätze 
der Ausnahmetarife I (Getreide) und 
II (Holz) für die Stationen der 
Strecken Posen-Thorn, Posen - Stral- 
kowo und Gnesen-Janowitz i/P. des 
Bezirks Bromberg, 

c) Ausnahmefrachtsätze fürrohe Baum- 
wolle und Abfälle von Baumwolle 
nach Alexandrowo transito. 

Die im Staatsbahntarif Oldenburg- 
Breslau für den Verkehr mit den Sta- 
tionen Miloslaw, Orzechowo:- Warthe- 
hafen, Schwarzenau, Wreschen und 
Zerkow vorgesehenen Frachtsätze wer- 
den hierdurch aufgehoben. 

Druckstücke dieses Nachtrages sind 
durch die Billetexpeditionen zu beziehen. 

Bromberg, den 20. März 1888. (727) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutscher Eisenbahnverband. Mit 
Bezug auf unsere Bekanntmachung vom 
16. Februar d. J. bringen wir hiermit 
zur öffentlichen Kenntniss, dass die der- 
zeitigen direkten Frachtsätze zwischen 
den Stationen Basslitz, Frauenhain, 
Naundorf, Weinböhla und Zabeltitz 
einer- und den Stationen der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Hannover und Fıank- 
furt a/M. südlich von Cassel, Eichenberg 
und Leinefelde, andererseits mit dem 
15. Mai d. J, zur Aufhebung gelangen. 

Erfurt, den 21. März 1888. (728) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Sächsisch - Thüringischer Verbands- 
Güterverkehr. Mit dem 1. April d. J. 

elangen für vorbezeichneten Verband 

er Nachtrag IX zum Gütertarif, Heft 1 
und der Nachtrag V zum Gütertarif, 
Heft 2 zur Einführung. Dieselben ent- 
halten u.a. neue bezw. ermässigte Entfer- 
nungen etc. für die Stationen der Strecke 
Elsterwerda - Dresden» Friedrichstadt der 
Sächsischen Staatsbahn, der - Strecke 
Sangerhausen - Erfurt des Direktions- 
bezirks Erfurt und für Station Eisen- 
berg i. S. A. der Eisenberg - Crossener 
Eisenbahn, erhöhte Entfernungen und 
Frachtsätze für die Stationen {der Wei- 
mar - Berka - Blankenhainer Eisenbahn, 
abgeänderte, theils erhöhte, theils er- 
mässigte Entfernungen für die Stationen 
der Arnstadt-Ichtershausener, Friedrich- 
rodaer, Ilmenau-Grossbreitenbacher und 
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‘ "Wutha-Ruhlaer Eisenbahn, neue Sätze für 


den Eil- und Stückgutverkehr der Halte- 
stellen Bischleben und Wetterzeube. 

Soweit durch die vorliegenden Nach- 
träge Frachterhöhungen eintreten, blei- 
ben die bisherigen Sätze noch bis zum 
15. Mai d. J. in Geltung. 

Die Nachträge sind von Ende März 
ab bei den betheiligten Expeditionen 
käuflich zu haben. 

Erfurt, den 22. März 1888. 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion, 
(als geschäftsführende Verwaltung.) 


Mit dem 1. April 1888 tritt zu dem 
Staatsbahn - Gütertarif Bromberg - Han- 
nover der sechste Nachtrag in Kraft. 

Derselbe enthält ausser einzelnen Aen- 
derungen und Ergänzungen der Vorbe- 
merkungen zum Kilometerzeiger: 

a) direkte Entfernungen und Fracht- 
sätze für die aus dem Bezirk Breslau 
in den Bezirk Bromberg übergehen- 
den Stationen Miloslaw, Orzechowo: 
Warthehafen, Schwarzenau, Wreschen 
und Zerkow, sowie für die Station 
Harburg der Unter-Elbeschen Eisen- 
bahn, 


RU 


b) anderweite theilweise ermässigte Ent- 
fernungen für den Verkehr mit Ober- 
nland und Sagehorn des Bezirks 
Hannover, sowie mit Illowo der Ma- 
rienburg-Mlawkaer Eisenbahn 

c) anderweite ermässigte Frachtsätze 

der Ausnahmetarife I (Getreide) und 

II (Holz) für die Stationen der 

Strecken Posen-Thorn, Posen-Stral- 

kowo und Gnesen-Janowitz i/P. des 

Bezirks Bromberg, 

bereits früher veröffentlichte Aus- 

nahmefrachtsätze für rohe Baum- 

wolle nach Alexandrowo transito. 
Die im Staatsbahntarit Hannover- 

Breslau für den Verkehr mit den Sta- 

tionenMiloslaw,Orzechowo-Warthehafen, 

Schwarzenau, Wreschen und Zerkow vor- 

gesehenen Entfernungen und Fracht- 

sätze werden hierdurch aufgehoben. 
Druckstücke dieses Nachtrages sind 
durch die Billetexpeditionen zu beziehen. 
Bromberg, den 20. März 1888. (730) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Königlich Sächsische Staatseisenbah- 
nen. Der mittelst Bekanntmachung vom 
13. Februar d. J. angekündigte neue 
Lokal-Gütertarit TheillI nebst 
KilometerzeigermitGültigkeit vom 
1. April d. J. ist erschienen und von 
unseren Güterexpeditionen käuflich zu 
beziehen. 

Dresden, am 20. März 1888. (731) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


Böhmisch-Norddeutscher Braunkohlen- 
Verkehr. Mit sofortiger Gültigkeit wer- 
den die Stationen Grunow - Schneeberg 
i. d. M. und Beeskow des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Berlin mit direkten 
Frachtsätzen in den Dome eh DE 
einbe- 
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deutschen Braunkohlenverkehr 
zogen. 

__ Sendungen nach den genannten Sta- 
tionen dürfen bis auf weiteres nur frankirt 
und ohne Nachnahmebelastung zur Be- 
förderung angenommen werden. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Güterexpeditionen nähere 
Auskunft. 

Dresden, den 22. März 1888. (732) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch - Italienischer Verband. Der 
am 1. April d. J. in Kraft tretende neue 
Ausnahmetarif für Lebensmittel in vollen 
Wagenladungen aus Italien nach Eng- 
Ted Belgien, den Niederlanden und 
Deutschland kann zum Preise von 0,80 4 
von den Verbandsstationen, sowie von 
unserer Drucksachen - Kontrole bezogen 
werden. 

" Strassburg, den 20. März 1888. (733) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


Westdeutsch - Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahn-Verband. Verkehr mit 
Ungarn. (Neuausgabe des Heftes 3 des 
Verbands-Gütertarifs.) Am 1. April d. J. 
kommt an Stelle des Heftes 3 (Ausnahme- 
tarif für Getreide etc.) des Gütertarifs 
für den oben bezeichneten Verband ein 
neues Heft zur Einführung. 

Durch dieses Tarifheft, welches gegen 
bisher theils ermässigte und theils er- 
höhte Frachtsätze für Getreide etc., zum 
Theil aber auch Aufhebungen bezw. 
Einschränkungen der direkten Expedition 
für einzelne Stationen bezw. Artikel ent- 
hält, werden sämmtliche in dem Heft 3 
des Verbands-Gütertarifs vom 1. Februar 
1885 nebst Nachträgen enthaltenen Sätze 
aufgehoben. Die bisherigen Frachtsätze 
bleiben jedoch für diejenigen Verkehrs- 
beziehungen, für welche der neue Tarif 


höhere Sätze, als bisher bestanden haben, 
enthält, noch bis zum 15. Maid. J. in 
Gültigkeit. Bis zu demselben Tage kom- 
men auch die in dem alten Tarif nebst 
Nachträgen enthaltenen, in dem neuen 
Tarif aber nicht wieder vorgesehenen 
Ausnpahmesätze für verschiedene Unga- 
rische bezw. Deutsche Stationen noch in 
Anwendung. 

Exemplare des neuen Tarifheftes sind 
zum Preise von 0,60 .% bei den Verbands- 
stationen käuflich zu erhalten. 

Magdeburg, den 23. März 1888. (734) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen, 


Magdeburg-Bayerischer Güterverkehr. 
Ausnahme - Frachtsatz für Steine des 
Spezialtarifs III zwischen Münchberg 
und Halle. Für die Beförderung von 
Steinen des Spezialtarifs III in Wagen- 
ladungen von 10000 kg oder bei Fracht- 
zahlung für dieses Gewicht für den 
Wagen zwischen den Stationen Münch- 
berg und Hallea/S. gelangt am 15. April 
d. J. ein Ausnahme-Tarifsatz von 0,56 44 
für 100 kg zur Einführung. 

Magdeburg, den 20. März 1888. (735) 

önigliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - Westtälisch - Niederländi« 
scher Güterverkehr. Am 1. April d. J, 
werden die Gütertarife des Rheinisch- 
Westfälisch - Niederländischen Verkehrs 
neu herausgegeben. Dieselben bestehen 
aus dem „Theil II, enthaltend die beson- 
deren Bestimmungen u. s. w.“, sowie aus 
den Heften A 1 bis 6, B1 bis 6, © 1 bis 
6, enthaltend die Frachtsätze für den 
allgemeinen Güterverkehr zwischen Sta- 
tionen der Eisenbahndirektionsbezirke 
Köln (links- und rechtsrheinisch) sowie 
Elberfeld einschliesslich der Brölthaler-, 
der Eisern - Siegener und der Georgs- 
Marien-Hütten-Eisenbahn einerseits und 
Stationen der Niederländischen Staats- 
bahn, der Niederländischen Rhein-, der 
Holländischen, der Niederländischen Cen- 
tral- und Nordbrabant-Deutschen Eisen- 
bahngesellschaft andererseits. 

Durch die neuen Tarifhefte werden 
aufgehoben: 

1. der Theil II vom 1. November 1883, 
nebst Berichtigungsblatt, 

2, die Hefte A 1 bis 6 vom 1. Novem- 
ber 1883, enthaltend Frachtsätze für 
den Verkehr zwischen Stationen des 
Eisenbahndirektionsbezirks Köln 
(linksrheinisch) und Stationen der 
vorgenannten Niederländischen Bah- 


nen 

3. das Heft A 7 vom 1. Juli 1885, ent- 
haltend Frachtsätze für den Verkehr 
zwischen Stationen Jes Eisenbahn- 
direktionsbezirks Köln (linksrhei- 
nisch) und den Stationen Groesbeck 
und Nymegen der Holländischen 
Eisenbahngesellschaft, 

4. die Hefte B 1, 3, 4, 5 und 6 vom 
1. November 1883, enthaltend Fracht- 
sätze für den Verkehr zwischen Sta- 
tionen des Eisenbahndirektionsbe- 
zirks Köln (rechtsrheinisch) einer- 
seits und Stationen der Niederländi- 
schen Staatsbahn (südliche Linie), 
der Niederländischen Rhein-, der 
Holländischen, der Niederländischen 
Central- und Nordbrabant-Deutschen 

„Eisenbahngesellschaft andererseits, 

5. das Heft 2 vom 15. Januar 1884, 
enthaltend Frachtsätze für den Ver- 
kehr zwischen Stationen des vorbe- 
zeichneten Direktionsbezirks und 
der Niederländischen Staatsbahn 
(nördliche Linien), 

6. die Hefte C 1, 3, 4 5 und 6 vom 
i. November 1888, enthaltend Fracht- 
sätze für den Verkehr zwischen Sta- 
tionen des Eisenbahndirektionsbe- 


zirks Elberfeld einschliesslich der 
Eisern-Siegener Eisenbahn einerseits 
und Stationen der unter 4 bezeich- 
neten Niederländischen Bahnen an- 
dererseits, 

7. das Heft C 2 vom 15. Januar 1884, 
enthaltend Frachtsätze für den Ver- 
kehr zwischen Stationen des vorbe- 
zeichneten Direktionsbezirks ein- 
schliesslich der Eisern - Siegener 
Eisenbahn und der Niederländischen 
Staatsbahn (nördliche Linien), 

8. das Heft D vom 1. Februar 1834, ent- 
haltend Frachtsätze für den Verkehr 
zwischen Stationen der Aachen-Jü- 
licher Eisenbahn einerseits und Sta- 
tionen der Niederländischen Staats- 
bahn (südliche uud nördliche Li- 
nien), der Niederländischen Rhein-, 
der Holländischen, der Niederländi- 
schen Central- und der Nordbrabant- 
Deutschen Eısenbahngesellschaft an- 
dererseits, 

9. das Heft E vom 1. Juni 1834, enthal- 
tend Frachtsätze für den Verkehr 
zwischen Stationen Georgs-Marien- 
hütte der Georgs-Marienhütten-Eisen- 
bahn einerseits und Stationen der 
unter8 bezeichneten Niederländischen 
Bahnen andererseits, 

10. das Heft F vom 1. August 18834, ent- 
haltend Frachtsätze, für den Ver- 
kehr zwischen Stationen der Bröl- 
thaler Eisenbahn einerseits und Sta- 
tionen der Niederländischen Stanats- 
bahn, der Niederländischen Rhein-, 
der MHolländischen und der Nie- 


derländischen Central-Eisenbahnge- 
sellschaft. 
nebst den hierzu herausgegebenen Nach- 
trägen. 


In die Hefte A 1 bis 6 sind keine 
Frachtsätze für den Verkehr zwischen 
den Stationen Altenwald, Beckingen, 
Beurig-Saarburg, Bous, Brebach, Bur- 
bach bei Saarbr., Camphausen, COonz, 
Dechen, Dillingen a. d. Saar, Dudweiler, 
Ensdorf, Friedrichsthal, Grube, Gries- 
born, Hanweiler, Heinitz, v. d. Heydt, 
Itzenplitz, Kleinbittersdorf, Kohlwald, 
Kreuzgraben, Louisenthal, Malstatt, Mer- 
zig a. d. S., Mettlach, Nennig, Neunkir- 
chen b. Saarbr., Perl, Püttlingen, Quir- 
scheidt, Reden, Reden Grube, Saar- 
brücken, Saarlouis, Scheidt, Schiffweiler, 
Schleifmühle, Serrig, Sulzbach, Sulzbach 
Grube, Taben, Völklingen, Wemmetswei- 
ler, Wiltingen, Winchringen, einerseits 
und den Stationen Echt, Horst-Sevenum, 
Kruiningen, Kuilenburg (Culemborg), 
Roosendaal, Sittard, Zevenbergen der 
Niederländischen Staatsbahn, Amersfoort, 
Helder, Hugowaard, Noord-Scharwoude 
der Holländischen Bahn, Gouda der Nie- 
derländischen Rheinbahn, Amersfoort 
der Niederländischen Centralbahn und 
Gennep, Haps, Hassum, Mill, Oeffelt, 
Pr. Uedem, Schyndel, Uden, Veyhel, 
Xanten der Nordbrabant-Deutschen Bahn 
wieder aufgenommen. 

In die Hefte B1bis6 sind keine Sätze 
für den Eilgutverkehr der Haltestelle 
Horchheim, für den Eilgutverkehr zwi- 
schen den Stationen des Eisenbahndirek- 
tionsbezirks Köln (rechtsrheinisch) einer- 
seits und den Stationen Hugowaard, Kwa- 
dyk-Edam und Noord-Scharwoude der 

olländischen Bahn andererseits, tür den 
Gesammtverkehr zwischen Stationen des 
Eisenbahndirektionsbezirks Köln (rechts- 
rheinisch) einerseits und der Station 
Ermelo- Veldwyk der Niederländischen 
Centralbahn andererseits, für den Ge- 
sammtverkehr zwischen den Stationen 
der Strecke Kellerberg-Emden-Wittmund 
und Aurich einerseits und den Stationen 
eg Haps, Mill, Oeffelt, Schyndel, 

Uden, Veyhel der Nordbrabant-Deutschen 
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Eisenbahn andererseits sowie keine Sätze 
des Ausnahmetarifs F (für Eisenerz u,s. w.) 
von Niederländischen Stationen nach den 
Stationen Bochum Rh,, Duisburg, Dül- 
men, Empel, Essen K. M. und Rh. Mül- 
heima.Rhein X,M.,Mülheim a.d.RuhrRh,, 
Neumühl, Schalke, Steele, Sterkrade und 
Wissen des Eisenbahndirektionsbezirks 
Köln (rechtsrheinisch) wieder aufge- 
nommen, 

In die Hefte © 1 bis 6 sind keine Fracht- 
sätze für den Eilgutverkehr zwischen den 
Stationen des Eisenbahndirektionsbe- 
zirks Elberfeld einschliesslich der Eisern- 
Siegener Eisenbahn einerseits und den 
Stationen Hugowaard, Kwadyk-Edam und 
Noord - Scharwoude der Folländischen 
Eisenbahn andererseits, für den Gesammt- 
verkehr zwischen Stationen des bezeich- 
neten Direktionsbezirks und der Station 
Ermelo - Veldwyk der Niederländischen 
Centralbahn andererseits sowie keine 
Sätze des Ausnahmetarifs F (für Eisen- 
erz u. Ss. w.) von Niederländischen Sta- 
tionen nach den Stationen Essen, Haspe, 
Hörde Rh. und Schalke B.M. des Eisen- 
bahndirektionsbezirks Elberfeld wieder 
aufgenommen. 

Soweit Frachterhöhungen durch die 
neuen Tarithefte eintreten, bleiben die 
bisherigen Sätze noch bis zum 15. Mai 
d. J. in Gültigkeit. 

Abdrücka der neuen Tarifhefte sind 
durch Vermittelung der Güterexpeditio- 
nen der betheiligten Bahnen zu beziehen 
zum Preise für den Abdruck des Theils II 
von 0,20, des Heftes A 1, 0, 80, A 2, 1,10, 
A 3, 1,60, A 4, 1,25, A 5, 0,40, A 6, 1,30, 
B 1, 2,80, B 2, 1,80, B 3, 1,40, B 4, 1,70, 
B 5, 0,70, B 6, 1,00, © 1, 3,40, CO 2, 2,00, 
(6; De 1,70, C 4, 1,80, C 5, 0,70, © 6, 1,20 


Mark. 
Elberfeld, den 20. März 1838. (736) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Güterverkehr zwischen Stationen der 
Eisenbahn - Direktionsbezirke Berlin, 
Breslau und Bromberg einerseits und 
der Braunschweigischen Landeseisen- 
bahn andererseits, Am 1. April d. J. 
tritt für den direkten Güterverkehr 
zwischen Stationen der Eisenbahn - Di- 
rektionsbezirke Berlin, Breslau und Brom- 
berg einerseits und Stationen der Braun- 
schweizischen Landeseisenbahn anderer- 
seits ein neuer Tarif in Kraft. 

Exemplare dieses Tarifs sind zum 
Preise von 0,50 44 für das Stück von 
den betheiligten Güterexpeditionen zu 
beziehen. 

Magdeburg, den 24. März 1888. (737) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der übrigen betheiligten Ver- 
waltungen. 


Güterverkehr zwischen Stationen der 
Eisenbahn-Direktionsbezirke Berlin und 
Magdeburg. Am 1. April d. J. treten in 
dem obenbezeichneten Verkehre zwischen 
der Station Stettin des Eisenbahn - Di- 
rektionsbezirks Berlin einerseits und den 
Stationen Althaldensleben, Ackendorf, 
Nordgermersleben und Schackensleben 
der Neuhaldensleber Eisenbahn anderer- 
seits direkte Frachtsätze in Kraft, über 
deren Höhe die betheiligten Güterexpe- 
ditionen auf Verlangen Auskunft er- 
theilen, 

Magdeburg, den 20. März 1888. (738) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der übrigen betheiligten Ver- 
waltungen. 

Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Am 1. April d. J. tritt zum Lokalgüter- 
tarif für den diesseitigen Direktions- 
bezirk vom 1. August 1887 der Nachtrag 
4 in Kraft. Derselbe enthält Aenderun- 
gen und Ergänzungen des Haupttarifs 


bezw. der früher zu demselben heraus- 
gegebenen Nachträge. 

Nähere Auskunft ertheilen die dies- 
seitigen Güterexpeditionen, durch welche 
auch Exemplare des Nachtrages — so- 
weit der Vorrath reicht — unentgeltlich 
bezogen werden können. 

Altona, den 21. März 1838. (739) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Hessische Ludwigsbahn. Für den 
Donau-, Rhein- und Main - Umschlags- 
verkehr mit Belgien und Holland er- 
scheint am 25. d. Mts. ein neuer Güter- 
tarif. Unser Tarifbüreau ertheilt nähere 
Auskunft und verkauft einzelne Exem- 
plare zum Preise von 20 A. 

Mainz, 23. März 1888. (740) 

In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 

Die Spezialdirektion. 


Aus Anlass der Durchführung der 
Staatsbahnzüge von Soldau bis Illowo 
tritt zum Verband-Gütertarif zwischen 
Stationen des Bezirks Bromberg einer- 
seits und den Stationen der Marienburg- 
Mlawkaer Bahn andererseits vom 1. April 
1888 ab der Nachtrag II in Kratt. 

Derselbe enthält: | 

1. Theilweise ermässigte Frachtsätze 

im Verkehr mit Illowo und Mlawa; 

2. Einbeziehung der Stationen der 

Strecke Gnesen-Jarotschin ; 

3. Berichtigungen. 

Soweit gegen die bisherigen Fracht- 
sätze Erhöhungen vorkommen, treten 
dieselben erst mit dem 15. Mai 1883 in 
Kraft, 

Durch vorbezeichneten Nachtrag wird 
der Gütertarit für den Verkehr zwischen 
den Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Bromberg einschliesslich der 
Marienburg - Mlawkaer Bahn und der 
Ostpreussischen Südbahn einerseits und 
Stationen des Bezirks Breslau anderer- 
seits vom 1. April 1885 nebst Nachträgen, 
soweit er sich auf den Verkehr zwischen 
den Stationen der Strecke Gnesen-Ja- 
rotschin und den Stationen der Marien- 
burg-Mlawkaer Bahn bezieht, aufge- 
hoben. 

Der qu. Nachtrag kann durch die 
Billetexpeditionen der Verbandstationen 
beider Verwaltungen bezogen werden. 

Bromberg, den 21. März 1888. (741) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Lokal-Gütertarif. Mit Gültigkeit vom 
1. April d. J. gelangt zum diesseitigen 
Lokal-Gütertarife ein Nachtrag XI zur 
Einführung. Derselbe enthält neben 
Aenderungen der Spezialbestimmungen 
zum Betriebsreglement und des Tarifs 
für die Güterbeförderung auf Verbin- 
dungsbahnen etc., unter denen die Be- 
stimmung, betreffend die Erhebung einer 
Ueberführungsgebührfür Wagenladungs- 
güter von dem Bahnhofe Podejuch nach 
dem Hafen an der grossen Reglitz erst 
vom 1. Juni d. J. Platz greift, einen an- 
derweiten Gebührentarif für die zoll- 
amtliche Abfertigung seitens der kom- 
merziellen Agenturen der Warschau- 
Wiener Eisenbahn, Spezialbestimmungen 
zum Tarif für Nebengebühren sowie er- 
mässigte Entfernungen bezw. Fracht- 
sätze im Verkehr zwischen Karoline- 
grube R. O. U. E, Laurahütte und 
Rosdzin einerseits und mehreren Sta- 
tionen des diesseitigen Bezirks anderer- 
seits. Die durch diesen Nachtrag zur 
Aufhebung gelangenden Entfernungen 
und Frachtsätze für Gnesen, Miloslaw, 
Orzechowo - Warthehafen, Schwarzenau, 
Wreschen und Zerkow, welche Verkehrs- 
stellen vom 1. April d. J. ab dem Be- 
zirke der Königlichen Eisenbahndirektion 
Bromberg angehören, erscheinen von 
diesem Tage ab in dem Lokal-Güterta- 
rife dieser Verwaltung bezw. in dem 
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Staatsbahn - Gütertarife Breslau - Brom- 
berg. 
ine dieses Nachtrages können, 
soweit der Vorrath reicht, unentgeltlich 
durch die Stationskassen bezogen wer- 
den. 
Breslau, den 20. März 1888. (742) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
"Im Westdeutschen Verbande findet 
vom 1. k. Mts. ab eine ‚direkte Abferti- 
gung der Güter des Ausnahmetarifs 
No. 1 (Holz etc.) zwischen Maxau und 
Bielefeld bezw. Hameln statt. Das N&- 
here ist auf genannten Stationen zu er- 
fahren. 
Hannover, den 24. März 1888. (743) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Zum Seehafen - Ausnahmetarif des 
Westdeutschen Verbandes ist ein am 
1. k. M. in Kraft tretender Nachtrag mit 
Frachtsätzen für neu aufgenommene 
Stationen und mit weiteren Vergünsti- 
gungen für Fische und Petroleum er- 
schienen. Derselbe kann in den Expe- 
- ditionen eingesehen, daselbst auch käuf- 
lich bezogen werden. 
Hannover, den 22. März 1888. 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Am 1. April d. J. tritt zum Tarıf tür 
die Beförderung von Leichen u. s. w. 
zwischen Stationen der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Elberfeld, Köln (links- 
rheinisch) und Köln (rechtsrheinisch) etc, 
- einerseits und Stationen der Oldenburgi- 
schen Staatseisenbahnen andererseits 
vom 1. Januar 1883 der Nachtrag I in 
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_ Kraft. 
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- peditionen zu erfahren. 


_ Mit Gültigkeit vom 2%. 
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- und Prostken aufgenommen. 
- einigen Stationsverbindungen Erhöhun- 
gen vorkommen, treten dieselben erst 


 Derselbe enthält Aenderungen des Be= 
triebsreglements 


nebst Zusatzbestim- 
mungen sowie Aenderungen beziehungs- 


weise Ergänzungen der Tarifvorschriften. 


Näheres ist bei den betheiligten Ex- 


- Oldenburg, 24. März 1853, (745 B&W) 
Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Verkehr mit der Prinz Heinrichbahn. 
März d. J. wird 
- die Station d’Esch - Höhle der Prinz 


 Heinrichbahn mit den auf Seite 6 des 
 Rheinisch - Westfälisch - Prinz Heinrich- 


bahn-Tarifes, Heft 10), vom 1. Mai 1884 
für die Station Beles (Belvaux) vorge- 
 sehenen Ausnahme - Tarifsätzen für die 

Beförderung von Eisenerzen, Eisensauen 

und abgeröstetem Schwefelkies in den 
- Verkehr einbezogen. 

Köln, den 23. März 1888. (746) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Mit dem 1. April 1888 tritt tür den 
Güterverkehr zwischen den Stationen 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks Brom- 
berg einerseits und den Stationen der 
 Ostpreussischen Südbahn andererseits 
ein neuer Tarif mit erweiterten Verkehrs- 
_ beziehungen und theilweise ermässigten 
-Frachtsätzen, namentlich im Verkehr 


mit Grajewo und Prostken in Kraft. 


- Ausserdem sind in den neuen Tarif die 
vom 1. April d. J. ab aus dem Bezirk 


Breslau in den Bezirk Bromberg über- 


ehenden Stationen der Strecke Gnesen- 
 Jarotschin für den Verkehr mit Grajewo 
Soweit in 


_ mit dem 15. Mai d. J. in Geltung. 
» Durch den vorbezeichneten Tarif wird 
- der Verbands-Gütertarif für den Südost- 


 preussischen Verbandverkehr vom1.April 


1881, sowie ‚ler Gütertarif für den Ver- 
kehr zwischen den Stationen des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Bromberg ein- 
schliesslich der Marienburg - Mlawkaer 


, Eisenbahn und der OÖstpreussischen Süd- 


bahn einerseits und Stationen des Be- 
 zirks Breslau andererseits vom 1. April 


> 
“ 
k 


I 


— VI — 


1835 nebst: Nachträgen, soweit letzterer 
Tarif sich auf den Verkehr zwischen 
den Stationen der Strecke Gnesen-Jarot- 
schin und den Stationen Grajewo und 
Prostken der Ostpreussischen Südbahn 
bezieht, aufgehoben. 

Exemplare des neuen Tarifs sind zum 
Preise von 0,80 .&4 durch die Billet- 
expeditionen der Verbandsstationen bei- 
der Verwaltungen zu beziehen. 

Bromberg, den 22. März 1888. 

_ Königliche Eisenbahndirektion. 

Galizischer Gemeinschaftsverkehr. Mit 
15. April bezw. 15. Mai a. c. gelangen im 
obigen Verkehre folgende Tarifsnachträge 
zur Einführung, und zwar: 

Nachtrag n zum Tarifhefte 2 
7 4 


” „ ” 


(747) 


” IM N ” 5 
» III n n 8 
” IIl n ” 9 

III 10 


” ” ” 

Dieselben enthalten die Aufnahme der 
Stationen Hatna und Hadynkowce, Er- 
weiterung des Ausnahmetarifes XVIII 
für Kalk etc, Aenderungen einzelner 
Tarifbestimmungen, schliesslich Berichti- 
gungen von F'rachtsätzen. 

Exemplare der Nachträge sind bei den 
Verbandverwaltungen und in den Ver- 
bandstationen erhältlich. 

(748) 


Wien, den 21. März 1888. 
Die Generaldirektion 

der K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn. 

Galizisch - Oesterreichisch-Böhmischer 
Gemeinschaftsverkehr. Mit Gültigkeit 
vom 15. April bezw. 15. Mai c. gelangen 
im obigen Verkehre folgende Tarifsnach- 
träge zur Einführung, und zwar:;| 
&& Nachtrag I zum Tarifheft 1 


” ” ” 2 


N III ” ” 3 
"=Der Nachtrag IV zum Taritheft 1 ent- 
hält die Aufnahme der Station Hatna, 
dann mehrerer Stationen der Kaiser 
Ferdinands - Nordbahn und einen neuen 
Ausnahmetarif für Brennholz, schliesslich 
einzelne Frachtsatzänderungen. 

Durch Nachtrag IV zum Tarifheft 2 
gelangt ein Ausnahmetarif für Porzellan- 
und Thonwaaren zur Einführung. 

Der Nachtrag III zum Tarifhett 3 ent- 
hält die Aufnahme der Station Ustrzyki 
und die Einbeziehung des Artikels „Talk- 
stein etc.* in die Gruppe 11 des Tarif- 
heftes 3. 

Die Nachträge können sowohl bei den 
Verbandverwaltungen, wie in den Ver- 
bandstationen bezogen werden. 

Wien, den 21. März 1888. (749) 

Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn. 


Petroleumverkehr aus Galizien. Mit 
Gültigkeit vom 15. April bezw. 15: Mai c. 
gelangt ein Nachtrag I zum Ausnahme- 
tarife vom 1. Juni 1837 für Petroleum etc. 
zurEinführung,welcher nebstAenderungen 
der Tariftbestimmungen bezügl. der leer 
retourgehenden Petroleumfässer die Auf- 
nahme der Stationen Hadynkowce und 
Schönlinde und einige. Berichtigungen 
enthält. 

Exemplare des Nachtrages sind sowohl 
bei den Verbandsverwaltungen wie durch 
die Verbandstationen zu beziehen. 

Wien, den 21. März 1888. (750) 

Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn. 


Galizischer Gemeinschaftsverkehr. 
Einführang eines direkten Kartirungs- 
satzes für ermässigtes Eilgut ab Rad- 
ziszöw nach Krakau. ‚Mit Gültigkeit 
vom 15. April c. bis auf weiteres, jedoch 
längstens bis Ende dieses Jahres, bezie- 
hungsweise bis zur Einführung im Tarifs- 
wege tritt ein direkter Kartirungssatz 
von 20,5 Kr. pro 100 kg für ermässigtes 


Ban! ab Radziszöw nach Krakau in 
raft. 

Wien, den 22. März 1888. 

Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn 
im Namen der betheiligten Verwaltungen. 

Oberschlesischer Kohlentarit nach 
Stationen der Königl. Sächsischen Staats- 
bahnen und Reichenberg S. N. D. V. B. 
vom 1. Dezember 1884. Nachtrag II zum 
Tarife wird mit 1. April 1888 zur Einfüh- 
rung gebracht. 

Mit 1. April 1888 tritt- zum rubrizirten 
Tarife ein Nachtrag II in Wirksamkeit. 

Derselbe enthält: 

1. Frachtsätze für die Stationen der 
Strecke Dresden-Friedrichstadt -El- 
sterwerda, durch welche die Fracht-. 
sätze nach den gleichnamigen Sta- 
tionen im Oberschlesischen Kohlen- 
tarife nach Stationen des Königl. 
Eisenbahn-Direktionsbezirkes Berlin 
aufgehoben werden. 

2. Berichtigungen und Ergänzungen des 
Haupttarifes. 

Exemplare dieses Nachtrages können 
bei der unterzeichneten Direktion einge- 
sehen und durch dieselbe bezogen werden. 

Die Direktion. 
der K. K. priv. Süd-Norddeutschen 


BE Verbindungsbahn. (752) 

Elbeumschlags - erint Für Roh- 
kupfer treten 14 Tage nach erfolgter 
Publikation im „Verordnungsblatt des 
K. K. Handelsministeriums für Eisen- 
bahnen und Schifffahrt“ unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 kg im Rückvergütungs- 
wege bis auf weiteres, längstens bis Ende 
des laufenden Jahres in Kraft: 


(751) 


Von Laube, resp. bei Aufgabe von 
Tetschen / Bodenbach- 10 000 kg 
Landungsplatz und pro Frachtbrief 
Aussig -» Landungs- und Wagen 
latz nach Prag Öe. 

N. WEB.NB.UN,.B, 
St... G.u.K.F, J.B, 
BERSEEL  AR 0,72 Ab 

Von Dresden » Elbkai 


nach Prag Oe.N.W.B,, 

B. N. B, St. E.G. u. 

KectaJ). B.. trans... ; 1,19 7, 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz und Aussig» 
Landungsplatz verstehen sich exklusive 
10 4% Schleppbahngebühr pro 100 kg. 

Wien, den 21. März 1888. (753) 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschättsführende Verwaltung. 


Chemin de Fer Grand Central Belge. 
L’Administration introduira le ler avril 
prochain: 
lo un 6e suppl&ment au tarif gönäral 

publie le ler Mars 1879 pour le trans- 
port des marchandises, etc., sur ses 
lignes N£erlandaises et sur la section 
Allemande de Simpelveld (frontiöre) 
a Aix-la-Chapelle; 

20 un 5e supplöment au tarif general 
publie le 10 Octobre 1884, pour le 
transport des marchandises, etc., de 
gare Belge & gare N£&erlandaise et 
Allemande de son reseau. 

Ces ARE indiquent de nouveaux 
prix applicables aux charbons prösentös 
au transport & Simpelveld. 

Bruxelles, le 22 Mars 1888. 

La Direction G£ön£rale, 


Y9. Personen- und Gepäckverkehr. 

Mit dem 1. Mai d.J. wird eine direkte 
Personen- und Gepäck - Abfertigung 
zwischen Stationen der Königlich Preus- 
sischen Staatseisenbahnen (Direktions- 
bezirk Frankfurt a/M.), sowie der Hessi- 
schen Ludwigs - Eisenbahngesellschaft 
einerseits und der Station Antwerpen 


(754) 


der Grossen Belgischen Central-Eisen- 
bahngesellschaft andererseits über Köln- 
Aachen-Maestricht eingeführt. 

Der bezügliche Tarif kann auf den be- 

theiligten Stationen eingesehen werden. 

Köln, den 21. März 1888. (755) 

Königliche Eisenbahndirektion 

(linksrheinische), 

zugleich namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


10. Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehr. 

Aus Anlass der Durchführung der 
Staatsbahnzüge von Soldau bis Illowo 
tritt vom 1. April 1888 ab für den Eisen- 
bahn - Direktionsbezirk Bromberg der 
Nachtrag I zum Kilometerzeiger zur Be- 
rechnung der Preise für die Beförderung 
von: 

a) Personen und Reisegepäck, 

b) Leichen, Fahrzeugen und lebenden 

Thieren, 
b) Eil- und Frachtgütern 
vom 1. April 1888, enthaltend: Entfer- 
nungen für die Station Illowo, in Kraft. 

Derselbe kann durch die Billetexpedi- 
tionen unseres Verwaltungsbezirks be- 
zogen werden. 

Bromberg, den 19. März 1888. (756) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


ll. Generalversammlungen. 

K. K. priv. Böhmische Westbahn. 
Die XXVIII (ordentliche) Generalver- 
sammlung der Aktionäre findet am 
30.April 1888, Vormittags 10 Uhr, 
in Wien im Bureau der Gesellschaft, 
l. Elisabethstrasse No. 9, statt. 

Tagesordnung: 

1. Vortrag des Geschäftsberichts und 

des BerichtesdesRevisionsausschusses. 

2. Beschlussfassung über die Verwen- 

dung des Erträgnisses. 

3. Wahl des Revisionsausschusses. 

4. Verwaltungsrathswahlen. 

Behufs Ausübung des Stimmrechtes (je 
20 Aktien geben das Rechtaufeine Stimme) 
sind die Aktien zu hinterlegen: 

in Wien bei der Centralkasse der 
Böhmischen Westbahn, I. Elisa- 
bethstrasse No. 9; 

„ Prag bei der Betriebshauptkasse 
und bei der Filiale der K.K. priv. 
Oesterr. Kreditanstalt für Handel 
und Gewerbe; 

„Frankfurt .a.M. beidem Bank- 
hause M.A.v. Rothschild & Söhne 


‚ „und $ n 
„ Berlin bei der Direktion der 
Diskontogesellschaft, 


und zwar in Wien bis zum 16. April 1.J. 
mittelst zweifach, an den auswärtigen 
Plätzen bis zum 15. April l. J. mittelst 
dreifach auszufertigender Konsignationen. 

Konsignationsblanquette werden an den 
bezeichneten Erlagsorten unentgeltlich 
verabfolgt. 

Wien, am 22. März 1888. (757) 

Der Verwaltungsrath. } 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


K. K. priv. Aussig - Teplitzer Eisen- 
bahngesellschaft. Einladung zu der 
30. ordentlichen ee der 
stimmberechtigten Aktionäre der K.K. 
priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahngesell- 
schaft, welche am 12. Mai 1888 um 
12 Uhr Mittags im Sitzungssaale der 

enannten Eisenbahngesellschaft in 

eplitz (Bahnhofsgebäude) abgehalten 
werden wird. 
Tagesordnung. 
1. Vorlage der Bilanz und Vortrag des 


—  VH — 


2. Bericht des KRevisionsausschusses 
über den Befund der gesellschaft- 
lichen Rechnungen für das Jahr 1887. 
3. Antrag bezüglich der Verwendung 
des im Jahre 1887 erzielten Rein- 
gewinnes. 
4. Wahl von vier Verwaltungsraths- 
Mitgliedern nach Massgabe des $ 23 
der Gesellschaftsstatuten. 
5. Wahl des Revisionsausschusses zur 
Prüfung der gesellschaftlichen Rech- 
nungen für das Jahr 1888. 
Die P. T. Herren Aktionäre, welche an 
dieser Generalversammlung Theil zu 
nehmen wünschen, werden hiermit ein- 
geladen, nach Massgabe der $$ 35, 37, 38 
und 40 der Gesellschaftsstatuten #) die 
Aktien sammt Kouponbogen oder nach 
Zulass des $ 51 der Statuten die Genuss- 
scheine (wovon zwei Stück einer Aktie 
gleichgestellt sind) 
in un bei den Herren Johann Liebieg 
et Oo., 

„ Prag bei Herrn Moritz Zdekauer, 

„ Dresden bei der Dresdener Bank 
oder ; 
bei der‘ Filiale der Allgemeinen 
Deutschen Kreditanstalt, 

„ Leipzig bei der Allgemeinen Deut- 
schen Kreditanstalt, 

Berlin beider Direktion der Diskonto- 
gesellschaft oder 

bei Herrn S. Bleichröder, 

„ Frankfurt a/M. bei den Herren 
M. A. von Rothschild et Söhne, 
Teplitz bei der Hauptkasse der K.K. 
priv. Aussig - Teplitzer Eisenbahn- 
gesellschaft, 

und zwar spätestens bis 4. Mai d. J. 
mittelst dreitacher Konsignation, wovon 
ein Pare mit der Empfangsbestätigung 
über die deponirten Aktien versehen, dem 
Deponenten rückgestellt wird, zu über- 
reichen. 

Nach der Generalversammlung werden 
die Aktien Beer Rückstellung der Kon- 
signation wieder ausgefolst. 

Teplitz, am 25. März 1888. (758) 

Der Verwaltungsrath. 

*)$ 35. AnderGeneralversammlungTheil 
zu nehmen ist jeder Aktionär berechtigt, 
welcher wenigstens 10 Aktien besitzt. 

Vertretung ist nur durch andere: nach 
$ 38 stimmberechtigte Aktionäre zu- 
lässig. 

Die Generalversammlung ifasst ihre 
Beschlüsse mit absoluter Stimmenmehr- 
heit der Anwesenden. 

$ 37. Je zehn Aktien geben das Recht 
auf eine Stimme, kein Aktionär kann 
jedoch mit Einrechnung der ihm über- 
tragenen Vertretung mehr als vierzig 
Stimmen in sich vereinigen. 

$ 88. Die Aktionäre müssen, um ihr 
Stimmrecht in der Generalversammlung 
ausüben zu können, ihre Aktien wenig- 
stens acht Tage vor dem Zusammen- 
tritte derselben am Sitze der Gesellschaft 
oder bei den vom Verwaltungsrathe in 
der Einladung zur Generalversammlung 
zu bezeichnenden Orten niederlegen. 

Sie erhalten sodann eine auf den Namen 
lautende Legitimationskarte, welche die 
Zahl der hinterlegten Aktien und der 
darnach auf dieselben entfallenden Stim- 
menzahl ausweist. j 

$ 40. Die Generalversammlung ist in 
der Regel beschlussfähig, wenn die Ak- 
tionäre den zehnten Theil der im Umlaufe 
befindlichen Aktien repräsentiren. 

Nur wenn es sich um eine der im $ 44 
sub 6, 7, 8, 9 bezeichneten Angelegen- 
heiten handelt, ist die Vertretung der 
Hältte der im Umlauf befindlichen voll- 


..... Geschättsberichtes für das Jahr 1887. | gezahlten Aktien und überdies die Zu- 
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Echek 


stimmung von % der bei der General- 

versammlung abgegebenen Stimmen 

nothwendieg. (758) 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


12. Submissionen. 
Pfälzische Eisenbahnen. Die Lieferung 
dernach verzeichneten Oberbaumaterialien 
zur Bahnunterhaltung pro 1889 soll im 
Submissionsweg vergeben werden: 
&) 3000 t Eisenbahnschienen aus Fluss- 
stahl von 134 mm Höhe; 
b) 20000 Stück Fuss- 
laschen aus Flusseisen 
c) 100000 Stück Unter- 
lagsplatten aus Eisen 


zu re 
von 134 mm 


d) 40000 Stück Laschen- Eu und 
bolzen und Höhe, 
e) 300.000 Stück Schienen- e% 
kloben 
Liefertermin: 


1. Januar, 1.Märzundl.Mai 1889. 

Submissionsbedingungen und Zeich- 
nungen liegen auf dem technischen Büreau 
der unterfertigten Direktion zur Einsicht 
offen, werden auch auf portofreie An- 
fragen gegen Erstattung von 44 1,50 
abgegeben. 

Die Offerten, welche pro Tonne und in 
Reichsmark franko Waggon einer be- 
liebigen Pfälzischen Eisenbahnstation zu 
stellen sind, wollen portofrei mit der 
Aufschrift „Submission auf Lieferung von 
Oberbaumaterialien“ bıs zum 3. April 
d.J. an uns eingereicht werden 

Ludwigshafen a. Rh., den 23. März 1888, 

Die Direktion, (759) 
Lavale. 


K. N EEIERIUEERR Staatseisenbahnen. 
Die Lieferung des Bedarfs an Radreifen, 
AchsenundRadsternen fürdas Rechnungs- 
jahr 1888/89 ist zu vergeben. 

Das Verzeichniss und die Lieferungs- 
bedingungen können vom Sekretariat der 
Generaldirektion bezogen werden. 

Die Angebote, welche die Aufschrift: 
„Angebot für Radreifen, Achsen und Rad- 
sterne“ tragen müssen, sind versiegelt 


bis zum 
12.Aprild.Js h 
Nachmittags3 Uhr, 
bei der Generaldirektion einzureichen. 
Stuttgart, den 21. März 1888. (760) 
Königliche Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 
Hofacker. 
TEE TE 
Billetschränke 
einfache, rechteckige und runde dreh- 
bare, mit Gefächern von Weissblech lie- 
fert die Billetschrankfabrik von 
Chr. Hartmann in Elberfeld. 
Referenzen: Die verehrlichen Eisen- 


bahn -Direktionen zu Elberfeld, Köln 
Strassburg, 
Breslau, 


rechtsrheinisch, Münster, 
Magdeburg, Blankenburg, 
Christiania u. a. 


Eisenlack 
tiefschwarz, im Fass 0,36, ausgew. 0,40. 
Wetterlack, besonders beständig Al 1,60. 
Fussboden-Glanzlack in 8 Nuancen, ge- 

ruchlos, rasch trocknend .... 44 1,40. 
Firniss Ta gekocht, im Fass 0,62, aus- 
gew. 0,65. 
Bernstein- und Copal-Lacke lt. Preisliste. 
Preise verstehen sich 7 Kilo. 
Gebr. Przibill, Lackfahrik, 
Gnadenfeld in Schlesien. 


1880. 


Privat-Inserate 
R und 
Beilagen zur Zeitung 

sind direst 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 5. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 


26. 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


‚ | \ v. 
Abonnements - Bedingungen: 


i. Hei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
iresterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
handlung wvierteljährlih. . « x» 2.2... 4 Mk. 

2, Bei direeter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Oesterr, Postgebiet jährlich . ..... 20 Mk. 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr. 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. ge erw. f > 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (Könlg- S De ee oa en andet bezegenen 
grätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. N = f 1 \ 2 gelegt. 
Sammtliche offizielle Inserate sind an die Expedition SS Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
der Zeitung (Babnhutstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
tareren ımter der persönlichen Adresse des Redacteurs: ern Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Dr. Jur. W. Koch, — — Commissionär für den Buchhandel : 
Berlin W., Landgraten-Strasse 16. en 


Deutscher Fisenbahn-Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 


Achtundzwanzigster Jahrgang 


Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin S,,Ritterstr. 86, 


Berlin, den 31. März 1888, 


Der Feiertage wegen erscheint die nächste Nummer erst am 7. April cr. 


Zur Vermeidung von Unterbrechungen in der Zusendung ersuchen wir diejenigen Abonnenten, welche diese Zeitung 
durch Spas Post oder den Buchhandel beziehen, das Abonnement auf das kommende Vierteljahr baldgefälligst erneuern 
zu wollen. 
S Die Abonnementsbedingungen sind aus dem Kopfe der Zeitung zu ersehen. 
Berlin SW., den 24. März 1888. 

\ Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen (Bahnhofstrasse 3). 


Inhalt: 


"Staatsminister von Maybach. | Geldbedarf für Eisenbahnzwecke Ausserordentl. Generalversamml. | Aus der Fachlitteratur. 


_ Zahnradbahnen. in Ungarn, der Kremsthalbahn. Archiv für Eisenbahnwesen, 

_ Die Württ. Staatseisenbahnen. Betriebsunfälle aut den Ungar. Börsenbericht. ; - - i 

Aus dem Verwaltungsbericht für Staatsbahnen. Aus Italien: Han ie an elen; 
das Rechnungsjahr 1886/87. Eisenbahn Vordernbrg.-Eisenerz. Stand der Eisenbahnen. | i 


Offizielle Anzeigen: 
1. Verkehrsstörungen. 
2, Verkehrsstörungen und Ver- 
kehrswiederaufnahme. 


Nichthaftung für die Verletzung 
eines Arbeiters in der Werk- 
stätte (Rechtsfall). 

Bessere Beleuchtung der Packet- 


Bodensee-Dampfschifffahrt. 

_ Aus der Sitzung des Bayer. 
| Eisenbahnrathes. 

_ Vereins-Mittheilungen. 


Bauten und Projekte, | 
Lehrkursus. 

Aus der Schweiz: 
Konzession Bahnhof-Neuenburg- 


Ausscheiden aus dem Verein. wagen, Stadt=Neuenburg-Serrieres. 3. Güterverkehr. 
Rundschreiben. Der Karst und dessen Wieder- | Griechische Eisenbahnen. 4. Submissionen. 
Aus Oesterreich-Ungarn: bewaldung. Amerikanische Mittheilungen: 5. Verm. Bekanntmachungen. 
.  Oesterr.-Schweiz.Handelsvertrag. Aktiengesellsch. d. Lokalbahnen. Verkehrskrieg. | Privat-Anzeigen 
\ 
Staatsminister von Maybach. 
e Am 30. März d. J. waren zehn Jahre vergangen, seit | falen geboren. Er wurde am 14. Januar 1850 Gerichtsassessor, 


trat 1853 in den Eisenbahn-Verwaltungsdienst und wurde 1854 
als Regierungsassessor zum Mitgliede der Königlichen Direk- 
tion der Ostbahn befördert. Bereits in dem folgenden Jahre 
wurde er zum Staatsmitgliede der Direktion der Oberschle- 
sischen Eisenbahngesellschaft und demnächst im Jahre 1857 
zum Vorsitzenden der Königlichen Direktion der Oberschlesi- 
schen Eisenbahn ernannt. Im Jahre 1858 wurde er als Ge- 
heimer Regierungsrath und vortragender Rath in das Handels- 
ministerium berufen, welches er jedoch 1863 verliess, um seinem 
Wunsche gemäss Vorsitzender der Königlichen Direktion der 
Ostbahn und Eisenbahnkommissarius für die Provinz Preussen 
zu werden. Diese Stellung, in welcher er 1864 zum Geheimen 
Ober-Regierungsrath ernannt wurde, vertauschte er 1867 mit 
derjenigen als Vorsitzender der Königlichen Eisenbahndirektion 


- der jetzige Preussische Minister der öffentlichen Arbeiten die 
Leitung des damaligen Ministeriums für Handel, Gewerbe und 
öffentliche Arbeiten und damit die Leitung des Preussischen | 
 Eisenbahnwesens übernommen hat. Wir erachten es als eine 
_ ehrenvolle Pflicht, dieses Erinnerungstages zu gedenken, wel- 
_ cher für die innere Entwickelungsgeschichte Preussens und 
auch Deutschlands in vielfachen gewichtigen Beziehungen be- 
- deutungsvoll geworden ist, und wir sind dessen gewiss, dass 

die Hinweisung auf diesen Tag zahlreichen unserer Leser Ver- 
anlassung geben wird, einen prüfenden Rückblick auf jene 
_ weitgreifenden, bemerkenswerthen Wandlungen des Eisenbahn- 
_ wesens zu werfen, welche sich innerhalb der letzten zehn Jahre 
unter dem massgebenden Einflusse des Staatsministers May- 
bach vollzogen haben. Es ist eine zweifellose Thatsache, dass 


die Preussische Eisenbahnpolitik seit seinem Eintritte in das 
_ Staatsministerium eine Stetigkeit gewonnen hat, welche vordem 
in gleichem Masse nicht vorhanden gewesen ist. Die Schwan- 
kungen früherer Ressortminister hinsichtlich der Stellung, 
_ welche innerhalb des Staatsorganismus dem Eisenbahnwesen 
_ einzuräumen sei, werden allerdings verständlich, wenn man be- 
rücksichtigt, dass dieselben in Bezug auf letzteres nicht Fach- 
minister waren. Maybach dagegen trat an die Lösung der ihm 
gestellten Aufgabe gewappnet mit dem umfassenden Rüstzeuge 
_ der reichen Erfahrungen und der vielseitigen Kenntnisse, welche 
- er während einer langjährigen Thätigkeit in den verschiedensten 
_ Amtsstellungen des anh ahndienstbs erworben hatte. 
3 Albert Maybach ist am 29. November 1822 in West- 


in Hannover, in welcher Eigenschaft ihm 1871 der Titel „Prä- 
sident“ beigelegt wurde. Nachdem er 1874 als kommissarischer 
Direktor in das Handelsministerium zurückberufen und weiter- 
hin Präsident des Reichs-Eisenbahnamtes geworden war, trat 
er 1877 als Unterstaatssekretär wiederum in das Handeis- 
ministerium ein. Am 30. März 1878 wurde er als Nachfolger 
des jetzigen Öberpräsidenten der Provinz Brandenburg, 
Dr. Achenbach, zum Minister für Handel, Gewerbe und 
öffentliche Arbeiten und demnächst, nachdem durch Aller- 
höchsten Erlass vom 7. August 18738 die Errichtung eines be- 
sonderen Ministeriums für Handel und Gewerbe zum 1. April 
1879 angeordnet war, zum Minister der öffentlichen Arbeiten 
ernannt, 


s 


wong 


Als Minister begann Maybach alsbald mit seinem Programm 
für die Umgestaltung des Preussischen Eisenbahnwesens her- 
vorzutreten. Mit voller Ueberzeugung und bewunderungs- 
würdiger Klarheit verfocht er die Auffassung, dass die Eisen- 
bahnen öffentliche Verkehrsanstalten seıen, welche nicht der 
finanziellen Ausbeutung durch Einzelne oder Privatgesellschaften 
überlassen werden dürften, und demgemäss entwickelte sich über 
diese Frage jener mächtige, nicht immer „sine ira et studio“ ge- 
führte Kampf der Geister, welcher mit dem völligen Siege des 
Staatsbahngedankens enden sollte. Die näheren Umstände dieser 
sewaltiren Bewegung, welche mit Rücksicht auf die weitgreifende 
Bedeutung der geplanten Umwälzung die zunächst betheiligten 
Kreise nicht minder, wie das Publikum im allgemeinen ergriffen 
hatte, werden in unserem Leserkreise gewiss unvergessen sein. 

Mit dem grundsätzlichen Abschlusse der theoretischen 
Erörterungen über die Wahl des Bahnsystems für Preussen 
begann für den Staatsminister Maybach die dornenvolle und 
aufreibende Aufgabe der Verstaatlichung der Privatbahnen. 
Das eingeschlagene Verfahren darf wohl mit einem Umbau 
verglichen werden, dessen Endergebniss ein völliger Neubau 
seworden ist. In der That dürfte kaum eine der zahlreichen 
Einzelnheiten, welche bei der Verwaltung der Eisenbahnen in 
Frage kommen, von den Aenderungen, welche die Verstaat- 
lichung im Gefolge gehabt hat, unberührt geblieben sein; aber 
nur diejenigen, welche bei den hierdurch bedingten Um- 
wälzungen und organisatorischen Umgestaltungen praktisch mit», 
zuwirken Gelegenheit gehabt haben, werden in vollem Um- 
fange die beträchtlichen Schwierigkeiten ermessen können, 
welche hierbei zu überwinden waren. 

Dass die letzteren nach aussen hin, wenn überhaupt. nur’ 
verhältnissmässig wenig bemerkbar geworden sind, ist der 
hohen Sachkenntniss und der ruhigen Besonnenheit zu ver- 
danken, mit welcher alle erforderlichen Einzelnheiten vor- 
bereitet und durchgeführt worden sind. Ausserdem wurde 
jeder Ueberstürzung, welche für die Beurtheilung des Staats- 
bahnsystems möglichenfalls hätte verhängnissvoll werden 
können, dadurch vorgebeugt, dass die Verstaatlichung der ver- 
schiedenen Privatbahnen allmählich bezw. gruppenweise voll- 
zogen wurde. 

Zu Anfang des Etatsjahres 1878/79, mit welchem die 
Leitung des Preussischen Eisenbahnwesens durch. Herrn 
Maybach begonnen hat, standen für die Rechnung des Staates 
rund 4800 km und für die Rechnung von Gesellschaften rund 
3450 km Eisenbahnen unter der Preussischen Staatsverwaltung;; 
gleichzeitig waren noch etwa 9500 km Privatbahnen unter 
eigener Verwaltung vorhanden. Mit dem Abschlusse des Etats- 
jahres 1887/88 dürfte das Preussische Staatsbahnnetz, unter 
Ausschluss der Schmalspurbahnen und der für den öffentlichen 
Verkehr nicht bestimmten Strecken, etwa bis auf 22600 km 
gewachsen sein, während die Gesammtlänge der noch vor- 
handenen Privatbahnen rund etwa 800 km umfassen wird. Die 
Vergrösserung des Staatsbahnnetzes ist, abgesehen von der 
Uebernahme der verstaatlichten Bahnen, durch den plan- 
gemäss erfolgenden Ausbau desselben, welcher auch weiterhin 
noch fortgesetzt wird, herbeigeführt. Es kann nicht nach- 
drücklich genug hervorgehoben werden, dass bei diesem Ausbau 
zum grossen Theile sogenannte Meliorationsbahnen in Frage 
kommen, welche eine angemessene unmittelbare Ertragsfähig- 
keit nicht erwarten lassen und zu deren Herstellung unter der 
Herrschaft des Privatbahnsystems schwerlich !Aussicht vor- 
handen gewesen wäre. Innerhalb des Rahmens der Staats- 
bahnen sind aber auch solche, im gewöhnlichen Sinne des 
Wortes sunrentable Bahnen möglich, deren vortheilhafter Ein- 
fluss durch die allgemeine Verbesserung und Stärkung der 


Zahnradbahnen. 


Auf den betreffenden Artikel in No. 22 S. 199 d. Ztg. sehe 
ich mich zu meinem grossen Bedauern veranlasst, folgendes zu 
erwidern: 

‚.Das Dienstgewicht der Lokomotiven der Wädens- 
weil-Eisiedeln Bahn beträgt nicht 30, sondern 32 t. Die 
beförderte Last beträgt auf der 50 %,, Steigung nicht 80 t, son- 
dern es sagen darüber die einschlägigen Vorschriften: 

„Die Belastung derZüge wird nach dem 
Bruttogewicht bestimmt und darf bei der 
Bergfahrt höchstens 66 t betragen. Bei ungünstiger 
Witterung soll die Bruttolast 55 t nicht übersteigen. 

f Nach einem amtlichen Schreiben des Betriebschefs 
dieser Bahn, vom 22. März dieses Jahres, beträgt die Zugbe- 
lastung im Mittel 36,8 t. 

Ueber die Uetlibergbahn entnehme ich einem eben- 


falls amtlichen Schreiben der Direktion von gleichem 
Datum; 


| 


wirthschaftlichen Verhältnisse, durch Vermehrung der Steuer- 
fähigkeit und durch die in sonstigen vielfachen Beziehungen 
WEBER Erleichterung des Verkehrs überhaupt warnehm- 
ar wird, J 


Mit der Vergrösserung des Eisenbahnnetzes und mit der 
infolge dessen sich stets vielseitiger gestaltenden Entwickelung 
der Verkehrsbeziehungen sind auch die der Eisenbahnverwal- 
tung obliegenden Aufgaben in erheblichem Masse gewachsen 
und vermehrt, und es ist erfreulich darauf hinweisen zu können, 
dass bei der Lösung derselben das eigentliche, grundsätzliche 
Wesen der Staatsbahnen mit zunehmender Deutlichkeit zu Tage 
tritt. Niemals Selbstzweck, nur Mittel zur Hebung der öffent- 
lichen Wohlfahrt! Manche gewichtige Neuerung verdankt ihr 
Dasein dem Bestreben, die Durchführung dieser Aufgabe thun- 
lichst zu fördern und zu erleichtern. Wir erinnern in dieser 
Beziehung nur an die Einsetzung des Landes-Eisenbahnrathes 
und der Bezirks-Eisenbahnräthe, welche Körperschaften der 
Staatsbahnverwaltung als Vermittler der Wünsche und der 
Bedürfnisse des Publikums im allgemeinen, sowie besonderer 


wirthschaftlicher, industrieller und gewerblicher Kreise zur 
Seite stehen. 
Die grosse Sorgfalt und Umsicht mit welcher der 


Minister Maybach die Staatsbahnen den von ihm so oft mit be- 
redten, überzeugungsvollen Worten vertretenen Grundsätzen 
gemäss im öffentlichen Interesse zu verwalten bestrebt ist, hat 
die allgemeinste, rückhaltsloseste Anerkennung gefunden, und 
so mancher ehemaliger Gegner des Staatsbahnwesens ist seither 
für dasselbe gewonnen. Nicht in gleichem Masse in die Oeffent- 
lichkeit gedrungen, aber nicht minder umfassend und vielseitig 
ist die schöpferische Thätigkeit, welche Maybach innerhalb 
seines Geschäftsbereiches entwickelt hat und fortgesetzt ent- 


wickelt, um den ihm anvertrauten gewaltigen Apparat in dem . 


zur Erfüllung seiner Aufgabe erforderlichen vollkommenen Zu- 
stande zu erhalten bezw.durch Verbesserungen noch vollkommener 
zu gestalten. Zahllos sind die Anregungen, zahllos die Verord- 
nungen, welche füralle Einzelgebiete des Eisenbahnwesens aus dem 
Ministerium ergangen sind und förderlich gewirkt haben. Stets 
waltet hierbei der Grundsatz, den thatsächlichen Bedürfnissen 
unter Berücksichtigung einer angemessenen Sparsamkeit zu 
entsprechen, wobei erhebliche Aufwendungen nicht gescheut 
werden, insofern es sich um die Erreichung eines wichtigen 
Zwecks, ramentlich um die Sicherung des Betriebes, handelt. 


In den vorstehenden Erörterungen haben wir uns auf 
knappe Andeutungen aus der erfolgreichen Thätigkeit des Mi- 
nisters Maybach auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens be- 
schränkt. Der Umfang seiner Leistungen ist damit jedoch 
keineswegs erschöpft, denn auch in den sonstigen, seiner Für- 
sorge unterstellten Geschäftszweigen — der allgemeinen Bau- 
verwaltung und dem Berg-, Hütten- und Salinenwesen — hat 
sein freudiger Schaffensdrang reichliche Gelegenheit gefunden, 
bahnbrechende Umgestaltungen, Verbesserungen und neue 
Schöpfungen herbeizuführen, auf deren Besprechung an dieser 
Stelle wir jedoch Verzicht leisten. 


Bekanntlich ist es eine der ersten Regierungshandlungen 
des jetzigen Deutschen Kaisers gewesen, dem Minister Maybach 
für seine hohen Verdienste um den Staat den vornehmsten 
Preussischen Orden, den Schwarzen Adlerorden zu verleihen, 
mit dessen Besitz der Adel verbunden ist. Dem Vernehmen 
nach war die Verleihung dieser seltenen Auszeichnung an den 
Minister der öffentlichen Arbeiten bereits seitens des ver- 
storbenen Kaisers Wilhelm beabsichtigt, und der Kaiser 
Friedrich hat sich pietätvoll beeilt, der Vollstrecker des 
Willens seines entschlafenen Vaters zu sein. 


„Ein Reglement über die Belastung der Züge besteht 
nıcht, dagegen gilt als Regel, dass ein Zug bei der Berg- 
fahrt mit höchstens 3 und bei der Thalfahrt mit 4 be- 
setzten Personenwagen belastet werden dürfe; hierbei hat 
es selbstverständlich die Meinung, dass bei diesen Zügen 
immer alle Bremsen besetzt sein müssen. 

Die Vorschrift, dass bei ungünstiger Witterung eine 
theilweise Reduktion der Belastungsnormen Platz zu greifen 
habe, ist bei uns nicht nöthig, da in diesen Fällen die Fre- 
quenz ohnehin auf ein ganz bescheidenes Minimum herab- 
Bu und infolge dessen die Belastung eine viel geringere 
wırd. 

Die Züge sind auch im Sommer nur selten mit 3 Wa- 
gen für. die Berg- und 4 für die Thalfahrt belastet; die 
meisten bestehen aus 2 Wagen in beiden Richtungen. Die 
Unzer Durchschnittsbelastung steigt nicht über 1,4—1,5 

agen. 
Eu Wagen der Uetlibergbahn wiegt 5500 kg und fasst 
40 Personen. Die höchste vorkommende Ehe helastahe be- 
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' trägt also nicht 32 t sondern 25, bei einem Dienstgewicht der 
Maschine von 25 t. 

Die Linie Tavaux-Pontsericourt ist eine Feld- 
bahn zum Transport von Zuckerrüben, sie steht jährlich wäh- 
rend 3—4 Sommermonaten im Betriebe. Im Berichte der De- 
legirten, welche diese Bahn vor dem Baue der Uetlibergbahn 
besuchten, heisst es: „Eine Maschine zieht einen Zug von 
gleichem Gewichte, aber auf gesandeten Schie- 
nen. Die grösste Rampe hat eine Länge von 300 m.“ 

Ueber die andern aufgeführten steilen Adhäsionsbahnen 
stehen mir momentan keine zuverlässigen Quellen zur Kontrole 
zur Verfügung. — — — 

Kombinirte Adhäsions- und Zahnradlokomotiven für 
Hauptbahnen auf 100 °%,, Steigung und mit 10—11 t nützlicher 
Schubkraft und mit nur 6 km Fahrgeschwindigkeit arbeiten zu 
lassen, wäre das sicherste Mittel, diese in vielen Verhältnissen 
ausgezeichnete Konstruktion aufs Aergste zu kompromittiren. 

Vorab würde die Adhäsion einen ganz mittelmässigen 
Nutzeffekt aufweisen, weil 6 km eine zu geringe Fahrgeschwin- 

digkeit ist; sodann würden namentlich ältere, hölzerne Wagen- 
Untergestelle bei solcher Schubkraft beschädigt, leichte unbe- 
ladene Wagen eventuell sogar aus dem Gleise gehoben. Die 


_ allgemeine Sicherheit aber würde verlangen, dass sämmtliche 


passirenden Wagen mit gut bedienten Bremsen ausgerüstet 
wären. — 
Ueber die Verwendbarkeit der kombinirten Lokomotiven 
sılt unter den heutigen Verhältnissen, was ich kürzlich im 
Öesterreichischen Ingenieur- und Architekten- 
verein in Wien die Ehre hatte nachzuweisen, nämlich: 
„Das vortheilhafteste Gebiet der kombi- 
nirten Maschinen ist augenscheinlich: Fahr- 
geschwindigkeiten von 10—-12km und die Stei- 
gungenvon rund 30 bisrund 60 %/, mit den zuge- 
hörigen Zugbelastungen von rund 120 bis 200 t. 
Als ungefähres Generalmittel empfiehlt sich: 
eine Steigung von 50 %, eine Zuglastvon 
135 t, eine Fahrgeschwindigkeit von 11 km. 
Luzern, März 1888. R. Abt. 


‘Die Württembergischen Staatseisenbahnen. 
Aus dem Verwaltungsbericht für das Rechnungsjahr 1886/87. 

Die Länge der von Württemberg gebauten undin Württem- 
bergischem Staatseigenthum befindlichen Eisenbahnen betrug 
am 31. März 1837 1585,41 km, nachdem in dem Betriebsjahre 
1886/87 die Bahnstrecke Freudenstadt-Schiltach mıt 24,83 km 
am 4. November 1886 dem Betriebe übergeben worden war. 
‚Von dieser Länge entfallen 80,79 km auf Badisches, 8,08 km auf 
Bayerisches, 59,61 km auf Preussisches und 1419,93 km auf 
Württembergisches Staatsgebiet. Von den letzteren entfallen 

auf ne ea ker 344,68 km (davon 79,71 km doppel- 

gleisig), 

auf den Schwarzwaldkreis 364,81 km (10,77 km doppelgleisig), 

auf den Jagstkreis 322,06 km (6,69 km doppelgleisig;), 

auf den Donaukreis 388,38 km (davon 69,40 km doppel- 

gleisig). 

Ferner liegen auf Württembergischem Staatsgebiete 
24,17. km Bahn, welche von der Grossherzoglich Badischen 
Staats-Eisenbahnverwaltung gebaut sind und betrieben werden, 
1043 km der Ermsthalbahn-Gesellschaft, 6,26 km der Kirch- 
heimer Eisenbahngesellschaft und 2 km (schmalspurige Zahn- 
radbahn) der Filderbahn-Gesellschaft gehörig. 

Von den sämmtlichen im Königreich Württemberg liegen- 
den, normalspurigen 1462,79 km Bahnlinien kommen auf 100 qkm 
Grundfläche 7,50 km und auf 10000 Einwohner 7,33 km, während 
für ganz Deutschland im Jahre 1885/86 bei einem Bahnnetz von 
37 189,49 km aut 100 qkm Grundfläche 6,88 km und auf 10000 
Einwohner 7,94 km Bahnlinien kamen. 

Von den durch Württemberg gebauten Bahnen sind der 
Bayerischen Staatsbahnverwaltung pachtweise zum Betriebe 
die Theilstrecken vom Bahnhofe Ulm bis zur Mitte der Donau- 
brücke (Landesgrenze) mit 0,90 km, ferner vom Bahnhofe Crails- 
heim bis zur Landesgrenze mit 10,33 km überlassen. Dagegen 
wird von der Württembergischen Verwaltung pachtweise die 
von Bayern gebaute Strecke von der Landesgrenze bei Pflaum- 
loch bis zum Bahnhofe Nördlingen mit 3,75 km betrieben. 

Die Länge der von der Württembergischen Staatsbahn- 
verwaltung betriebenen, dem öffentlichen Verkehre dienenden 
Bahnlinien betrug sonach am Jahresschluss 1560,93 km (gegen 
1536,10 km im Vorjahre). Von der neueröffneten Linie Freuden- 
stadt- Schiltach kommen nach Verhältniss der Betriebszeit 
10,07 km in Berechnung, so dass die durchschnittliche Betriebs- 
länge demnach 1546,17 km beträgt. 

' Hiervon wurden das ganze Jahr hindurch als Bahnen 
untergeordneter Bedeutung betrieben die Strecken Kisslegg- 
Wangen (13,27 km), Aulendorf-Isny. (56,60 km), Altshausen- 
Pfullendorf (25,14 km), Rottweil- Villingen (26,78 km) und 
Ludwigsburg-Beihingen (5,13 km), zusammen 126,92 km. 
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Die Gesammtzahl der Stationen der Württembergischen 
el den beträgt nach dem Stand am 31. März 1887 
312; darunter befinden sich 12 Betriebsinspektionen, 29 Bahnhots- 
verwaltungen 1. Klasse, 35 Bahnhofsverwaltungen 2. Klasse, 
5 Haltestellen für Personen- und Güterverkehr und 28 Halte- 
punkte für Personenverkehr. 

Centrale Weichen- und Signalstellung war 
am 31. März 1837 in den 11 Bahnhöfen Aulendorf, Backnang, 
Crailsheim, Esslingen, Goldshöfe, Heilbronn, Hessenthal, Horb, 
Jagstfeld,. Plochingen, Waiblingen und Zuffenhausen vollendet 
und in Betrieb genommen, während sie bei 6 Bahnhöfen Aalen, 
Cannstatt, Ludwigsburg, Rottweil, Süssen und Stuttgart noch 
im Bau begriffen war. Der Gesammtaufwand für Central- 
weichenanlagen belief sich am 31.- März 1837 auf 887 704 4 

Die Kosten der Unterhaltung und Erneuerung der Bahn- 
anlagen beliefen sich auf 3256476 (gegen 3091517) .4 oder für 
1 km auf 2120 (gegen 2143) 4 

Hinsichtlich des Eısenbahnbaues ist zu bemerken, dass 
die Eisenbahnbauthätigkeit sich auf die oben erwähnte Bahn- 
strecke Freudenstadt-Schiltach beschränkte. Ein zweites Gleise 
wurde auf der Strecke Horb-Eutingen hergestellt. Vorarbeiten 
für neue Eisenbahnen wurden für die Strecken Tuttlingen- 
Sigmaringen und Schramberg-Schiltach gefertigt. 

Das gesammte Personal bestand aus 3667 (gegen 3 640) 
etatsmässigen 256 (gegen 232) diätarischen Beamten und 4415 
(gegen 4231) Arbeitern, zusammen aus 8336 (gegen 8103) 
Personen. 

An Eisenbahnbetriebsmitteln waren 334 Lokomotiven und 
292 Tender sowie 6000 Personen- und Lastwagen vorhanden, 
zusammen 13326 Achsen. Die Beschaffungskosten dieser Be- 
triebsmittel betrugen für Lokomotiven und Tender 17462669 4, 
für Personenwagen 6068067 4, für Lastwagen 17 126383 4, 
zusammen 40657119 44 und durchschnittlich für eine Loko- 
motive 52283 4, für einen Personenwagen 7285 X und für 
einen Lastwagen 3 366 U 

Der Personenverkehr weist, gleichwie im Vorjahre, 
wieder eine erfreuliche Steigerung — im ganzen wie kilo- 
metrisch — aus. Befördert wurden im ganzen 12754472 (gegen 
12170 362) Personen, dieselben legten 288 107151 (gegen 280 708 588) 
Personenkilometer zurück und ergab sich hieraus eine Ein- 
nahme von 9556493 (gegen 9444434) 44 Von der beförderten 
Personenzahl entfielen 12 020 763 (gegen 11 504799) = 94,25 (gegen 
94,53) pCt. auf den Binnenverkehr, 609599 (gegen 570 062) 
— 4,78 (gegen 4,68) pCt. auf den direkten Verkehr und 124110 
(gegen 95 501) = 0,97 (gegen 0,79) pCt. auf den Durchgangsverkehr. 
Ausserdem wurden 21920 t Gepäck und 59768 Stück Hunde 
befördert. Das Prozentverhältniss der benutzten Klassen stellt 
sich wie folgt I. Klasse 0,61 pCt., II. Klasse 10,62 pCt,, III. Klasse 
87,49 pCt., Militär 1,28 pCt. Jede Person ist durchschnittlich 
22,59 km gefahren. Von den 12754472 Personen wurden auf 
Rückfahrtbillet befördert 52,57 pCt., welche 44,13 pCt. der Ge- 
sammteinnahme brachten, auf Rundreisebillets 1,13 pCt., welche 
4,51 pCt. der Gesammteinnahme brachten, auf Abonnements- 
billets 1,02 pCt. (0,57 pCt. der Gesammteinnahme). Die vor- 
handenen Plätze in den Personenzügen wurden wie folgt aus- 
genutzt: in I. Klasse 9,85 pCt., II. Klasse 15,95 pCt, III. Klasse 
28,10 pCt., in sämmtlichen Klassen 24,74 pCt. 

Im Güterverkehre wurden befördert: 

Eilgut 28642 t = 0,77 pCt. (gegen 29776 t = 0,37 pCt.). 

Stückgut 384 721 t (gegen 374 387 t = 10,98 pCt.). 

Wagenladungsgut 2960 241 t = 79,05 pCt. (gegen 2 704 548 t 
— :79,28 Pt? 

Fahrzeuge aller Art 8941lt = 
= 0,13 pCt.). 

Vieh 148705 t = 3,97 pCt. (gegen 134676 t = 3,95 pCt.). 

Dienstgüter 213414 t = 5,70 pÜt. (gegen 163 397 t 
= 4,79 pOt.). 

Zusammen 3 744 664 (gegen 3411 342) t. Hiervon im Binnen- 
verkehr 35,9 pCt., im direkten Verkehr und zwar Versand 
16,5 pCt, Empfang 37,6 pCt., im Durchgangsverkehr 10 püt. 
Auf 1 km durchschnittliche Betriebslänge wurden zurückgelegt 
192938 t kilometrisch (d. h. je 1 t je 1 km). Jede Tonne Gut 
ist durchschnittlich 79,66 km (gegen 80,98 km) befördert worden. 
Die Einnahme aus dem Güterverkehr beziffert sich auf 
17 871 902 (gegen 16 730 603) 4, auf 1 t kommt durchschnittlich 
4,77 (gegen 4,90) „4 und auf 1 tkm 5,99 (gegen 6,06) 8. 

Abgesehen vom Eilgut weisen alle Zweige des Güter- 
verkehrs eine Steigerung nach. Die Zunahme der Einnahmen 
aus dem Güterverkehre ist nicht nur einer allgemeinen Stei- 
gerung dieses Theiles des Verkehrs, sondern auch der sehr be- 
deutenden Zufuhr von Mostobst im Herbst 1836 zuzuschreiben. 
In den, Monaten September bis November sind 8460 Wagen- 
ladungen Obst eingegangen, der Versand an inländischem Obst 
beziffert sich dagegen nur auf 426 Wagen. Unter Annahme 
eines Einnahmefrachtsatzes von 6,71 4 für 1 t ergibt sich eine 
Bruttotrachteinnahme der Württembergischen Bahn aus diesem 
Verkehre von rund 568000 „4 Steinkohlenverkehr: die ganze 
Zufuhr betrug 730494 t, davon mit der Eisenbahn 85 pCt., zu 


0,24 pCt. (gegen 4558 t 
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‘Wasser 14,2 pCt., davon Ruhr- und Saarkohlen 98,4 pCt., Baye- 
rische, Oesterreichische, Böhmische und Sächsische Kohlen 
1,6 pCt. Der Kohlentransit durch Württemberg betrug; 65 470 t. 
Die meisten Kohlen ern püD ER die Stationen Stuttgart (129 567 t), 
Heilbronn (96 267 t), Esslingen (36 367 t\, Wasseralfingen (26 692 t), 
Ulm (25727 t), dann Cannstatt, Reutlingen, Ludwigsburg u. s. w. 


Das Baukapital betrug am Jahresschluss 461 306 478 4 
und unter Hinzurechnung des aus laufenden Betriebseinnahmen 
bestrittenen Bauaufwands, sowie der Kosten der Vorarbeiten 
für neue Bahnprojekte und den Vorschuss an die Dampfschiffs- 
verwaltung 469 268544 “4; von dieser letzteren Summe sind 
410539935 „4 durch Anlehensgelder, 25634359 „4 aus Grund- 
stocksmitteln, 25 352293 4 aus Restmitteln und 7 741 957 44 aus 
Betriebsüberschüssen bestritten worden. Von dem Anlehens- 
kapital von 410539 985 „4 sind 46 697 224 44 getilgt, so dass der 
noch nicht getilste Theil der Eısenbahnschuld am 
31. März 1887 363 842711 44 betrug. 


Finanzielle Ergebnisse, Aus dem Personen-, 
Gepäck- und Güter- u.s. w. Verkehr ergab sich zusammen eine 
Einnahme von 28347326 „4, an Vergütung für Ueberlassung 
von Bahnanlagen und für Leistungen zu Gunsten Dritter 
resultirten 844579 „4, für Ueberlassung von Betriebsmitteln 
wurden 452419 4, aus Veräusserung von Betriebsmitteln 
wurden weiter 479497 4X4 und an verschiedenen sonstigen Ein- 
nahmen 498544 „4, in Summa 30622365 (gegen 29310935) 44 an 
Betriebseinnahmen erzielt. 


Die Betriebsausgaben setzen sich zusammen aus: Besol- 
dungen und Gehälter der etatsmässigen Beamten mit 4 250 635 44, 
anderen persönlichen Ausgaben mit 3325577 4, sächlichen 
Ausgaben mit 802241 .4, Kosten der Bahnunterhaltung mit 
1 740 152 %, Kosten des Bahntransports mit 3£05 115 44, Kosten 
der Erneuerung des Oberbaues, der Lokomotiven, der Personen-, 
Gepäck- und Güterwagen mit 1862009 „4, Benutzung fremder 
Bahnanlagen mit 289 902 „4, fremder Betriebsmittel 685 723 4, 
sie betragen zusammen 16 161 354 (gegen 15 688 358) 4 

Nach Abzug der Betriebsausgaben von den Betriebsein- 
nahmen verbleibt Als Reinertrag des Eisenbahnbetriebes die 
Summe von 14461011 (gegen 13 622577) A&4 Um das Verhältniss 
der eigentlichen Betriebsausgaben zu den Betriebseinnahmen 
zu ermitteln, sind von diesen rechnungsmässig dargestellten 
Einnahmen und Ausgaben verschiedene Summen in Abzug zu 
bringen, nach Abzug derselben verbleiben an reinen Betriebs- 
einnahmen 29 407 199 %, an reinen Betriebsausgaben 15 142 694 4 
und als reiner Ueberschuss 14 264505 4% Die Betriebsausgaben 
betrugen 51,49 (gegen 59,41) pCt. der Betriebseinnahmen. Das 
Gesammtanlagekapital für die im Betriebe stehenden Bahn- 
linien (im Betrage von 451 447 214 4) hat sich für 1886/87 mit 
3,16 (gegen 3,01) pCt. verzinst. 


Bodensee-Dampfschifffahrt. 


Im Berichtsjahre 1886/87 standen bei der Württember- 
gischen Bodensee - Dampfschifffahrt 7 Dampfboote, 4 eiserne 
Schleppboote und 2 eiserne Trajektkähne in Betriep, dieselben 
machten zusammen 4505 Fahrten (521 mehr als im Vorjahre) 
mit einer Weglänge von 173505 km. Beladene Schleppboote 
wurden 488 (gegen 418) geführt. Mittelst der Trajektkähne 
wurden 6230 beladene und 5 654 leere Eisenbahnwagen (750 be- 
ladene und 890 leere Wagen mehr als im Vorjahre) über den 
See gebracht. Das Personal der Dampfschifffahrt bestand zu- 
sammen aus 61 Personen. Befördert wurden 175946 Personen 
(330 Personen mehr als im Vorjahre) worunter auf dem 
ersten Schiffsplatz 55 821 31,73 PN auf dem zweiten 
Schiffsplatz 120 125 — 68,27 pCt., das Gepäckübergewicht betrug 
31l (gegen 19) t. Im Güter-, Equipagen- und Viehverkehr 
wurden 71028 t Einzel- und Wagenladungsgüter, 14517 t Ge- 
treide, zusammen 85 545 t, 111 Pferde, 6915 Stück Hornvieh und 
3122 Stück Kleinviek befördert. 

An Einnahmen ergaben sich aus dem Personenverkehr 
15299 4, aus dem Güterverkehr 147104 „4, aus der Post- 
beförderung 9796 „#4, an Vergütungen von anderen Verwal- 
tungen 5375 4, .tür Benutzung von Transportmitteln 8324 4 
und aus sonstigen Quellen 1000 , in Summa 322593 4. 


Die Ausgaben betrugen: Antheil der Dampfschifffahrts- 
verwaltung an den persönlichen und sachlichen Ausgaben der 
Direktivbehörde 3600 ‚4, Gehalte 69489 4, andere persön- 
liche Ausgaben 37300 %, sachliche Ausgaben 157592 4, zu- 
sammen 267 981 44 


Nach Abzug der Ausgaben von den Einnahmen verbleibt 
als Reineinnahme 54 612 „4; von welcher, da beim Betriebsfonds 
eine Erhöhung um 2229 4 eingetreten ist, als Ueberschuss die 
Summe von 52383 44 an die Königliche Staatshauptkasse ab- 
geliefert wurde. 
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Aus der Sitzung des Bayerischen Eisenbahn- 
rathes. Kr 

In der am 21/22. März l. J. abgehaltenen 17. Sitzung des 
Bayerischen Eisenbahnrathes gelangte als erster Punkt der 
Tagesordnung die Sommerfahrordnung 1888 zur Berathung. 
Ferner wurde über folgende Gegenstände Verhandlung gepflogen: 

Die Uebersicht der vom 15. August 18387 bis zum 15. Fe- 
bruar 1888 genehmigten und zur Einführung gebrachten Aus- 
nahmetarife hat zu keiner Erinnerung Anlass geboten. Eine 
von Interessenten gewünschte Tarifmassnahme zum Schutze 
der heimischen Ziegelindustrie gegen die ausserbayerische Kon- 
kurrenz kann vorerst nicht in Aussicht gestellt werden und spricht 
sich vielmehr die Majorität (mit 11 gegen 9 Stimmen) für die 
unveränderte Beibehaltung der seitherigen Tarifirung von Dach- 
und Falzziegeln aus. Dagegen soll eine Frachtermässigung 
für den Bezug von „Thon“ erwogen werden und behält sich die 
Generaldirektion weitere Erhebungen und Mittheilung hierüber 
tür die nächste Sitzung vor. 

Die der ständigen Tarifkommission der Deutschen Eisen- 
bahnverwaltungen vorliegenden Anträge, betreffend Festsetzung 
einheitlicher Grundsätze für die Gestellung von Wagen über- 
normaler Grösse werden, insoweit dieselben auf eine Tarif- 
erhöhung abzielen, von keiner Seite gebilligt. 

Der Eisenbahnrath erklärt sich (mit 11 von 15 Stimmen) 
mit der Umrechnung der Tarife für den Rheinisch-Westfälisch- 
Bayerischen, den Niederländisch-Bayerischen und den Bayerisch- 
Beigisch-Englischen Güterverkehr nach den von der General- 
direktion mitgetheilten Grundlagen einverstanden unter der 
Voraussetzung, dass für die Transportartikel Holz, Kohlen, 
Bier und Eisen die bisherigen Frachtsätze beibehalten werden. 

Ein Antrag des Herrn Rother, auf den Bayerischen 
Staatsbahnen eine möglichst billige Tarifirung für Kainit und 
sonstige Stassfurter Düngesalze, ferner für gemahlene Thomas- 
schlacke, zu gewähren und in gleichem Sinne bei den Anschluss- 
bahnen zu wirken, wird einstimmig angenommen. 

Der Antrag des Herrn Baron v. Cetto, die normalen 


'Frachten tür Zuchtvieh um ein Drittel zu ermässigen, wird all- 


seitig gutgeheissen. 

Bezüglich der von Herrn Merck angeregten Ausdehnung 
des Seehafen-Ausnahmetarifes für Spielwaaren und verwandte 
Artikel auf sonstige Erzeugnisse der Nürnberger und Fürther 
Industrie pflichtet die Mehrheit (mit 9 gegen 5 Stimmen) der 
Anschauung der Generaldirektion bei, dass dem Antrage eine 
Folge nicht gegeben werden könne. 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Ausscheiden aus dem Verein. Mit dem 31.d. Mts. scheidet 
die Direktion der Szamosthal - Eisenbahngesellschaft in Dees 
aus dem Verein. Vom 1. April d. J. ab finden also die gel- 
tenden Vereins-Bestimmungen auf den Verkehr der genannten 
Bahn mit den Vereins-Bahnen nicht mehr Anwendung; in Be- 
treff des Wagenverkehrs treten die Bestimmungen in den ‘SS 7 
ie des Wagenbenutzungs-Uebereinkommens des Vereins in 

raft. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

Nr. 99 vom 23. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Vorlagen für die Technikerversammlung (ab- 
gesandt am 98. d. Mts.). | 

Nr. 923 vom 24. d. Mts. an sämmtliche Vereins - Ver- 
waltungen, betreffend Angabe des Ursprungslandes in den Zoll- 
a für Sendungen nach Frankreich (abgesandt am 
27. d. Mts.). 

Nr. 930 vom 24. d. Mts. an sämmtliche Oesterreichisch- 
Ungarischen Vereins-Verwaltungen, betreffend Antrag auf Er- 
gänzung des Uebereinkommens zum Vereins-Betriebsreglement 
durch Aufnahme von Bestimmungen über die Feststellung von 
Schäden an Gütern u. s. w. (abgesandt am 27. d. Mts.). 

Nr. 931 vom 24. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Ausscheiden der Szamosthal-Eisenbahngesell- 
schaft aus dem Verein (abgesandt am 28. d. Mts.). 

Nr. 961 vom 27. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für das Vereins-Statut, betrefiend Sitzungsraum 
für die nächste Versammlung (abgesandt am 28. d. Mts.), 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Der Oesterreichisch-Schweizerische Handelsvertrag. 


Dem Gutachten des Industriellen Klubs über die Er- 
neuerung eines solchen Vertrages sind folgende den Bahn- 
transport betreffende Erwägungen zu entnehmen: Wenn der 
Absatz Oesterreich-Ungarns nach der Schweiz in den letzten 
Jahren etwas zugenommen habe, so sei auch das nicht ein be- 
sonderes Verdienst der Schweiz, sondern das Verdienst der 


Arlbergbahn, welche das diesseitige Oesterreich mit sehr 
schweren Kosten von tast 40000000 fl. erbaut hat; durch die 
verhältuissmässig wohlteilen Tarife dieser Strecke sei insbe- 
sondere das südliche Ungarn näher an die Schweiz herange- 
rückt; letztere geniesse die Früchte dieser Annäherung in ver- 
mehrtem Angebote von Rohprodukten und habe daher ihre Be- 
züge aus Öesterreich gesteigert. Wenn die Schweiz daraut 
'hinweist, dass die Oesterreichische Einfuhr in die Schweiz im 
Jahre 1886 91775000 Fres., die Ausfulır aus der Schweiz nach 
Oesterreich aber nur 35830 000 Fres. betrage, so sei zu bemer- 
ken, dass ganz naturgemäss die Bilanz mit Oesterreich-Ungarn 
nur einen kleinen Theil der Gesammtbilanz der Schweiz dar- 


. stelle. Letztere verkaufe ihre Fabrikate nach dem ÖOriente, 


betragen dürfte. 


- Faktoren Unterhandlungen gepflogen, 


China, nach den Vereinigten Staaten, während sie kaum ın der 
Lage sein dürfte, von dort her Gerste oder Wein zu entnehmen, 
‚Schliesslich sei unser Verhältniss zum Deutschen Reiche zu 
berücksichtigen, die von allen gewünschte Vereinbarung eines 
länger andauernden Zollvertrages mit diesem Nachbar werde 
um so mehr erschwert, je mehr Zugeständnisse wir schon früher 
an andere Länder gemacht haben, deshalb könnten die Schwei- 
zerischen Forderungen nicht bewilligt und ein Zollabschluss 
auf solchen Grundlagen nicht empfohlen werden. 


Geldbedarf für Eisenbahnzwecke in Ungarn. 
Es wurde in den schon vor Jahresfrist in Wien abge- 
haltenen Ministerkonferenzen beschlossen, auf einzelnen Eisen- 


 bahnlinien ein zweites Gleis auszubauen, und diese Beschlüsse 


sollen nunmehr ausgeführt werden. Solche Arbeiten sollen auf 
den Linien der Ungarischen Nordostbahu, der Ungarisch-Ga- 
lizischen Eisenbahn, der Kaschau-Oderberger Eisenbahn, sowie 
auf der Linie Miskolez-Szerencs der Ungarischen Staatsbahnen 
durchgeführt werden. Letztgenannte Verkehrsanstalt findet 
die Bedeckung dieser Auslage innerhalb des regulären Budgets 


der Staatsbahnen, bezw. des Kommunikationsministeriums. Die 
übrigen genannten Gesellschaften werden für die Bedeckung 
erst aufzukommen haben, und zwar durch Emission von Prio- 


ritäten, welche parallel mit einer entsprechenden Garantie- 
erhöhung laufen dürfte. Mit dieser Operation soll jedoch auch 
die Refundirung verschiedener schwebender Schulden verbunden 
werden, ıntolge dessen der Bedarf der Ungarischen Nordost- 
bahn wie der Ungarisch-Galizischen Bahn allein ca. 12000 000 fl. 
Es werden bezüglich der Finanzirung dieser 
Summen schon seit längerer Zeit mit verschiedenen finanziellen 
die beendet werden 
müssen, ehe der Reichstag zusammentritt, dem sodänn die dar- 


' auf bezüglichen Vorlagen zugehen sollen, wenn im Schosse der 


Regierung das nöthige Einvernehmen erzielt wird. Die Gleis- 


- arbeiten werden binnen kürzester Frist in Angriff genommen 
‚ werden. 


Auch wegen der Schienenlieferungen wurden bereits 
Vertragsverhandlungen mit verschiedenen Werken eingoleitet. 


Betriebsuntälle auf den Ungarischen Staatsbahnen. 

Das häufigere Vorkommen solcher Unfälle \83 seit Neu- 
jahr allerdings auf einem Bahngebiete von mehr als 5000 km) 
hat die Direktion zu folgendem scharfen Erlasse an die unter- 
nalen Organe bestimmt: „Die Untersuchungsakten über 

ie in jüngster Zeit häufiger vorgekommenen Unfälle geben 
Zeugenschaft dafür, dass nicht blos Gleichmuth, Versäumniss 
und Nachlässigkeit einzelner Organe, sondern in vielen Fällen 


mangelhafte Ausbildung und Kontrole der untergeordneten 


wecken. £ 
zeitig erkläre ich (der unterfertigte Direktionspräsident Lud- 
_ wigh), dass ich bei vorkommenden Unfällen nicht nur das 


. Organe, sowie die jeder Voraussicht entbehrende Haltung und 


die Nichtorientirtheit der Beamten Schuld an dem Uebel tragen. 
Es ist häufig wahrzunehmen, dass bei stärkerem Verkehr oder 
durch lokale Ursachen erschwertem Dienste die Organe ent- 
weder inkorrekt oder mangelhaft funktioniren, und wenn sie 
auch die Schwierigkeiten der Verhältnisse erkennen, doch nur 
gerade so viel thun, als die starren Buchstaben der Instruk- 
tionen vorschreiben, aber kein Bestreben zeigen, den eventuellen 
Störungen, so viel in ihrer Kraft liest, vorzubeugen oder deren 
schädliche Folgen nach Möglichkeit zu vermindern.“ Nach 
dieser Einleitung richtet der Erlass an sämmtliche Organe in 
nicht minder kräftigen Ausdrücken die strikte Aufforderung 


zur gewissenhaftesten Pflichterfüllung. Die höheren Beamten 


werden verhalten, bei ihren Untergebenen den Sinn für Ord- 
nung und Disziplin zu entwickeln und bei denselben das Be- 
wusstsein der grossen Verantwortlichkeit ihıes Berufes zu er- 
Dann heisst es weiter wörtlich im Erlasse: „Gleich- 


unmittelbar betheiligte Personal, sondern auch die mit der Be- 
aufsichtigung betrauten Organe in die Untersuchung einbe- 
ziehen werde. Es ist nämlich mein Wunsch, dass das Prinzip 
der persönlichen Verantwortlichkeit gegen jedermann in 
ha Weise mit allen seinen Konsequenzen und in dem 

urch die Regulative vorgeschriebenen Masse zur Anwendung 
gelange. Im Sinne dieses strengen Erlasses werden alle Dienst- 
chefs angewiesen, die bestehenden Vorschriften eifrigst zu stu- 
diren und ihren Untergebenen mitzutheilen, widrigenfalls auch 


\ 


« 
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die Chefs von Fall zu Fall einer Nachprüfung sich unterziehen 
müssten.“ Endlich forder t der Direktionspräsident, dass dieser 
Erlass unverzüglich und auch nachweisbar allen Organen der 
Ungarischen Staatsbahnen mitgetheilt werde. 


Eisenbahn Vordernberg-Eisenerz. 

In der Leobener Handelskammer theilte der Präsident mit, 
dass ehestens eine Regierungsvorlage wegen der Konzessioni- 
rung der Eisenbahn Vordernberg-Eisenerz zu erwarten steht, 
welche Mitiheilung mit grosser Befriedigung aufgenommen 
wurde. Es wurde der Präsident einhellig ersucht, seine Be- 
mühungen fortzusetzen, insbesondere dafür zu wirken, dass der 
Eisenbahnausschuss des Abgeordnetenhauses die NR bald- 
möglichst erledige, damit noch in diesem Sommer mit dem Bau 
dieser, für die Existenz der Steierischen Eisenindustrie noth- 
wendigen Bahnverbindung begonnen werden könne. 


Nichthaftung für die Verletzung eines Arbeiters in der 
Werkstätte (Rechtsfall). 

Laut Entscheidung des K. K. Obersten Gerichtshofes vom 
15. Februar 1838 ist die Verletzung eines Arbeiters anlässlich 
der Auswechselung eines Lokomotivradesin der Werkstätte nicht 
als „eine Ereignung im Verkehre“ im Sinne des Unfall- 
gesetzes vom 5. März 1869 R.-G.-Bl. No. 27 anzusehen und be- 
gründet somit keinen Entschädigungsanspruch gegen die Bahn- 
anstalt. Dem die betreffende Bahn auf Entschädigung klagenden 
Arbeiter fiel bei der Auswechselung eines heissgelaufenen Rades 
einer Lokomotive ein schwerer Eisenstab auf die rechte Hand, 
wodurch er deren Gebrauch für immer verlor; er stützte seinen 
Entschädigungsanspruch darauf, dass an diesem Unfalle der bei 
dieser Eisenbahn bedienstete Vorarbeiter Schuld trage Mit 
diesem Anspruche wurde er aber von allen drei Instanzen mit 
folgenden Gründen abgewiesen: Das Untallgesetz (vom 5. März 
1869) findet auf den vorliegenden Fall keine Anwendung, weil 
die angebliche Verletzung nicht durch eine Ereignung im Ver- 
kehre der Bahn herbeigeführt wurde; nach der Eisenbahn- 
Betriebsordnung haftet aber die Unternehmung für das Ver- 
schulden ihrer Bediensteten wegen Körperverletzungen nur nach 
Massgabe der eingegängenen Verbindlichkeit, also eines beson- 
deren zwischen den Parteien abgeschlossenen Vertrages, welcher 
aber bezüglich des vorliegenden Falles nicht geschlossen wurde: 
es kann auch von einer Ausserachtlassung der einer Bahnunter- 
nehmung nach der Betriebsordnung obliegenden Aufsichtspflicht 
schon darum keine Rede sein, weil der Kläger selbst anführt, 
dass die besprochene Radauswechselung unter der Ueberwachung 
des hierzu bestellten Vorarbeiters erfolgte, nur in dem Falle 
wenn dieser Vorarbeiter hierzu untüchtig gewesen wäre und 
die Unternehmung somit ein Verschulden in der Auswahl des 
bestellten Kontrolorganes treffen könnte, würde dieselbe privat- 
rechtlich haftbar sein, diesen Nachweis zu erbringen hat jedoch 
der Kläger nicht einmal versucht; endlich sei durch die wegen 
des in Rede stehenden Unfalles erfolgte strafgerichtliche Ver- 
urtheilung des Vorarbeiters von ihm ein Versehen begangen, 
aber ihm keine Untüchtigkeit zur Last gelegt worden („Verord. 
Bl. f. Eisenb. u. Dampfschiff.“ vom 15/3. 1888), Ob im Falle der 
Begründung dieses Entschädigungsanspruches durch dieses Ver- 
sehen demselben nicht stattgegeben worden wäre, ist wohl eine 
andere Frage; doch hätte auch in diesem Falle derselbe nur 
gegen den bestellten Vorarbeiter und nicht gegen die Bahn- 
anstalt gerichtet werden müssen. 


Bessere Beleuchtung der Packetwagen. 

Für eine solche tritt die „Verkehrszeitung“ mit folgenden 
Bemerkungen ein. Die Ersparungen beim Brennöl mögen auf 
die Verwendung von schlechterem Oel in freiem, nicht ge- 
schlossenen Raum beschränkt werden, wo der qualmige Rauch 
unbeschadet für die Lungen- und Athmungsorgane der Menschen 
in der Luft verfliegen kann. Wenn schon die Kanzleien mit 
dem schlechten Oele nicht beleuchtet werden dürfen, so sollte 
in gleicher Weise für jene Arbeiter gesorgt werden, welche 
die grösste Zeit ihres Lebens in dem geschlossenen Raume im 
Packetwagen Tag und Nacht zubringen müssen, die angewiesen 
sind, mehr als jeder andere Funktionär oder Bediensteter ir, 
der Nacht mit der Feder zu arbeiten. ‘Das Brennmaterial, wit 
welchem die Lampen der Zugbegleiter und jene Lampen für 
den Packetwagen gefüllt werden, ist gewöhnlich von der schlech- 
testen Sorte. Die Flamme ist nicht hell, wie jene eines guten 
und reinen Oeles und beleuchtet nur düster den engen Raum. 
Der Zugführer sowie der Manipulant, sind beide mit schrift- 
lichen Arbeiten überladen, die massenhaften Drucksorten sind 
der Ersparniss wegen verhältnissmässig in mittleren und kleinen 
Formaten gehalten, daher sind die Köpte und Rubriken dieser 
Drucksorten klein und sehr enge, was die Ausfüllung derselben 
sehr erschwert. Ausserdem sind die Instruktionen, Tabellen 
und sonstigen Beheltfe klein gedruckt, die meisten Tabellen ent- 
halten viele und schmale Rubriken und der kleine Druck bei 
der schlechten Beleuchtung ist vollkommen geeignet die Seh- 
kraft zu schwächen und ist es auch kein Wunder, wenn diese 


Funktionäre — wenn man noch das fortwährende Rütteln und 
Schwanken des Wagens in Betracht zieht — bald kurzsichtig 
und farbenblind werden. Wollen aber diese Arbeiter ein besseres 
Licht haben, um besser zu sehen, dann schrauben sie die Flamme 
mehr in die Höhe. Ist dieses Ziel halbwegs erreicht, dann ent- 
steht ein penetranter Geruch und bald ist der enge Raum mit 
einer verpesteten Luft geschwängert, und es sollte den Sani- 
tätsorganen schon lange nicht entgangen sein, dass ein grosser 
Prozentsatz dieses Personals mit Brust-, Lungen-, eventuell 
Athmungskrankheiten zu kämpfen hat.*) 


Der Karst und dessen Wiederbewaldung. 

Forstrath Professor Adolt Ritter v. Guttenberg hielt in 
der Wochenversammlung der Sektion „Austria“ des Deutschen 
und Oesterreichischen Alpenvereins einen Vortrag über den 
Karst und über die erfreulichen Fortschritte der Wiederbewal- 
dung dieses wirthschaftlich bisher so gut wie unproduktiven 
Bodens. Die Schwierigkeiten dieser ausserordentlich wichtigen 
Forstkultur- Arbeit beleuchtete der Vortragende nach drei ver- 
schiedenen Richtungen. Erstens sind es die geologischen Ver- 
hältnisse, zweitens die sehr ungünstigen klimatischen Faktoren 
und drittens die oft am schlimmsten mitwirkenden Besitzver- 
hältnisse, welche diese Arbeiten ungemein erschweren. Nur 
durch Aufwand grösserer Mittel wird es auf dem mehr als 
200 Quadratmeilen grossen Karst gelingen, im Laufe künftiger 
Generationen die planmässig anzulegende Wiederbewaldung 
auf 25 pCt. dieser Fläche durchzusetzen. Fördernd wird, hier 
einstens der Waldschutz auf den Wohlstand der Gegend wirken 
und das geeignetste Mittel abzeben, die Verkehrsstörungen auf 
der Südbahn zur Schneezeit hintanzuhalten. Neben einzelnen 
Gemeinden des Krainer Karstgebietes hat nach den detaillirten 
Ausführungen des Vortrages die Stadt Triest die grössten Ver- 
dienste an der systematischen Karstaufförstung. 


Aktiengesellschaft der Lokalbahnen. 

Unter diesem Titel konstituirte sich in Wien eine Gesell- 
schaft, an welche die laut Beschlusses der letzten ausserordent- 
lichen Generalversammlung der Neuen Wiener Tramwaygesell- 
schaft aus den Aktiven dieser ‘letzteren auszuscheidende Linie 
Wien-Wiener-Neudorf sowie die Konzessionen für eine Reihe 
von Lokalbahnen in der Umgebung Wiens ins Eigenthum 
überzugehen haben. Das Gesellschaftskapital wird mit dem 
Betrage von 1000000 A., zerlegt in 5000 Stück volleingezahlte 
Aktien & 200 fl., festgesetzt, wovon jedoch zunächst nur 4000 
Stück im Betrage von 800.000 fl. ausgegeben werden. Die Ver- 
sammlung erklärte, nachdem das gesammte emittirte Aktien- 
kapital, als durch die Neue Wiener Tramwaygesellschaft ge- 
zeichnet, ausgewiesen und das vorgelegte Gesellschaftsstatut 
genehmigt. worden, die Wiener Lokalbahnengesellschaft für 
konstituirt. Es gelangte sodann ein Vertragsentwurf zur Ver- 
lesung, nach dessen Stipulationen die Linie Wien-Wiener-Neu- 
dorf in den Besitz der Aktiengesellschaft der Wiener Lokal- 
bahnen übergehen, der Betrieb dieser Linie jedoch seitens der 
Neuen Wiener Tramwaygesellschaft geführt werden soll. Der 
Vertrag wurde genehmigt und der zu wählende Verwaltungs- 
rath ermächtigt, diesen Vertrag mit der letztgenannten Gesell- 
schaft namens der Gesellschaft der Wiener Lokalbahnen perfekt 
za machen, sowie die Eintragung dieser Gesellschaft in das 
Handelsregister zu erwirken. Hierauf ertolgten die Wahlen in 
den Verwaltungsrath und den Revisionsausschuss sowıe die 
Konstituirung des Verwaltungsrathes und die Wahl seines 
Präsidenten (Dr. Emil Schlesinger) und Vizepräsidenten (Konsul 
Richard Schönberger). 
Ausserordentliche Generalversammlung der Kremsthalbahn 

am 19. März d. J. 

In derselben wurden folgende Beschlüsse gefasst: 1. Es 
wird die Kremsthalbahn bis Klaus fortgesetzt und das Aktien- 
kapital ist um 300.000 fl., d. i. auf 2050000 A., zu erhöhen. Die 
Direktion wird ermächtigt, die neu zu emittirenden 300.000 fl. 
al pari zu begeben. 2. Die Direktion ist ermächtigt, eventuell 
die unbegebenen 26000 Al., d. i. 260 Stück Aktien, al pari zu 
begeben. Ferner wurde die Direktion ermächtigt, den Bau der 
Strecke Micheldorf-Klaus entweder ganz oder in Partien zu 
vergeben und das nothwendige rollende Material anzuschaffen, 
sowie die Grundeinlösung durchzuführen, dann den Betrieb 
dieser Strecke durch die Firma Krauss & Comp. auf die Dauer 
des laufenden Betriebsvertrages zu genehmigen. Die Summe 
der Reservefonds beträgt in Baarem 40000 f. Da zur Bau- 
summe noch beiläufig 16000 fl. fehlen, wird die Direktion 
ermächtigt, im Falle die ganze Bau- und Ausrüstungssumme 
tür Klaus nicht aufgebracht werden könnte, diese Fonds in 
eigene Aktien al pari zu fruktifiziren. 


*) Wir sind nicht in der Lage, die Richtigkeit dieser An- 
gaben prüfen zu können. In der Allgemeinheit, wie dieselben 
vorgebracht werden, möchten aber doch wohl jene Beschwerden 
übertrieben sein. Die Redaktion. 


, die Höhenlagen dieser neuen Bahn 4. Kategorie ähnlich sich 


Börsenbericht und Koursnotiz. Re 
Die politischen Fragen scheinen in den Hintergrund ge- 
treten zu sein. Wenn auch in den politischen Blättern noch 
hier und da Allarmrufe laut werden, so scheinen doch d 
Truppenverschiebungen an die Oesterreichische und Deutsche 
Grenze ein Ende zu nehmen; auch weisen die Vorgänge in Frank- 
reich darauf hin, dass die Republik ganz andere Sorgen augen- 
blicklich hat, als die Wiedereroberung von Elsass und Loth- 
ringen. Doch scheint das Kapital noch nicht die volle Zuver- 
sicht in den Frieden gewonnen zu haben und Europamüde ge- 
worden zu sein; es spekulirt auf Mexikaner Kupferdiamanten 
und andere Exotika und vernachlässigt darüber die heimischen 
Werthe. Der Bahneffektenmarkt leidet unter den Verkehrs- 
störungen und der Gefährdung der Bahnbauten durch Ueber 
schwemmungen. Die weichende Tendenz zeigte sich in Nord- 
bahn (2455), Carl-Ludwigbahn (190,20), Nordwestbahn (157,35), 
Elbethalbahn (159), Staatsbahn (214) und Südbahn (72,75). 
Böhmische Bahnen waren dagegen sehr gesucht, ohne jedoc 
willige Abgeber zu finden; nur Buscht&hrader Bahn (B) ist mit 
220 notirt, während Aussig- Teplitzer Bahn ohne Notiz im 
Kourszettel verzeichnet ist, obwohl dessen Verwaltungsrath 
die Legung des zweiten Gleises bis Komotau und die Verthei 
lung einer Dividende von 36 fl. beschlossen hat. 


. 


Aus Italien. 

Stand der Eisenbahnen. 

Nach einer Aufstellung des Generalinspektorats der Eisen- 
bahnen hatte das gesammte Eisenbahnnetz Italiens am 31. De- 
zember 1886 eine Länge von 11320 km. In dem zweiten Halb-' 
jahre von 1887 betrug die durchschnittliche Betriebslänge 
11675 (im Vorjahre 11142) km, die Gesammteinnahme aller 
Bahnen 124888947 (115448123) L. und die Einnahme auf das 
Kilometer 10 697 (10 361) L. Im einzelnen entfielen hierbei auf die 
Mittelmeerbahnen 4590, auf die Adriatischen Bahnen 4799, au 
die Sizilischen Bahnen 671 und auf die Sardinischen sowie ver- 
schiedene Bahnen 1615 km durchschnittlicher Betriebslänge. 
Die durchschnittliche Einnahme auf das Kilometer betrug bei‘ 
den Mittelmeerbahnen 13315 (12965), bei den Adriatischen 
Bahnen 11369 (10564), bei den Sizilischen Bahnen 5258 (6429) 
und bei den Sardinischen u. s. w. Bahnen 10020 (10106) L. | 


Bauten und Projekte. 3 

Der „Fr. Ztg.“ ist: berichtet, dass die Regierung einen 
Gesetzentwurf, welcher die Genehmigung für das Abkommen 
mit der‘Italienischen Südbahn (Meridionali) wegen des Baues 
und Betriebes von etwa 400 km neuer Linien verlangt, sowie 
einen neuen Vertrag über den Bau und Betrieb der Linie 
Isarnia-Campobasso als Ergänzung der Strecke Sol- 
mona-Isarnia eingebracht hat. Ferner will die Regierung 
10 verschiedene Linien durch Privatverdingung in Bau geben, 
so zwar, dass sie die Baugelder binnen 30 Jahren durch gleich- 
mässige Jahresbeträge zu bezahlen hätte. Die Baufrist soll 
8 Jahre dauern; entsprechende Verfügungen für das Budget 
sollen noch naclıfolgen. Re 
St. — Das endgültige Projekt für die 26,1 km lange Linie 
Sondrio-Tirano ist von der Südbahngesellschaft dem Ministe- 
rium vorgelegt worden. Hiernach stellen sich die Bauverhält- 
nisse ziemlich günstig, indem nur 7% km in Krümmungen 
(kleinster Halbmesser 300 m) anzulegen bleiben und die grösste 
Neigung sich auf 1,6 pCt. belaufen würde, während im übrigen 


gestalten wie bei der Linie Colico-Sondrio. An grösseren Kunst- 
bauten werden erforderlich: 3 Tunnels (Boffetto 315 m, Armisa 
300 m, S. Giacomo 1250 m), 5 grössere Brücken (eine über die 
Etsch in 3 Bogen — einer zu 40, zwei zu je 30 m; — eine 
Etschbrücke von 30 m Spannweite; eine über den Peschiavino, 
ein Bogen zu 24 m; eine schräge Armisabrücke von 20 m lichter 
Weite und eine Seriobrücke zu 10 m) sowie 69 kleine Brücken, 
Durchlässe, Ueber- und Unterführungen. 25 Strassenkreuzungen 
im Gleisniveau sind nicht zu umgehen. An Stationen sind in 
Aussicht genommen: Haltestelle Trevisio-Boffetto, Ponte Chiuso, 
Haltestellen S. Giacomo, Tresenda, Villa und Endstation Tirano 
Die gesammten Baukosten werden aut 6803000L. veranschlagt 

Mit Bezug auf den nahezu vollendeten Bau der Strecke 
Pontremoli-Spezia (Linie Parma-Spezia) bemüht sich 
die Handelskammer von Livorno eifrig, zum Nutzen dieses 
Hatens wie der Landstriche des Magrathales, dass möglichst 
gleichzeitig mit genannter Strecke die Eröffnung der Zweig- 
linie S. Stefano-Sarzana stattfinde. ve 


Lehrkursus. e 

Ä Vom 10. bis 30. März findet auf der Station Rom ein 

eingehende Unterweisung angestellter Aerzte in der Anwen 
en gesammten Ausrüstungsstücke von Laza- 
rethzügen statt. Für später sind dem Vernehmen nach 
Uebungen in Aussicht Sartalle: welche diese Kenntniss noch in 
weitere Kreise bringen sollen. > 


D 


Aus der Schweiz. 


Konzession einer Linie Bahnhof-Neuenburg-Stadt-Neuenburg- 
Serrieres. 


Die Schweizerische Bundesversammlung hat in ihrer März- 
Sitzung einer Eisenbahnverbindung zwischen dem Bahnhof: der 
Westbahn der Stadt Neuenburg, dieser selbst und dem Dorfe 
Serriöres die Konzession ertheilt. 

| Der Bahnhof Neuenburg liegt 45 m über dem Seeufer, 
dem eigentlichen Stadtgebiet; eine stark geneigte Strasse bildet 
bis heute die Verbindung. Auf eben dieser Strasse soll die 
neue Bahn angelegt werden und erhält wie diese max. 81 %/y 
Steigung. Die erste Abtheilung der Bahn, vom Bahnhofe bis 
zum Marktplatze der Stadt, misst 1334 m, wovon ca. 600 m 
it Zahrstange, die zweite Abtheilung von da bis Serrieres 
at 1897 m Länge und soll nur mit Adhäsion betrieben werden. 
- Die Spurweite beträgt 1m. Die kleinsten Kurven erhalten 
30 m Radius. Die Bahn ist zum Transporte von Personen, 
Gepäck und Gütern ET uehie Reisende I. Klasse zahlen 8, 
Reisende II. Klasse 5 Rappen pro 1 km. Das Gepäck zahlt 
5 Rappen pro 100 kg. Für den Waarentransport sind Klassen 
aufzustellen, wovon die höchste nicht über 4, die niedrigste 
nicht über 2 Rappen für 100 kg und für 1 km betragen soll. 
Die Baukosten sammt Betriebsmaterial werden für die 
erste Bahnabtheilung zu FRRIONE 180 000 Fres. 
für die zweite zu 


A 
\ 


il 230000 
E:. 2 zusammen zu 410000 Fres. 
erechnet. 


- Die Betriebseinnahmen werden bemessen für Bahnhof: 
feuenburg - Stadt-Neuenburg zu 40000 Fres., Stadt-Neuenburg- 
Serriöres zu 45000 Fres., zusammen 85000 Fres., die Betriebs- 
ausgaben zu 29000 Fres. und 24000 Fres. oder zusammen 
53000 Fres., wonach ein Einnahmsüberschuss verbliebe von 
32000 Fres., oder nach Abzug einer Einlage von 4500 Fres. 
en Reservefonds, ein solcher von 27500 Fres., entsprechend 
Verzinsung von 6,7 pCt. 


5 


e- Griechische Eisenbahnen. 

Die am 22. Dezember v. J. erfolgte feierliche Eröffnung 
Schlussstücks der seit 1884 streckenweise in Betrieb ge- 
n Linie Athen-Korinth-Patras (im Peloponnes) 
ür die Entwickelung des Griechischen Eisenbahnnetzes von 
ttragender Bedeutung. Nachdem bis vor wenigen Jahren 
'berhaupt nur die kurze Linie von Athen nach dem Piräus 
bestanden hatte, waren in den Jahren 1884—1886 die Bahn- 
linien in Thessalien Volo-Larissa, 61km, und Velestino-Kalapaka, 
161 km, sodann im Peloponnes die 65 km lange Linie Korinth- 
Nau 


netz zu beschaffen und es hierdurch nach Möglichkeit mit dem 
übrigen Europa in bessere Verbindung zu bringen, findet seinen 
Ausdruck zunächst in der letzteröffneten Bahn von Athen nach 
atras. Denn diese Linie schafft nicht allein einen wesentlichen 
zen: für die von ihr in einer Länge von 221 km durch- 
z0genen Landstriche, sondern sie bewirkt auch vermittelst eines 
regelmässigen Dampferverkehrs zwischen Patras und Brindisi 
sine gute Verbindung der beiden Länder Griechenland und 
italien. Die Griechische Regierung (Ministerialabtheilung für 
Post und Telegraphie) will mittelst dieser Linie eine mög- 
ichst beschleunigte Verbindung zwischen Griechenland und 
Westeuropa über Italien herstellen, in der Weise, dass 
J)esondere Züge für Personen und Güter einen direkten 
erkehr Athen-Patras überBrindisi vermitteln, während die 
anhellenische Gesellschaft die Verbindung zur See zwischen 
tindisi und Patras zunächst durch zwei Dampfer-Doppel- 
ahrten in der Woche bewirkt. 

- Von diesem Gesichtspunkt aus ist, wie der „Economista“ 
ervorhebt, die neue Linie auch für Italien sehr wichtig, „weil 
ie den Durchgang von Reisenden und Gütern von und nach 
triechenland übermittelt und dafür sorgt, dass die Griechischen 
ahnen nicht mehr, wie bisher, von dem sonstigen Europäischen 
lisenbahnnetz so gänzlich abgeschnitten bleiben.“ 

Auch ist nunmehr die Fortsetzung der Linie Piräus-Korinth- 

atras längs der nordwestlichen Küste der Peloponnesischen 
Talbinsel nach Pyrgos (95 km), wo sich die kleine Bahn Pyrgos- 
Xatäkolo anschliesst, energisch in Angriff genommen worden 
nd hofft man dieselbe binnen einem Jahre fertig zu stellen. 


7 *) Siehe den ausführlichen Aufsatz über die Griechischen 
isenbahnen in No. 22 S. 208 des Jahrganges 1887 u Vereins- 
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Während mittelst dieser Eisenbahnen der nordwestliche 
Theil des Peloponnes dem Eisenbahnverkehr erschlossen wird, 
ist durch ein Gesetz die Regierung ermächtigt worden, eine 
ebenfalls schmalspurige Bahn von Myli, dem jetzigen süd- 
östlichsten Endpunkt der Eisenbahnen im Peloponnes in süd- 
westlicher Richtung nach der Südküste der Halbinsel — näm- 
lich über Tripolitza undMegalopolisnachKalamata,ca.185km, 
auf Staatskosten zu bauen. 

Auch hat die Griechische Regierung nach der „Railway 
News“ endgültix den Bau der längst geplanten Eisenbahn 
Missolunghi durch Aetolien nordwärts nach Agrinion beschlossen. 
Der Bau ist durch Gesetz vom 1. Dezember 1887 einer aus 
Belgischen Kapitalisten gebildeten Gesellschaftübergeben, welche 
nach Fertigstellung auch den Betrieb übernehmen wird; der 
Vertrag zwischen Staat und Gesellschaftsvertretung ist bereits 
in Athen unterzeichnet. Die Regierung zahlt eine Subvention 
von 85 3%0 Fres. pro Kilometer (in Summa 3 756 720 Fres.). Ueber- 
steigen die Roheinnahmen 4000 Fres, pro Kilometer, so hat die 
Gesellschaft den Ueberschuss mit der Regierung zu theilen. 
Die Linie wird schmalspurig (wie bisher alle Griechischen 
Eisenbahnen) gebaut, in einer Länge von 45 km und soll in 
zwei Jahren vollendet sein. Der Staat zahlt die Baukosten in 
zwei gleichen Theilen: den ersten, sobald die Bahn bis zur 
Station Stama eröffnet ist, den Rest nach Vollendung der ganzen 
Linie. Die Belgische Vertretung wird als. Griechische Bau- 
inne betrachtet und hat ihren gesetzlichen Wohnsitz zu 

then. | 

Es besteht die Absicht, diese Bahn einerseits nordwärts 
zur Türkischen Grenze bei Arta, am Golf von Arta an der 
Nordwestküste Griechenlands, andrerseits in südöstlicher Rich- 
tung nach Thessalien zu verlängern und so eine neue Bahnlinie 
nach dem Centrum des Staates, nach Athen herzustellen. Nach 
Vollendung dieser und der anderen in Bauvorbereitung befind- 
lichen Linien in Thessalien und im Peloponnes (siehe den er- 
wähnten Aufsatz in No, 22 cit.) wird sich Griechenland eines 
ganz ansehnlichen Eisenbahnnetzes erfreuen. St. 


Amerikanische Mittheilungen. 


Verkehrskrieg. 


Nach Mittheilung der „Newyorker Handelszeitung“ hat 

die Konkurrenzfehdeunterden westlichenEisenbahnen 
jetzt einen derartigen Umfang erreicht, dass westlich von Chicago 
der ganze Transportverkehr in empfindlicher Weise darunter 
leidet. Die Beförderungssätze von Chicago nach Plätzen am 
Missouri sind für Fracht erster Klasse von 75 Cts. für 100 Pfund 
auf 344, Cts. herabgegangen und dementsprechend alle anderen 
Frachtklassen. Zwischen Chicago und St. Paul sind nicht 
minder empfindliche Niedergänge eingetreten; dieselben er- 
strecken sich auf alle Plätze des Wettbewerbs im nördlichen 
Michigan, in Wisconsin, Minnesota, Jowa, Missouri, Kansas, 
Nebraska und Dakota. An diesem Zustand der Dinge ist in 
erster Linie die grosse Zahl der im Westen in den letzten 
Jahren erbauten Eisenbahnen schuld. Von den im Jahre 1887 
gebauten 12800 Meilen neuer Bahnen entfallen etwa 3 150 Meilen 
auf sechs nordwestliche und etwa 5150 Meilen auf südwest- 
liche Staaten, zusammen 8300 Meilen. = etwa 66 pCt. des ge- 
sammten Baues. Während es noch vor wenigen Jahren nur 
drei Eisenbahnlinien zwischen Chicago und St. Paul gab, be- 
stehen jetzt deren sieben. Auch die Eröffnung der neuen 
Minneapolis - Sault St. Marie und Atlantic- (der sogenannten 
Soo-) Eisenbahn ist nicht ohne Einfluss auf den Wettkampf 
geblieben. Die „Soo'-Linie hat Anschluss an die Canadische 
Pacificeisenbahn und ist durch die Verbindung der letzteren 
Bahn mit der Newyork, Ontario und Western ın den Besitz 
einer unmittelbaren Verbindung von Minneapolis mit Newyork 
gelangt, einer Verbindung, welche nur um ein geringes länger 
ist als die von St. Paul und Minneapolis über Chicago und die 
östlichen „Trunk“-Linien (1415 Meilen gegen 1337 Meilen). 
Die Verwaltung der Sault St. Marie Eisenbahn hat denn auch 
ihr erstes Auftreten damit gefeiert, dass sie die Frachten für 
Getreide und ‚einzelne andere Gegenstände zwischen Chicago 
und der Meeresküste um etwa 25 pCt. unter die Sätze der 
Trunkbahnen herabsetzte. Ueberblickt man die Sachlage im 
anzen, So ergibt sich, dass die westlichen Bahnen dasselbe 
urchzumachen haben, wie die Trunklinien in 1884/85. Letztere 
haben damals die Erfahrung gemacht, dass die Aufrechterhal- 
tung der Frachtsätze, selbst auf Kosten des Zugeständnisses 
von Ausnahmesätzen an weniger kapitalkräftige Linien, noch 
das beste gewesen ist, was sie thun konnten; aller Wahr- 
scheinlichkeit nach werden die westlichen Bahnen diesem 
Beispiel zu folgen haben. 


RTTERTEN PER REE NEST RER EEE. 0 
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Aus der Fachlitteratur. 


In dem diesjährigen Hefte 2 (für März und April) des 
„Archivs für Eisenbahnwesen“ 
— siehe diesbezügliche Mittheilung in No. 97 S. 833 Jahrg. 1337 
dieser Zeitung — fort, die Wohlfahrtseinrichtungen 
für dieLohnarbeiter der Preussischen Staats- 
Eisenbahnverwaltung zu besprechen. Der vorliegende 
Artikel beschäftigt sich mit der Untallversicherung, 
‘vor deren, am 1. Oktober 1885 erfolgten, Einführung behufs 
‚Festsetzung der Entschädigungen für die im Eisenbahnbetriebe 
verletzten Arbeiter der Staats-Eisenbahnverwaltung und für 
die Hinterbliebenen getödteter Arbeiter, vornehmlich die Be- 
stimmungen des Preussischen Eisenbahngesetzes vom 3. No- 
vember 1838 und des Reichs-Haftpflichtgesetzes vom 7. Juni 1871 
massgebend gewesen sind. 


Es werden die Grundzüge der Unfallversicherung nach 
Massgabe der Gesetze vom 6. Juli 1884 und vom 2%. Mai 1885 
dargelegt. Die Unfallfürsorge der Staats-Eisenbahnverwaltung 
‚erstreckt sich auf diejenigen Personen, welche bei den für 
Staatsrechnung verwalteten Eisenbahnen in den unfallversiche- 
rungspflichtigen Betrieben, d. h. im gesammten Betriebsdienste 
— dem äusseren Bahn- und dem Werkstättenbetriebe — ver- 
wendet werden, sowie ferner auf diejenigen, welche bei den für 
Staatsrechnung ausgeführten Neu-, Ergänzungs- nnd Erweite- 
rungsbauten unmittelbar von der Eisenbahnverwaltung ständig 
oder vorübergehend beschäftigt werden. Die gesetzliche Unfall- 
fürsorge tritt ein, wenn ein in den unfallversicherungspflich- 
tigen Betrieben beschäftigter Arbeiter bei einem in diesen 
Betrieben vorkommenden Unfalle verletzt oder getödtet wird 
oder infolge eines solchen Unfalles stirbt. Auf Unfälle, welche 
von den betreffenden Personen vorsätzlich herbeigeführt werden, 
finden die in Rede stehenden gesetzlichen Bestimmungen keine 
Anwendung. 

Für den Fall der Verletzung verbleibt zunächst der 
Krankenkasse, welcher der Betroffene angehört, die ihr nach 
dem Kranken - Versicherungsgesetze und dem Kassenstatute 
obliegende Krankenfürsorge auf die Dauer von 13 Wochen. 
Nach Ablauf der 13. Woche tritt die eigentliche Unfallfürsorge 
der Verwaltung als der Betriebsunternehmerin ein. Diese Für- 
sorge besteht in der Bestreitung der Kosten des weiteren Heil- 
verfahrens und in der Gewährung einer Rente. Letztere beträgt 
für die Zeit der völligen Erwerbsunfähigkeit % des Arbeits- 
verdienstes, für die Zeit der theilweisen Erwerbsunfähigkeit 
einen, nach Massgabe der verbliebenen Erwerbsfähigkeit zu 
bemessenden Bruchtheil dieses Satzes. Die Verwaltung kann 
die Sorge für das weitere Heilverfahren der Krankenkasse 
gegen Erstattung der Kosten übertragen. 

Für den Fall der Tödtung bei dem Unfalle oder des Todes 
infolge desselben erhalten die Hinterbliebenen: 

1. ein Sterbegeld im zwanzigfachen Betrage des Tagesver- 
dienstes, 
2. eine Rente, welche beträgt: 
a) für die Wittwe bis zu ihrem Tode bezw. bis zu ihrer 
Wiederverheirathung 20 pCt.; 
b) für jedes vaterlose Kind bis zum zurückgelegten 15 Jahre 
15 pCt,; 

c) für. die Wittwe und die Kinder zusammen jedoch 

höchstens 60 pCt. des erwähnten Arbeitsverdienstes. 

Endlich erhalten noch die Verwandten des Verstorbenen 
in aufsteigender Linie, wenn der Verstorbene im wesentlichen 
ihr Ernährer war, gewisse Prozente des Arbeitsverdienstes. 
Den vollen Ersatz des Schadens haben die verunglückten Ar- 
beiter und ihre Hinterbliebenen zu beanspruchen, wenn Eisen- 
bahn-Betriebsbeamte den Betriebsunfall nach strafrichterlichem 
Urtheil vorsätzlich herbeigeführt haben. 

Die Entschädigung an die Arbeiter wird nicht mehr auf 
Grund eines civilrechtlichen Entschädigungsanspruches, sondern 
auf Grund einer Öffentlich rechtlichen Versicherung gezahlt. 
Die Untersuchung der Unfälle u. s. w. erfolgt daher von Amts- 
wegen. Dem Arbeiterpersonal, welches durch seine Beiträge 
zu den Krankenkassen mittelbar einen Theil der Unfalllast 
trägt, ist eine Betheiligung bei der Ausführung der Unfallver- 
sicherung eingeräumt. 2 

Für den Ausgleich etwaiger Meinungsverschiedenheiten 
sind Schiedsgerichte eingesetzt, und zwar für jeden Direktions- 
bezirk eins. Dieselben bestehen je aus einem Vorsitzenden und 
vier Beisitzern nebst Stellvertretern. Der Vorsitzende ist ein 
öffentlicher Beamter anderer Verwaltungszweige; von den Bei- 
sitzern sind zwei Beamte der Eisenbahnverwaltung und zwei 
gehören dem Arbeiterstande an. Gegen die Entscheidungen 
der Schiedsgerichte steht den Parteien die Berufung an das 
Reichs-Versicherungsamt zu. 

In dem Kalenderjahre 1886 sind durchschnittlich 157 332 
unfallversicherungspflichtige Personen im Bezirke der Preussi- 
schen Staatsbahnen beschäftigt gewesen. Es sind Entschädi- 
gungen für 548 Verletzungen festgestellt, von welchen 53 eine 
vorübergehende Erwerbsunfähigkeit von 13 Wochen bis zu 


führt Herr Hoff 


6 Monaten, 127 eine theilweise, 162 eine völlige Erwerbs- 
unfähigkeit von länger als 6 Monaten und 206 den Tod zur 
Folge hatten. 1% 

3635 Verletzungen verursachten eine Erwerbsunfähigkeit 
von weniger als 13 Wochen. 

Die Unfallgefahr war, soweit es sich um schwerere Ver- 
letzungen, insbesondere um Tödtungen, handelt, im .eigent- 
lichen Bahnbetriebe erheblich grösser, als in den Werkstätten. 
Für die verschiedenen Entschädigungen sind im ganzen 133 348 
Mark verausgabt. Pbg. 


Reichsgerichts - Entscheidungen. 
v. 0. Beamteneigenschaft. Bei der Frage, ob 
eine dienstlich verwendete Person Beamteneigenschaft habe, 
entscheidet in erster Reihe der Wille der zur Berufung zu- 
ständigen Amtsstelle und erst in zweiter ein Rückschluss aus 
den übertragenen Dienstfunktionen. Aus den Entscheidungs- 
gründen: Dasangefochtene Urtheil stellt rechtlich einwands- 
frei fest, dass Angeklagter ihm nicht gehörige Gelder, die er 
in Besitz gehabt, sich rechtswidrig zugeeignet habe. Die weitere 
Feststellung, Angeklagter habe „alsBeamterin amtlicher 
Eigenschaft“ empfangene Gelder veruntreut, beruht BET 
auf Erwägungen, welche mit der richtigen Anwendung der 
88 350 und 359 des R.-Str.-G.-B.’s unvereinbar sind. Es wird in 
dieser Beziehung lediglich bemerkt, es handle sich um Fracht- 
beträge, welche der Angeklagte „alsStationsgehilfe auf 
der Station Lathen“ erhoben, Angeklagter sei seitens des 
Eisenbahn-Betriebamts Münster-Emden „dem Stationsaufseher P. 
auf unbestimmte Zeit beigeordnet worden,“ habe als solcher 
alles das, aber auch nur das zu thun, was ihm von P., auf- 
getragen werde“; allerdings besage der betreffende „Dienst- 
vertrag“, dass dem Angeklagten durch die Uebertragung 
dieser Beschäftigung die Eigenschaft eines Staats- 
beamten nicht beigelest werde, derselbe vielmehr nur in ein 
Privatverhältniss zur Eisenbahn trete“; dieser Umstand „betreffe 
aber lediglich die vermögensrechtliche Seite des Angeklagten; 
entscheidend sei, dass er „öffentliche Dienste zu Staatszwecken“ 
geleistet hat und zwar auf Grund der Ermächtigung der zu- 
ständigen staatlichen Behörde, bezw. auf Grund des Auftrages 
des seitens der staatlichen Behörde dazu ermächtigten Stations- 
aufsehersP. Das schlechthin Unzureichende dieser Erwägungen 
springt in die Augen. — Nach Wortlaut und Sinn des $ 359 des 
R.-Str.-G.-B.’s entscheidet in erster Reihe über das Vorhanden- 
sein oder Nichtvorhandensein der Beamtenqualität die „An- 
stellung“, d. h. die von der hierfür zuständigen Amtsstelle 
ausgehende Berufung des Betreffenden zur Wahrnehmung der 
dem Staatszweck unmittelbar oder mittelbar dienenden öffent- 
lichen Funktionen. Erst in zweiter, eventueller Reihe, wenn 
sich in Ermangelung eines unzweideutigen formalen Berufs- 
aktes (Bestallung, Vereidigung, Verpflichtung u. s. w.) Inhalt 
und rechtliche Bedeutung der Anstellung selbst nicht er- 
mitteln lässt, wird es statthaft sein, aus Art und Beschaffenheit 
der thatsächlich ausgeübten öffentlich - rechtlichen Dienst- 
funktionen auf die durch Anstellung begründete Beamten- 
eigenschaft zurückzuschliessen. Ein derartiger Rückschluss 
bedarf aber, um zu einem sicheren positiven Ergebnisse zu 
führen, zwei Erfordernisse, einmal müssen die Dienstverrich- 
tungen solche sein, dass sie ganz zweifellos nur unter der 
Voraussetzung der Wahrnehmung durch einen Öffent- 
lichen Beamten rechtliche Wirkung gewinnen 
konnten und sodann muss der fragliche Beamte sich eben- 
so zweifellos innerhalb der zuständiesen Grenzen 
seiner Amtsausübung bewegt haben, so dass Wille und Ab- 
sicht der hierfür berufenen staatlichen Organe klar erkennbar 
ist, dem Betreffenden die in Frage stehende Amtsausübung zu 
übertragen. Nur, wenn Beides zusammentriftt, wird man 
befugt sein, in solchen konkludenten Handlungen diejenige 
Willensübereinstimmung und diejenige Uebereinkunft zwischen 
der anstellenden Behörde und dem Angestellten zu finden, auf 
welcher materiell die Amtsanstellung beruht. — Hieraus folgt 
der von der Vorinstanz verkannte Rechtssatz, dass gegen den 
Willen und die Absicht der zur Anstellung des betreffenden 
Beamten berufenen Staatsorgane keine Anstellung denkbar ist 
und dass, sobald unzweideutig ein die Anstellung unbedingt 
ausschliessender Wille dieser Organe oder eine unbe- 
dingt nur auf ein Privatvertragsverhältniss gerichtete Absicht 
derselben zweifellos vorliegt, Art und Beschaffenheit der that- 
sächlich verrichteten Dienste nicht mehr den fehlenden An- 
stellungswillen ersetzen können. Ist in solchem Falle trotzdem 
auf seiten des die fraglichen Funktionen Ausübenden der Wille 
vorhanden gewesen, als Beamter aufzutreten, dann bleibt es 
mindestens objektiv nicht Amtsanstellung, sondern Amts- 
anmassung. Dem widerspricht nicht, dass unter Umständen 
in Dienstverträgen seitens der, einen Dritten engagirenden Be- 
hörde Vorbehalte gemacht werden können, welche die Deutung 
zulassen, oder erzwingen, das innere Verhältniss (bezüglich 
Pensionirung, Regressansprüche u. s. w.) zwischen diesem Dritten 
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‚und der Behörde solle als ein reinprivatrechtlichesgelten, während 


nach aussen hin der Angestelite öffentlich rechtliche, also 
amtliche Funktionen ausüben solle und dass der Stratrichter 


‚dann im Wege der Auslegung der fraglichen Vertragsabrede 


folgert, der auf Amtsanstellung gerichtete Wille beider IXon- 
trahenten ergebe sich so zweifellos aus der Uebertragung von 
Diensteinrichtungen, welche nur Ausflüsse und Aeusserungen 
eines öffentlichen Amtes sein können, dass solche Willensüber- 
einstimmung durch eine nur gewisse, nur innere Beziehungen 
berührende Nebenklausel nicht alterirt werde. Ebenso werden 


‚unbedenklich trotz des Vorliegens eines ursprünglich auf Privat- 


rechtsverhältnisse abzielenden Dienstvertrages den letzteren 
nachfolgende Vorgänge den Schluss rechtfertigen können, 
dass die anstellende Behörde mindestens nachträglich den 
Betreffenden zur Wahrnehmung amtlicher Funktionen that- 
sächlich berufen, also als Beamten angestellt hat. 
Endlich ist es nicht zweitelhaft, dass die blosse, wenn auch 
noch so allgemein gefasste Klausel in einem Dienstvertrage 
durch die Uebertragung einer gewissen Beschättigung solle 
dem anderen „die Eigenschaft eines Staatsbeamten nicht bei- 


‘gelegt werden, an und für sich noch nicht die Möglichkeit aus- 


schliesst, dass trotzdem durch oder neben dem Dienstvertrage: 
eine Anstellung sich vollzieht. — Vorliegendenfalls fehlt von 


- vornherein jede Form (Bestallung oder sonstiger Verpflichtungs- 


N; 


> 


akt), welcher sich als Anstellung qualıfiziren liesse. Wenn 
aber hinsichtlich der einschränkenden Auslegung des Vertrags- 
willens des betr. Eisenbahn-Betriebsamtes auf die thatsächlich 
vom Angeklagten zu Staatszwecken geleisteten öffentlichen 
Dienste Bezug genommen wird, so hätte über die Art dieser 
Dienste Bestimmteres gesagt werden müssen, als in der viel- 
deutigen Bemerkung enthalten ist, Angeklagter habe als „Gehilfe“ 
des P. alles das, aber auch nur das zu thun gehabt, was ihm 
von P. „aufgetragen“ wurde Denn damit könnte ebensowohl ge- 
meint sein, Angeklagter sei befugt gewesen, den Stationsaufseher 
P. in allen Dienstangelegenheiten nach aussen hin zu ver- 
treten, und die Funktionen des Stationsaufsehers als dessen 


‚berufener Stellvertreter mit voller öffentlicher Rechts- 


wirkung wahrzunehmen, wie es bedeuten kann, Angeklaster sei 
lediglich für gewisse mechanische Dienstleistungen, Besorgung 
des Schreibwerks u.s. w. nach jedesmaliger spezieller Anordnung 
des P. und ohne jede eigentliche Verantwortlichkeit nach aussen 
hin dem letzteren zur Unterstützung beigeordnet worden. 
Ersterenfalls würde man allerdings von einer Thätigkeit unter 
öffentlicher Autorität für Staatszwecke reden können, und falls 
solche mit dem Willen des Eisenbahnbetriebsamtes geschah, 
daraus auf eine „Anstellung“ des Angeklagten als eines Be- 
amten zurückschliessen dürfen. Sodann hat aber das ange- 
fochtene Urtheil ganz übersehen, dass zur Anwendung der 
$$ 350 und 359 R.-Str.-G.-B.’s. nicht genügte, die Beamtenqualität 
des Angeklagten im allgemeinen festzustellen, dass hierfür viel- 
mehr besonders substantürt testgestellt werden musste, Ange- 
klagter habe die veruntreuten Gelder „in amtlicher Eigen- 
schaft“ empfangen oder in Besitz gehabt. Da es sich um Eisen- 
bahnfrachten handelt, welche bestimmt waren, zur Stationskasse 
zu fliessen, hätte hieraus zunächst erörtert werden müssen, ob 
Angeklaster von irgend welcher zuständigen Seite Auftrag 
und Vollmacht erhalten hatte, Frachtgebühren namens der 
Stationskasse in Empfang zu nehmen, hierüber rechts- 
wültig zu quittiren, die eingegangenen Gelder in die amtlichen 
Bücher als vereinnahmt einzutragen und solchergestalt an der 
amtlichen Kassenverwaltung mitzuwirken, ob P. ihm solche 
öffentliche Dienstverrichtungen aufgetragen hat, event. ob P. für 
eine derartige Beauftragung irgend welche Befugniss besass. 
In den Akten liegt die dem Dienstvertrage beigefügte dienstliche 
Erklärung des zuständigen Eisenbahnbetriebsamts Münster- 
Emden vor, inhalts deren Angeklagter keinerlei Vertretungsbe- 
fugniss für P. und keinerlei Recht besass, sich irgendwie rechts- 
wirksam mit der Kassenverwaltung zu befassen, dass seine 
Dienstfunktionen vielmehr in der Aushilfe für schriftliche Ar- 
beiten sich erschöpften, er also lediglich ein gegen Tagelohn 
beschäftigter, jederzeit kündbarer Lohnschreiber gewesen. 
(Erk. des III. Strafsenats des Reichsgerichts vom 10. November 
1837 Rep. 2165/87; Rechtspr. Bd. IX. S. 585 ff.) 


1. Offizielle Anzeigen. 


> 


1. Verkehrsstörungen. 
Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Infolge Hochwassers ist die Strecke 


Hitzacker-Lanz seit dem 21. d. Mts. auf 


längere Zeit gesperrt. 
Altona, den 28. März 1888. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(761) 


2. Verkehrsstörungen u. Verkehrs- 
wiederaufnahme., 
Alt-Damm - Colberger Eisenbahn. In- 
folge Schneeverwehung ist die dies- 
seitige Strecke wie folgt unfahrbar ge- 
wesen: 


vom 18. bis 21. d. Mts. zwischen 
Plathe und Colberg, 

vom 19. bis 21. d. Mts. zwischen 
Gollnow und Colberg, 

vom 20. bis 21. d. Mts. zwischen 


Naugard und Colberg, 
vom 22. bis 23. d. Mts. zwischen 
“ Plathe und Treptow a/R. 

Am 24. d. Mts. ist der Betrieb auf der 
ganzen Strecke Alt-Damm-Oolberg wieder 
aufgenommen worden- 

Stettin, den 26. März 1888. (762) 

Direktion. 


Infolge Schneeverwehung ist in der 


Zeit vom 17. bis 22. März der Betrieb 


auf der StreckeBlankenburg-Tanne upter- 
brochen gewesen. 
Blankenburg Harz, den 24. März 1888. 
Die Direktion (763) 
der Halberstadt-Blankenburger 
Eisenbahngesellschatt. 
ß A. Schneider. 


3. Güterverkehr. 
Hanseatisch - Ostdeutscher Eisenbahn- 
verband. Am 1. April 1888 tritt an 
Stelle des den Verkehr mit den Stationen 


‘des Eisenbahn-Direktionsbezirks Berlin 


umfassenden Tarithefts No. 2 ein neues 
Tarifheft in Kraft. Dasselbe enthält 
zahlreiche Ermässigungen der seitherigen 


‚Sätze, ferner Frachtsätze für den Ver- 
_ kehr mit den — bisher im Staatsbahn- 


“ 


tarif Altona - Berlin befindlichen — Sta 
tionen der Wittenberge-Perleberger, der 
Prignitzer und der Paulinenaue - Neu: 
Ruppiner Eisenbahn sowie neue Fracht- 
sätze für den Verkehr mit Stationen der 
Wismar-Rostocker und Wismar-Karower 
Eisenbahn. 

Durch das neue Tarifheft gelangen zur 
Aufhebung: 

1. Das Tarifheft No. 2 vom 1. Juni 1886, 
mit Ausnahme der Frachtsätze für 
die Berlin - Dresdener Stationen der 
Strecke Berlin - Elsterwerda, welche 
bis auf weiteres noch bestehen 
bleiben. 

2. Der Staatsbahntarif Altona - Berlin 
vom 1. Juni 1886 bezüglich der Fracht- 
sätze für die Stationen der Witten- 
berge - Perleberger, der Prignitzer 
und der Paulinenaue - Neu-Ruppiner 
Eisenbahn. 

Druckexemplare sind zum Preise von 
1,50 #4 das Stück durch die Verbands- 
stationen zu beziehen. 

Berlin, im März 1888. (764G) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
gleichzeitig namens der Verbands- 
verwaltungen 


Hannover - Bayerischer Gütertarif 
Hett 3. Mit sofortiger Gültigkeit treten 
zwischen Aschaffen Rh und Elm, Flieden, 
Neuhof, Sterbtritz und Vollmerz ermäs- 
sigte Frachtsätze ein. Nähere Auskunft 
ertheilen die Güterexpeditionen. 

Frankfurt a/M., den 25. März 1888. (765) 

Für die betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Königsberg - Moskauer Eisenbahnver- 
band via Prostken-Grajewo-Brest. Mit 
Gültigkeit vom 15./27. März er. treten in 
Kraft: Ermässigte Getreide- etc. Tarife 
von der Rjask- Wjasma-, Rjask - Mor- 
schansk- orschansk - Sysran-, ÖOren- 
burger, Tambow-Saratow-, Koslow-Tam- 
bow-, Rjaesan-Koslow-Bahn und ein 
Talgtarit von der Orenburger Bahn nach 
Königsberg, Pillau und Memel; ferner 


ein Hanf- etc. Tarif von der Rjask-Mor- 
schansk- und Morschansk-Sysran-Bahn, 
ein Lumpentarif von der Örenburger 
Bahn und ein Eier- etc. Tarif von der 
Rjaesan-Koslow-Bahn nach Königsberg 
und Pillau. Tarifexemplare sind bei den 
Güterexpeditionen derEmpfangsstationen 
käuflich & 10 8 zu beziehen. 

Der Getreide- etc. Tarif von der Mos- 
kau - Rjaesan - Bahn nach Königsberg, 
Pillau und Memel wird zum 8. Mai cr. 
n. St. gekündigt und im Anschluss hieran 
durch einen erhöhten Tarif ersetzt 
werden. (766) 

Die Direktion 
der Ostpreussischen Südbahn. 


Norddeutsch - Sächsischer Verband. 
Unter Bezugnahme auf unsere Bekannt- 
machung vom I!5. Februar d. J. wird 
veröffentlicht, dass der zum 1. April d.J. 
in Kraft tretende, aus zwei Heften be- 
stehende Norddeutsch - Sächsische Ver- 
bands - Gütertarif von den betheiligten 
Güterexpeditionen käuflich zu erlangen 
ist. 

Insoweit hinsichtlich des Verkehrs 
mit der Station Schernberg-Gundersleben 
der Hohenebra - Ebeleber Eisenbahn Er- 
höhungen gegen die seitherige Fracht- 
berechnung eintreten, bleibt letztere bis 
15. Mai 1888 in Wirksamkeit. 

Dresden, am 26. März 1888. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


(767) 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Der auch im Verkehr zwischen Walds- 
hut und den Stationen der Schweizeri- 
schen Nordostbahn (einschliesslich der 
Bötzbergbahn) gültige Ausnahmetarif 
No. 21 der Nordostbahn für Milch- 
transporte im Abonnement ist 
in neuer Ausgabe erschienen. 

Der die letztere enthaltende I. Nach- 
trag zum internen Gütertarife der Schwei- 
zerischen Nordostbahn kann von unserem 
Tarifbüreau sowie von jenem der Schwei- 


zerischen Nordostbahn in Zürich be- 
zogen werden. 
Karlsruhe, den 24. März 1888. 
Generaldirektion, 


Mit dem 1. April d. J. tritt zu dem 


(768) 


Ausnahmetarif für die Beförderung von 
Steinkohlen etc. im diesseitigen Lokal- 
verkehr ein Nachtrag V in Kraft. Der- 


selbe enthält ermässigte Frachtsätze für 
eine Anzahl Verkehrsverbindungen und 
kann von unserem Verkehrsbüreau und 
den Versandstationen unentgeltlich be- 
zogen werden. 
Breslau, den 23. März 1888. (769) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. April d. J. tritt zu dem, vom 
10. Februar 1883 ab gültigen Tarif für 
dıe Beförderung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren im diesseitigen 
Lokalverkehr der Nachtrag V in Kraft. 
Derselbe enthält Aenderungen des Be- 
triebsreglements nebst Zusatzbestim- 
mungen. ? 

Nähere Auskunft geben die betheiligten 
Expeditionen, von welchen auch Exem- 
plare des Nachtrages zu beziehen sind. 

Oldenburg, 24. März 1838. (770B&W) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahn-Güterverkehr Köln (rechts- 
rheinisch) ete.-Bromberg ete. Am 1. April 
d. J. tritt der Nachtrag 7 zum Güter- 
tarife vom 1. Oktober 1885 in Kraft. Der- 
selbe enthält theils ermässigte, theils 
erhöhte — vom 15. Mai d. J. ab gültige — 
Entfernungen bezw. Frachtsätze für die 
aus dem Eisenbahn - Direktionsbezirk 
Breslau ausgeschiedenen und in den 
Direktionsbezirk Bromberg übergegange- 
nen Stationen Miloslaw, Örzechowo: 
Warthehafen, Schwarzenau, Wreschen 
und Zerkow, anderweite, gekürzte Ent- 
fernungen für die Station Kirchhellen 
des Direktionsbezirks Köln (rechtsrhei- 
nisch\, ermässigte Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs 1 für Holz etc. im Verkehre 
mit einzelnen Stationen des Direktions- 
bezirks Bromberg, Fraöhtsätze der Aus- 
nahmetarife 2, 5a und b für Eisen etc. 
im Verkehr mit Station Rheinbrohl, so- 
wie verschiedene sonstige Aenderungen, 
Ergänzungen und Berichtigungen. 

Abdrücke des Nachtrages sind bei den 
Güterexpeditionen zu haben. 

Köln, den 27. März 1888. (771) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Rheinisch - Westfälischer Kohlenver- 
kehr nach Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Magdeburg. Der vom 
1. April d. J. ab gültige Nachtrag IV 
zum Ausnahmetarif für den Kohlenver- 
kehr von Stationen der Rheinisch-West- 
fälisschen Bahnen nach Stationen des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Magdeburg 
vom 1. Januar 1887 enthält Frachtsätze 
für den Verkehr nach der neu aufge- 
nommenen Station Eichstedt i. Altm. 

Abdrücke des Nachtrags sind bei den 
betreffenden Güterexpeditionen zu haben. 

Köln, den 27. März 1888. (772) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische), 
zugleich namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Zum Gütertarif für den Staatsbahn- 
verkehr Köln (linksrheinisch) - Altona 
vom 1. September 1886 tritt am 1. April 
d. J. der 3. Nachtrag in Kraft. 

Derselbe enthält u. a. besondere Be- 
stimmungen zum Tarif für Nebenge- 
bühren im Güterverkehr, Entfernungen 
für verschiedene, neu aufgenommene Sta- 
tionen der Direktionsbezirke Köln (links- 
rheinisch) und Altona, abgeänderte Ent- 
fernungen für die Stationen Büttel, Har- 
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blek, Tönning und Tondern des Direk- 
tionsbezirks Altona, sowie Ausnahme- 
Frachtsätze für Rohblei und Rohzink 
(Ausnahmetarif 2c) zur überseeischen 
Ausfuhr nach ausserdeutschen Ländern. 
Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
A Güterexpeditionen. 
öln, den 31. März 1888. (773) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Lokalgüter- etc. Tarif Frankfurt a/M. 
An Stelle des in Seite 17—23 des vorge- 
nannten Tarifs enthaltenen Nebenge- 
bührentarifs tritt am 1. April d. J. der 
im Nachtrage I zum Deutschen Eisen- 
bahngütertarife enthaltene allgemein 
gültige gleiche Tarif und für den dies- 
seitigen Lokalverkehr einige besondere 
Bestimmungen. . 

Die eintretenden Beschränkungen tre- 
ten erst am 15. Mai cr. in Kraft. 

Ueber die letzteren ertheilen die Güter- 
expeditionen nähere Auskunft. (774) 

Frankfurt a/M., den 24. März 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Lokalgüter- und Viehverkehr des 
Bezirks Frankfurt a/M. Staatsbahnver- 
kehr Frankfurt a/M.- Breslau. Staats- 
bahnverkehr Frankfurt a/M. - Köln 
(rechtsrh.). Staatsbahnverkehr Frank- 
turt a/M. - Elberfeld. Frankfurt a/M.- 
Cronberger Verkehr. Reichsbahn-Staats- 
bahnverkehr. Norddeutsch-Sächsischer 
Verband. Frankfurt a/M.-Main-Neckar- 
bahn - Verkehr. Mit Gültigkeit vom 
1. April d. J. kommen im Verkehr mit 
den Stationen 
a) der Hohenebra-Ebeleber Bahn, 


b) „ Arnstadt-Ichtershausener Bahn, 
c) „ Ilmenau-Grossbeitenbacher Bahn, 
d) „ Friedrichrodaer Bahn, 

e) „ Ruhlaer Bahn, 

f) „ Weimar - Berka - Blankenhainer 


Bahn, 

„  Eisenberg-Crossener Bahn, 
anderweite Sätze zur Einführung. So- 
weit hierdurch Fracnterhöhungen ein- 
treten, bleiben die bisherigen Sätze noch 
bis zum 15. Mai d. J. in Wirksamkeit. 

Näheres ist auf den betreffenden Sta- 
tionen zu erfahren. (775) 
Frankfurt a/M., den 27. März 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheilisten Verwaltungen. 


Die Entfernungen, welche in dem am 
1. April d. J. in Kraft tretenden Hefte 2 
des Gütertarifs für den Rheinisch-West- 
fälisch - Sächsischen Eisenbahnverband 
für den Verkehr mit den Stationen 
Elsterwerda, Gera, Görlitz, Kamenz, 
Plagwitz «- Lindenau, Röderau, Weida, 
Wolfsgefärth und Zittau der Sächsischen 
Staatseisenbahn enthalten sind, werden 
mit dem Eingangs genannten Tage in 
den Staatsbahn - Verkehren Köln (links- 
rheinisch) - Berlin und Erfurt auf die 
Stationen Görlitz, Kamenz und Zittau 
des Eisenbahn -Direktionsbezirks Berlin, 
Elsterwerda, Gera, Plagwitz-Lindenau, 
Röderau, Weida und Wolfsgefärth des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Erfurt und 
Gera der Weimar-Geraer Eisenbahn über- 
tragen. 

Gleichzeitig gelangen für den Verkehr 
mit der Station Zeitz des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Erfurt in dem letzt- 

ernannten Staatsbahnverkehre neue Ent- 
ernungen zur Einführung. 

Insoweit im Verkehr mit den vor- 
erwähnten Stationen Erhöhungen gegen 
die seitherige Frachtberechnung ein- 
treten, bleibt letztere noch bis zum 
15. Mai d. J. in Wirksamkeit. 


Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
listen Güterexpeditionen. 

Köln, den 31. März 18898. (776) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 


Staatsbahnverkehr Köln (linksrhei- 
nisch) - Erfurt und Thüringische Privat- 
bahnen. Mit dem 1. April d. J. treten 
im Verkehr mit den Stationen der Arn- 
stadt-Ichtershausener, Eisenberg - Cros- 
sener, Friedrichrodaer, Hohenebra - Ebe- 
leber, Ilmenau-Grossbreitenbacher, Ruh- 
laer und Weimar - Berka - Blankenhainer 
Eisenbahn Aenderungen in der Fracht- 
rechnung in Kraft. ERBE 

Dieselben haben neben Ermässigungen 
auch Erhöhungen gegen die seitherige 
Frachtberechnung im Gefolge. 

Die Frachterhöhungen werden erst 
mit dem 15. Mai d. J. Wirksamkeit er- 
langen. 

Nähere Auskuntt ertheilen die bethei- 
ligten Güterexpeditionen. 

Köln, den 31. März 1888. (777) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Staatsbahnverkehr Magdeburg-Erfurt. 
Am 1. April d. J. treten die Nach- 
träge XIV zum Gütertarifheft 1 und 
XI zum Gütertarifheft 2 in Kraft. 

Dieselben enthalten Aenderungen bezw. 
Ergänzungen des Vorworts, der beson- 
deren Bestimmungen und der Vorbe- 
merkungen zum Kilometerzeiger, Auf- 
hebung von Tarifsätzen für die Stationen 
der vormaligen Nordhausen - Erfurter 
Eisenbahn sowie der Hohenebra-Ebeleber 
Eisenbahn infolge Uebergangs dieser 
Sätze in den Staatsbahn-Gütertarif Frank- 
furt a/M.-Magdeburg, Tarifkilometer für 
die neu einbezogene Station Göschwitz 
der Saal- und Weimar-Geraer Eisenbahn, 
anderweite Tarifkilometer für die Sta- 
tionen der Arnstadt - Ichtershausener, 
Friedrichrvodaer, Hohenebra - Ebeleber, 
Ilmenau - Grossbreitenbacher, Ruhlaer, 
Weimar-Berka-Blankenhainer und Eisen- 
berg-Crossener Eisenbahn sowie für die 
Station Blankenburg i/Th. der Saal- 
Eisenbahn, Aenderungen bezw. Ergän- 
zungen der Ausnahmetarife sowie einige 
Berichtigungen. 

Insoweit durch diese Nachträge Fracht- 
erhöhungen herbeigeführt. werden, treten 
dieselben erst am 15. Mai d. J. in Kraft. 

Auskunft ertheilen die betheiligten 
Expeditionen, woselbst auch die Nach- 
träge zum Preise von 20 bezw. 10 8 
käuflich zu haben sind. 

Erturt, den 26. März 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der bethelligten Verwaltungen. 


(778) 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Mit Bezug auf unsere 
Bekanntmachung vom 10. Februar |]. J. 
bringen wir zur Kenntniss, dass die an- 


gekündigte Aenderung in dem Artikel- 


verzeichniss des Ausnahmetarifs No. 9 
(fürSteine desSpezialtarifslIllI) 
bezüglich der Tarifhefte IA und IB—-F 
erst auf 15. April 1. J., soweit Fracht- 
erhöhungen eintreten, auf 15. Juli 


1. J. und bezüglich der Hefte II A, IIIA, 


IIB, IIIB, IIC und IIF erst mit 


Wirkung vom 1. August 1. J. zur Durch- 2 


führung kommt. 
Nähere Auskunft über die eintretenden 


Aenderungen ertheilt das diesseitige 
Tarifbüreau., 
Karlsruhe, den 25. März 1888. (779) 
Generaldirektion 


der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt. 


# 


E 
y 


. Central- 


Beihlattzu N.26 or Zeitung: ass Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Berlin, den 31. März 1888. 


1. Offizielle Anzeigen. 


Güterverkehr. 
(Fortsetzung:.) 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Die unterm 6. April 1886 im Instruktions- 
wege eingeführten Uebernahmefracht- 


sätze abBasel Bad. Bahnhof nach 


Altstetten und Zürich für Pe- 
troleum, welches von Deutschen See- 
hafenstationen nach Basel gelangt und 
von da nach den genannten Schweize- 
rischen Stationen weiterbefördert wird, 
werden mit Wirkung vom 15. Mail. J. 
aufgehoben. 

arlsruhe, den 26. März 1888. 

Generaldirektion. 

Norddeutsch - Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Die im Tarifhefte 1b 
vom 20. Februar 1885 für den Verkehr 
mit Stationen der Gotthardbahn vor- 

esehenen Kohlenfrachtsätze der Ab- 
theilung b gelten vom 15. April 1883 ab 
schon für Sendungen von mindestens 
50000 kg, welche durch einen Ver- 
sender auf einer und derselben Versand- 
station an einen oder mehrere Em- 
Bauen nach einer Station der Gott- 

ardbahn gleichzeitig zur Aufgabe ge- 
langen. 

Karlsruhe, den 27. März 1888. 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 

Berlin - Sächsischer Verband. Unter 
Bezugnahme auf unsere Bekanntmachung 
vom 15. Februar d. J. wird veröffentlicht, 
dass der am 1. April d. J. in Kraft 
tretende neue Gütertarif für den Berlin- 
Sächsischen Verband von den bethei- 
ligten Dienststellen käuflich zu erlangen 
ist. 

Dresden, am 26. März 1888. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als seschäftsführende Verwaltung. 

Dortmund - Gronau - Enscheder Eisen- 
bahngesellschaft. Am 1. April d. J. er- 
scheint eine neue Ausgabe des Güter- 
tarifs für den Niederländisch-Dortmund- 
Gronau - Enscheder Verkehr, enthaltend 
Frachtsätze für den allgemeinen Güter- 
verkehr zwischen Stationen der Dort- 
mund-Gronau-Enscheder Eisenbahn einer- 
seits und Stationen der Niederländischen 
Staats-, der Niederländischen Rhein-, 
der Holländischen, der Niederländischen 
und Nordbrabant - Deutschen 
Bahn andererseits. 

Durch diesen Tarif werden der Güter- 
tarif vom 10. Dezember 1883 tür den 
Niederländisch - Dortmund - Gronau En- 
scher Verkehr und das vom 1. November 
1855 ab gültige Tarifheft G für den 
Rheinisch-Westfälisch - Niederländischen 
Eisenbahnverband nebst den dazu er- 
schienenen Nachträgen aufgehoben. In 
den neuen Tarif sind keine Frachtsätze 
für den Verkehr der Station Cösfeld 
D. G. E. mit Station Hoogezand der 
Niederländischen Staatsbahn, der sämmt- 
lichen Stationen der Dortmund-Gronau- 
Enscheder Eisenbahn mit den Stationen 
Elst und Oosterbeek der Niederländischen 


(780) 


(781) 


(782) 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Staatsbahn, Ermelo-Veldwyk der Nieder- 
ländischen Centralbahn und Kwadyk- 
Edam der Holländischen Bahn, der Sta- 
tionen Oösteld D. G. E., Dortmund 
D. G. E., Dülmen D. G. E., Lüdinghausen, 
Lünen, Selm und Station Utrecht 
der Niederländischen Centralbahn, der 
Station Cösfeld D. G E. mit sämmt- 
lichen Stationen der Niederländischen 
Rheinbahn, sowie keine Sätze des Aus- 
nahmetarifs F für Eisenerz u. s. w. von 
Niederländischen Stationen nach der 
Station Dülmen D.G.E. wieder aufzge- 
nommen worden, Soweit Frachterhöhun- 
gen durch den neuen Tarif eintreten, 
bleiben die bisherigen Sätze noch bis 
zum 15. Mai d. J. in Gültigkeit. — Exem- 
plare des neuen Tarifs sind bei unseren 
üterexpeditionen und in unserem Ge- 
schäftslokale hierselbst zum Preise von 
1 „4 10 48 pro Exemplar zu beziehen. 
Dortmund, 29. März 1888. (783) 
Die Direktion. 
Süddeutscher Eisenbahnverband, Aus- 
nahmetarif für Getreide ete. aus Oester- 
reich-Ungarn. Im Süddeutschen Eisen- 
bahnverband (Verkehr mit Oesterreich- 
Ungarn) werden mit Gültigkeit vom 
1. April 1. J. die Stationen Bühl und 
Dinglingen der Grossh. Badischen Staats- 
eisenbahnen in den Ausnahmetarit für 
Kleie etc., Abtheilung III des Theiles III, 
Heft No. 1 und No. 2 vom 1. November 
1884 aufgenommen. 
Die Frachtsätze für diese Stationen 
betragen für 100 kg in Mark und zwar 
für 


R Ding- 

Büh lingen 
Ebenfurth Mühle . . . 3,16 3,20 
IESTDach, Dar ed 3,38 
IVO LS EEE 2,42 
Wien Westbahnhof . . 3,06 3,10 
DEllocH nm ee ana ee 3,45 
Wr.-Neustadt 3,22 3,31 


Im Theil III Heft No. 2 ist auf Seite 
168 nachzutragen: 
Bühl 
im Verkehr mit den Stationen 
Brassö (Kronstadt), Kolozs- 


» 
vär (Klausenburg), Nagy: Ge 
Szeben (Hermannstadt), Pre-\ 4 


deäl, Lajta-Ujfalu (Neufeld 
transit), Sopron (Oedenburg) 
S. B. und R. Oe. E. E. 
im Verkehr mit den übrigen Stationen 
Gruppe II und Schnittfrachtsatz 
1,07 A 
Dinglingen 
mit Gruppe II und Schnittfrachtsatz 
1,03 
München, den 19. März 1888. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Lokal-Güterverkehr des Eisenbahn- 
DirektionsbezirksKöln (rechtsrheinisch). 
Am 1. April d. J. erscheint je ein Nach- 
trag (VI) zum Gütertarif und zum. Aus- 
nahmetarif B (Steinkohlen u. s. w.) für 
den Lokalverkehr unseres Verwaltungs- 
bezirks vom 1. Januar 1887* ausser ver- 


Grup 
und Sc 
trachtsatz 
1,88 4 


(784) 


schiedenen sonstigen Aenderungen und 
Ergänzungen anderweite Entfernungen 
und Frachtsätze für Station Kirchhellen 
sowie veränderte Kohlenfrachtsätze ab 
Zeche enthaltend. 

Abdrücke der Nachträge sind bei den 
Güterexpeditionen und in unserem Ge- 
schäftslokale zu haben. 

Köln, (len 27. März 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


4. Submissionen. 
Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Verdingung der Lieferung von 
a) Lokomotiven: 


(785) 


Loos I 4 dreiachsige Tenderlokomo- 
tiven für Hauptbahnen, 

Loos II 3 desgl., 

Loos III 5 dreiachsige Tenderlokomo- 
tiven für Nebenbahnen, 

Loos IV 5 desgl.; 

b) Eisenbahnwagen: 

Loos I 3 dreiachsige Personenwagen 
I./II. Klasse, 

Loos II 5 dreiachsige Personenwagen 


III. Klasse, 

zweiachsiser Personenwa- 

gen IIL/IV. Klasse, 

Loos III 17 zweiachsige Personenwagen 
IL/lII. Klasse für Neben- 
bahnen, 

Loos IV 10 zweiachsige Personenwagen 
III. Klasse für Nebenbahnen, 

Loos V 17 zweiachsige Personenwagen 
IV. Klasse für Nebenbahnen, 

Loos VI 12 zweiachsige vereinigte Post- 
und Gepäckwagen. 

Termin am 18. April 1888, Vor- 
mittags 11% Uhr, im unterzeich- 
neten Büreau, Neuegasse 29/33, an welches 
auch die Angebote versiegelt und mit 
entsprechender Aufschrift versehen, post- 
frei bis zu genanntem Zeitpunkte einzu- 
reichen sind. 

Der Ausschreibung liegen die durch 
die Regierungs-Amtsblätter bekannt ge- 
gebenen Bedingungen für die Bewerbun 
um Arbeiten und Lieferungen vom 17. Juli 
18835 zu Grunde. 

Die Verdingungsunterlagen und Theil- 
zeichnungen können im unterzeichneten 
Büreau während der Geschäftsstunden 
eingesehen und die Verdingungsunter- 
lagen gegen kostenfreie Einsendung von 

1.4 70 8 für Loos I 


— 


und II ee 

1 „ 50 „ für Loos III : we 
und IV A 

1 80 für Loos I 

2) 70 „, für Loos II \ der Wagen 


» 
oder 3 4 85048 für Loos I und II 
zusammen, 
2 450% für Loos III 
2% 1230, „.für Loos IV 
rn auwetür 11008, Vi 
oder 5 44 60 8 für Loos III-V zu- 
sammen, 
2 4. 40 3 für Loos VI der Wagen 
ebendaher unfrankirt bezogen werden. 
Zuschlagfrist 3 Wochen. 
Erfurt, den 27. März 1888. 
Maschinentechnisches Büreau.) 


der Wagen 
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K. Württemberg. Staatseisenbahnen. 
Die Lieferung des Bedarfs an Radreifen, 
Achsen und Radsternen fürdas Rechnungs- 
jahr 1888/89 ist zu vergeben. 

Das Verzeichniss und die Lieferungs- 
bedingungen können vom Sekretariat der 
Generaldirektion bezogen werden. 

Die Angebote, welche die Aufschrift: 
„Angebot für Radreiten, Achsen und Rad- 
sterne“ tragen müssen, sind versiegelt 


bis zum 
13. Aprild. J., j 

Nachmittags3 Uhr, Bra 

bei der Generaldirektion einzureichen. 
Stuttgart, den 21. März 1888. (787) 
Königliche Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 
Hofacker. 


Verdingung von Feuerungsmateria- 
lien. Die für die Zeit vom 1. Juli 1888 
bis dahin 1889 erforderlichen Feuerungs- 
materialien und zwar: 

Gruppe I umfassend: 
50 000 t Steinkohlenbriguettes 
Stückkohlen, 
180 000 „ Förderkohlen, 
2310 „ Schmiedekohlen, 
1450 „ gewöhnliche Gaskohlen, 
300 „ Cannel-Gaskohlen. 
Gruppe II umfassend: 
800 t Lokomotivkoaks, 
530 „ Schmelzkoaks 
sollen in öffentlicher Ausschreibung ver- 
dungen werden. | 

Bedarfsnachweisungen und Bedingun- 
gen liegen im diesseitigen Materia- 
lienbüreau hier, Fürstenwallstrasse No. 10 
zur Einsicht aus und können auch von 
demselben gegen frankirte Einsendung 
von 30 % für jede einzelne Gruppe be- 
zogen werden. ! 

Angebote sind auf vorgeschriebenem 
Formular versiegelt und portofrei mit 
der Aufschrift: 

AngebotaufLieferung von 
Feuerungsmaterialien Gruppe 

Ibezw.1I 
bis zum Eröffnungstermin am 
Mittwoch, den4 April 1888 
Vormittags 10 Uhr 
an das diesseitige Materialienbüreau ein- 
zusenden. 

Die Zuschlagsfrist läuft am 30. April 
d. J. ab. Die dieser Ausschreibung zu 
Grunde liegenden „Bedingungen für die 
Bewerbung um Arbeiten und Lieferungen“ 
sind in No. 74 des Deutschen Reichs- 
Anzeigers vom 28. März 1837 veröffent- 
licht. 

Magdeburg, den 17. März 1888. (788) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


bezw. 


5. Vermischte Bekanntmachungen. 


K. K. Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen. Mit 10. April .1888 wird 
der Wirkungskreis der gegenwärtigen 
Expositur der K.K. Staatsbahnen in den 
Lagerhäusern der Gemeinde und der 
Handels- und Gewerbekammer in Triest 
in der Weise erweitert, dass im Magazin 
No. III der genannten Lagerhäuser eine 
Loco-Auf- und Abgabe tür den allge- 
meinen Verkehr (Eilgüter, Stück- und 
Wagenladungsgüter) stattfindet. 

Ausgenommen sind: 

1. Die feuergefährlichen und explodir- 
baren Güter, lebende Thiere, Fuhrwerke 
und Leichen. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
Verantrrortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW, Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, \ 
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2. Alle Sendungen ohne Unterschied 
in Relationen, für welche auf Grund der 
im Verkehre mit Triest bestehenden 
Tarife nur Frachtsätze für Triest-Süd- 
bahn vorgesehen sind. 

3. Sendungen im Verkehre mit den 
Stationen der Südbahn exkl. der Gemein- 
schaftsstationen Leoben, Villach, Klagen- 
furt und Divacca. 

Gleichzeitig tritt die in der Kund- 
machung Z. 10801/V ex 1887, sowie die 
in dem Südwest - Oesterr. - Ungarischen 
Seehafentarife und in dem Süd-Nord- 
österr. - Ungarischen Tarife de dato 
25. August 1887 gemachte Beschränkung 
bezüglich der Gültigkeit der Frachtsätze 
Triest:Hafen für die in den nachstehend 
verzeichneten Tarifen enthaltenen Rela- 
tionen ausser Kraft. 

Es kann daher die Auf- und Abgabe 
in der erwähnten Expeditionsstelle nun- 
mehr stattfinden in den Relationen, wie 
selbe verzeichnet sind, u. zw.: 

1. Im Nachtrage XIII zum Lokaltarife 
der K. K. Staatsbahnen mit Zugrunde- 
legung der Entfernungen für Triest- 
Hafen. 

2. Im Südwest - Oesterr. -Ungarischen 
Seehafentarife nach .den Frachtsätzen, 
welche für Triest-Hafen vorgesehen sind. 

3. Im Tarife zwischen Triest etc. einer- 
seits und Diavacca, Klagenfurt, Leoben, 
Villach andererseits nach den bei Ge- 
meinschaftsstationen gleichgehaltenen 
Taxen für Triest-Südbahn, Triest-S. Andrea 
und Triest-Hafen. 

4. Im Süd - Nordösterr. - Ungarischen 
Tarife, je nachdem in den Tariftabellen 
bei den Stationsnamen die Bezeichnung 
*), ##), ##%) angebracht ist, entweder 
nach den für Triest-Hafen vorgesehenen 
Gebühren, oder bei Gemeinschaftssta- 
tionen nach den gleichgehaltenen Taxen 
für Triest-Südbahnhof, Triest-S. Andrea 
und Triest-Hafen. 

5. Im Austro-OÖstindischen Tarife, u. zw. 
Pos. A, B, C, D, E, 6 H,I bei allen 
Relationen, K nur bei den Stationen 
Aussig, Lieben, Prag, Tetschen, Turnau, 
L nur bei den Stationen Aussig, Boden- 
bach, Bubna, Kralup, Prag, ferner M, N 
und () bei allen Relationen, nach den in 
diesem Tarife für Triest»-Südbahnhof fest- 
gesetzten Frachtsätzen. 

6. Im Spanisch-Brasilianischen Tarife 
bei Pos. I, IL III V, VAIL: IX und XI 


nach allen Stationen, bei Pos. VI nur 
bei den Stationen Aussig, 
Tetschen, bei Pos. VII nur bei den Sta- 
tionen Aussig, Bodenbach und Prag, nach 
den für Triest-Südbahn enthaltenen Taxen. 

7. Im Triest - Fiume - Sächsischen und 
Sächsisch - Indischen Tarife, mit Aus- 
nahme der Stationen der König]. Sächsi- 
schen Staatsbahnen Altgersdorf, Neu- 
gersdorf, Löbau, Seifhennersdorf, Zittau, 
dann der Station Görlitz der Königl. 
Eisenbahndirektion in Berlin, zu den für 
Triest - Südbahn vorgesehenen Fracht- 
sätzen. 


8. Im Südösterreichisch - Ungarisch- 


Deutschen Tarife. 

9. Im Südösterreichisch - Ungarisch- 
Bayerischen Grenztarife. 

10. Im Südösterreichisch - Ungarisch- 
Schweizerischen Grenztarife. 

11. Im Nachtrage I zum Tirol-Küsten- 
ländischen Tarife. 

12. Im Galizisch - Adriatischen Tarife, 
beschränkt jedoch auf dıe Stationen der 
K. K.Staatsbahnen, exklusive Podgörze, 
Tarnöw, Zagörz, Lemberg, Stanislau un 
Saybusch-Zablocie. 

13. Im Triest - Fiume - Norddeutschen 
Tarife, speziell nur die Stationen Berlin, 
Stettin, Swinemünde, Cottbus, Baruth, 
Golssen, Lauchhammer, Gross-Räschen, 
Senftenberg, Coepenick, Frankfurt a. O., 
Freienwalde, Letschin und Wriezen, 

u. zw. bei Pos. 8 bis 13 zu den für 
Triest-Südbahnhof fixirten Frachtsätzen. 

Die Zollmanipulation kann auch in der 
Expositur der K.K. Staatsbahnen Lager- 
haus Triest vorgenommen werden. 

Die Güterabgabe erfolgt bei jenen 
Sendungen, welche von Stationen der 
K. K. Staatsbahnen originiren, in der 
Regel nach wie vor in Triest-S. Andrea, 
wenn nicht am Frachtbriefe die Ex- 


peditionsstelle „Expositur derK.K.Staats- 


bahnen Lagerhaus Triest“ oder Triest» 
Südbahnhof vorgeschrieben erscheint. 

Für sämmtliche Güter (Eil-, Stück- und 
Wagenladungsgüter) wird in der ge- 
nannten Expeditionsstelle die lagerzins- 
freie Zeit bei der Aufgabe auf 12 Stun- 
den, bei der Abgabe auf 24 Stunden be- 
schränkt. 

Wien, im März 1888. (789) 

Die K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen. 


Normal- 


Hartgussweichen 


bahn - Schienensysteme 


Ferner: Krahne, feststehende, 


GRUSONWERK 
Magdeburg-Buckau 


empfiehlt von seinen Fabrikations - Specialitäten für 
und 
Pferdebahnen, Gruben- und Fabrikbahnen:;: 


Hartguss-Herz- u. Kreuzungsstücke. 
Bierzsticke mit ununterbrochener Schiene des Hauptgeleises. 


und Weichen 
in jeglicher Construction für die verschiedensten und neuesten Strassen- 
nach vorhandenen 
Hartgussräder nach mehr als 400 Modellen. 
und Lagern. — Hartguss-Bremsklötze, Signalglocken, Perronglocken etc. 
fahrbare und transportable, 
zeuge u. ganze hydraulische Krahnanlagen, selbstthätige Kipp-Vorrichtungen etc. 


Seeundär - Eisenbahnen, 


Neu: Hartguss- 


mit Stahlzungen 


zahlreichen Modellen. — 
fertige Achsen mit Rädern 


hydraulische Hebe- 


Prag und. 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


N 0. 
Abonnements - Bedingungen: 


.» Bei Bezug durch die P ost (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
handlung vierteljährlih. . . . .e. 4 Mk. 


Bei direeter Zusendung unter Streifband durch die 


Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW,) für das Deutach- 
Oesterr. Postgebiet jährlich ...... 20 Mk, 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 


pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 

gratzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 

sammtliche ofilzielle Inserate sind an die Expedition 
ser Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
tazgen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur.. W. Koch, 


Berlin W,, Landgrafen-Strasse 16. 


. _ eitung des Verein, 


= - 


“ 
% un 
Beilagen zur Zeitung 
sind direot 


an die Buch- und Steindruckerei von H. 5. HERMANN 
(Beuthatrasse 8, SW.) einzusenden. 


Privat „Ins erate 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 
Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck n. Co., Berlin S.,Ritterstr. 86, 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Achtundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 7. April 1888, 


Inhalt: 


Aus Oesterreich-Ungarn: 
Regulirung des eisernen Thores. 
Veröffentlichung der Refaktien. 
Eingreifen unberufener Personen 

in den Eisenbahnbetrieb. 
Rekurse gegenBaubewilligungen 
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Es ist gewiss eine schöne Sitte, verdienstvollen Männern, 
auch wenn sie noch in voller Thatkraft und Rüstigkeit unter 
uns weilen, öffentlich Worte der Anerkennung für ihr auf die 
Förderung der Allgemeinheit gerichtetes nützliches und segens- 
reiches Schaffen zu widmen. Besonders denjenigen, welche im 
Dienste unseres Verkehrswesens Hervorragendes leisten, ge- 
bührt solcher Dank — ihre Arbeit ist die von Pionieren, welche 
der Kultur neue Wege eröffnen. Als solchen Pionier feiern 
wir den Kommerzienrath Georg Krauss, welcher vor kur- 
zem die unmittelbare Leitung seiner Lokomotivbauanstalten 
aufgegeben hat, um sich unter Vorbehalt der weiteren Beauf- 
sichtigung derselben mit mehr Musse zahlreicheren Eisenbahn- 
unternehmungen widmen zu können. 


Krauss wurde zu Weihnachten 1826 in Oberhausen- 
Augsburg geboren, besuchte die Schulen sowie das damalige 
Polytechnikum seiner Vaterstadt mit Auszeichnung und trat, 
nach Absolvirung der Lehrzeit in einer Münchener Maschinen- 
fabrik, schon im Jahre 1848 in den Dienst der Bayerischen 
Staatsbahnen, in welchem er den praktischen Lokomotivdienst 
durchmachte und alsdann zum „Öbermaschinisten“ in Lindau 
befördert wurde. 

Im Jahre 1857 wurde Krauss als Maschinenmeister der 
Schweizerischen Nordostbahn nach Zürich berufen, 
in welcher Stellung er 9 Jahre bis zu seiner endgültigen Ueber- 
siedelung nach München verblieb. In dieser Zeit entfaltete 
er eine erspriessliche, auf möglichste Sparsamkeit im Zugkraft- 
und Werkstättendienste gerichtete Thätigkeit; gleichzeitig 
schrieb er vortreffliche Abhandlungen über „Eisenbahnschienen 
und rollende Reibung“, „Resultate aus dem Betriebe der Schwei- 
zerischen Nordostbahn“, „Englisches und Amerikanisches Wa- 
gensystem“,; „Vierrädrige gekuppelte Lokomotiven für Personen- 
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und gemischte Züge“ u. s. w. In der letztgenannten Abhand- 
lung wurden die Grundzüge entwickelt, nach welchen der Ver- 
fasser damals in den Züricher Werkstätten derartige einfache 
Lokomotiven ausführen liess — die Vorläufer der jetzt so weit 


| verbreiteten Tenderlokomotiven nach dem System 


Krauss. 

Krauss erfreute sich in Zürich einer angenehmen und 
angesehenen Stellung und wurde von Vorgesetzten und Unter- 
gebenen geschätzt; allein seine hervorragende Schaffungskraft 
verlangte nach einem grösseren Wirkungskreise, und so be- 
schäftigte er sich bereits im Jahre 1865 ernstlich mit der Grün- 
dung einer Süddeutschen Lokomotivfabrik. 

Die Leistungsfähigkeit der Deutschen Lokomotivfabriken 
war damals kaum halb so gross wie jetzt, die Fabrikanten 
waren bei gewinnbringenden Preisen vollauf beschäftigt, zahl- 
reiche neue Bahnen wurden angelegt, so dass für eine Loko- 
motivfabrik wohl ein grosses Absatzgebiet erwartet werden 
konnte. Vor allen Dingen musste aber auch die Einführung 
einer möglichst einfachen Lokomotivkonstruktion, wie sie 
Krauss damals mit richtigem Blick in seinen Tenderlokomotiven 
anstrebte, zeitgemäss und vortheilhaft erscheinen, zumal die 
Aufmerksamkeit sich dem Bau der Lokalbahnen zuzuwenden 
begann. Trotz dieser günstigen Vorbedingungen liess sich 
Krauss aber in seinen wirthschaftlichen rundakteen nicht 
beirren; er wollte eine Unternehmung; schaffen, welche aus dem 
Kleinen herauswachsen und zunächst nur mit bescheidenen 
Mitteln arbeiten sollte. Die gesuchte Betheiligung zur Her- 
stellung der Fabrik, welche für eine jährliche Leistung von etwa 
25 Lokomotiven angelegt werden sollte und ein Kapital von 
300000 fl. erforderte, fand Krauss bei einigen einsichtsvollen 
Industriellen in Augsburg und im Februar 1866 erfolgte die 
‚Bildung einer Kommandite unter der Firma „Lokomotiv- 
fabrik Krauss & Comp.“ 
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Die Fabrik wurde in München, wo sich auch die alt- 
bekannte Lokomotivfabrik von Maffei und die grossen 
Centralwerkstätten der Bayerischen Staats- 
bahnen befinden, am Marsfeld errichtet und durch ein 
Rangirgleis mit dem Centralbahnhof (früherem Ostbahnhof) 
verbunden. 

Schon vor der Fertigstellung der Fabrik hatte Krauss die 
von seinem genialen Fachgenossen, dem Baurathe Ernst 
Buresch ihm übertragene Lieferung von 5 Lokomotiven für 
die Oldenburgische Staatsbahn übernommen und bereits im 
März 1867 konnte die erste dieser Lokomotiven abgeliefert 
werden, welche sich indessen zunächst auf der damaligen Pa- 
riser Weltausstellung die höchste Auszeichnung, die grosse 
goldene Medaille holte. Weiterhin folgten erhebliche Be- 
stellungen der Bayerischen und Württembergischen Staats- 
bahnen, aus der Schweiz und aus Oesterreich-Ungarn. Die 
Oldenburgische Staatsbahn besteilte im Jahre 1868 nochmals 
7 Lokomotiven, während in der Folge für die kleinen Tender- 
lokomotiven der Bauunternehmungen und Industriebahnen die 
Aufträge aus den verschiedensten Ländern so zahlreich ein- 
liefen, dass dieselben in der Fabrik am Marsfeld nicht mehr 
bewältigt werden konnten. Im Jahre 1872 wurde deshalb eine 
zweite Fabrik am Münchener Südbahnhofe hauptsächlich 
für den Bau von kleinen Tenderlokomotiven und Maschinen für 
Strassenbahnen angelegt. Für die Ausführung der zahlreichen 
Bestellungen aus Oesterreich-Ungarn wurde sodann im Jahre 
1880 eine dritte Fabrik in Linz an der Donau errichtet. 
Die Grundfläche der Fabrik am Münchener Marsfeld umfasst 
3,8 ha, diejenige der Fabrik am Südbahnhof 23,8 und der Linzer 
Filiale 0,8 ha, diejenige der 3 Fabriken zusammen also 7,4 ha, 
wovon gegenwärtig 2,6 ha überbaut sind. 

Im Mai 1882 wurde die 1000. Lokomotive vollendet; die 
2000. Lokomotive wird noch in diesem Jahre die Werkstätten 
verlassen. Erstere, eine stattliche Personenzug-Tenderlokomo- 
tive nach dem System Krauss, war 1882 aut der Nürnberger 
Landesausstellung und wurde nachher von der Gotthard- 
bahn angekauft. Ausser der bekannten Rahmenkonstruktion 
sind durch Krauss folgende wesentliche technische Verbesse- 
rungen beim Lokomotivbau eingeführt: ein vereinfachter Kessel- 
bau mit höherem Arbeitsdruck, ein einfacher Injektor, verein- 
fachte Stangenköpfe und Steuerung, eine Luftbremse, eine 
Schienenwascheinrichtung, eine lenkbare Kuppelachse u. s. w. 
Ferner verdienen als neue, grössere Konstruktionen eine Doppel- 
lokomotive, eine Tunnellokomotive, ein Dampfomnibus, eine 
Zahnrad- und eine Feldbahnlokomotive erwähnt zu werden. 

Den grössten Erfolg als Konstrukteur hat aber Krauss 
mit seinen bekannten, typisch gewordenen Tenderlokomo- 
tiven erzielt, eine Konstruktion, welche anfangs vielfach ab- 
fällig beurtheilt, in der Folge jedoch von sämmtlichen Deutschen 
Lokomotivfabriken nachgeahmt, und bei Entwurf der Preus- 
er Normalmaschine für Sekundärbahnen zu Grunde gelegt 
wurde. 

Die umfassende Thätigkeit, welche die Leitung der drei 
Lokomotivfabriken erforderte, vermochte jedoch die Arbeitskraft 
eines Mannes wie Krauss noch nicht zu erschöpfen. Nachdem 
in den 70er Jahren das Bedürfniss wohlfeiler Lokalbahnen 
auch in Deutschland immer dringlicher geworden war, und 
nachdem Buresch 1876 den Reigen mit der schmalspurigen 
Bahn von Ocholt nach Westerstede eröffnet hatte, er- 
sriff Krauss, welcher seit langem dem sparsamen Bahn- 
betrieb seine Aufmerksamkeit gewidmet hatte, im Jahre 1878 
die Gelegenheit, für die Weimarische Regierung ein derartiges 
Verkehrsmittel im Eisenacher Oberland auszuführen. In den 
Jahren 1879—1880 erfolgte die Betriebseröffnung der 44 km langen 
meterspurigen Feldabahn, deren Betriebsergebnisse be- 
weisen, dass bei zweckmässiger, den Verhältnissen angepasster 
Anlage mit sparsamem Betrieb eine Bahn auch in verkehrs- 
armer Gegend bestehen und sogar eine bescheidene Rente 
abwerfen kann. In dem Vorworte zu seiner Veröffentlichung 
über die Feldabahn hat Krauss über seine Stellung zu der- 
artigen Anlagen die folgenden beachtenswerthen Erklärungen 
Segeben: „Bei dem Wege, den wir in der Praxis bis zu dem 

eitpunkte zurücklegen, wo wir mit den gemachten Erfahrungen 
etwas Selbständiges zu leisten vermögen, nehmen wir gar 
manchen Keim des Unkrautes in uns auf, das wir erst ent- 
decken, wenn der Same aufgegangen ist. Wir verlieren oft die 
natürliche Anschauung eines Gegenstandes, wenn wir dem 
Autoritätsglauben anhängen und nicht selbst unseren Ver- 
stand arbeiten lassen, wenn wir nicht alle die Faktoren her- 
beiziehen, die zur Aufklärung einer Sache beizutragen ver- 
mögen und überhaupt nicht bestrebt sind, unsere objektive 
Urtheilsfähigkeit auszubilden. Die brutale Macht der Gewohn- 
heit führt gar bald zur Schablone, über deren Rahmen wir 
nicht mehr hinauszukommen vermögen, wenn wir uns ihrer 
nicht schon bei Zeiten erwehren.“ — „Nirgends aber ist die 
Schablone gefährlicher, als wenn für eine Sache erst eine neue 
Basis geschaffen werden muss — und eine solche Sache ist un- 
bestritten die Erstellung und der Betrieb von Vizinal- 
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bahnen. Es ist zwar diese Sorte des modernen Verkehrs- 
wesens nichts neues; aber es existiren äusserst wenige solcher 
Anlagen, die als gutes Beispiel dienen können, weil sie nicht 
ein selbständiges nidaea sind, sondern nur eine in un- 
assende Verhältnisse übergetragene Form der Hauptbahnen, 
Rai den mannigfaltigen, in ihrer Kombination ausserordentlich 
vielfältigen, auf die Gestaltung einer Vizinalbahn einwirkenden 
Verhältnissen muss man von einer Schablone ganz und gar 
Umgang nehmen, wenn man bei den oft sehr ökonomischen 
Verhältnissen des von der Bahn zu durchziehenden Verkehrs- 
gebietes einen mindestens achtungswerthen Erfolg erzielen will.“ 
— „Es wird derjenige, bei dem die Begriffe einer wirthschaftlichen 
Anlage nicht in Fleisch und Biut übergegangen sind, derjenige, 
der nicht den Muth hat, unbekümmert um die Zweifel und Be- 
denken anderer die Verantwortung für das zu übernehmen, 
was er als zweckmässig und gut anerkennt, nur ein Werk 
schaffen, das mit den ökonomischen Grundsätzen nicht im Ein- 
klange steht, er wird auf Abwege kommen, auf denen er das 
angestrebte Ziel nicht zu erreichen vermag.“ - 
In den Jahren 1881—1886 führte die Lokomotivfabrik 
Krauss & Comp. noch die folgenden Lokalbahnen aus: Die 
57 km lange, normalspurige Kremsthalbahn in Ober- 
österreich, die 25 km lange Kaysersberger Thalbahn 
im Elsass von. 1 m Spurweite, die 45 km lange Dampf- 
strassenbahnen in Wien und Umgebung und die 3 km 
lange Dampfstrassenbahn Luzern - Kriens. Im 
Jahre 1837 wurde die Geschäftsführung der Lokomotivfabriken 
und der Bahnen getrennt; im Anfang des Jahres wurde die 
„Lokalbahn-Aktiengesellschaft München“ ge- 
bildet und gegen Ende des Jahres erfolgte die Umwandlung 


Aktiengesellschaft, womit Krauss von der Generaldirektion 
dieser Unternehmungen zurücktrat, beiden Gesellschatten aber 
als Vorsitzender des Aufsichtsraths verblieb. Das Kapital der 
ersteren Gesellschaft beträgt jetzt 3 Millionen und dasjenige 
der Lokomotivfabriken 1,74 Millionen Mark. 4 
Ein vierzigjähriger ausserordentlicher Erfolg ist der ern- 
sten Thätigkeit des Eisenbahn-Betriebsmannes, des Fabrikleiters 
und des Eisenbahn-Bau- und Betriebsunternehmers beschieden 
gewesen. Den schönsten Lohn wird Krauss aber in dem Be- 
rl a finden, das Gute gewollt und das Beste erreicht zu 
aben. “ 


Verein für Eisenbahnkunde in Berlin. 
Versammlung am 20. März 1888. 


Vorsitzender: Herr Geheimer Ober-Regierungsrath Streckert. 
Schriftführer: Herr Eisenb.-Bau- und Betriebsinspektor Claus. 


Vor Eintritt in die Tagesordnung gedachte der Vor- 
sitzende des seit der letzten Vereinssitzung eingetretenen, die 
Herzen aller Deutschen, ja aller Gebildeten auf dem ganzen 
Erdenrund bewegenden Hinscheidens unseres erhabenen, innig 
geliebten und allverehrten Kaisers und Königs Wilhelm. 
Wenn die Lebensdauer des hohen Verblichenen das gewöhn- 
liche Mass auch schon weit überschritten habe und das Lebens- 
ende nach menschlicher Berechnung in nicht mehr ferner Zeit 
zu erwarten stand, so überraschte sein Hinscheiden doch Alle 
auf das Schmerzlichste. Es endete das Leben eines Monarchen, 
reich an Erfolgen, wie sie wohl keinem anderen Herrscher je 
zu Theil geworden sind, und welcher Allen in Dankbarkeit un- 
vergesslich bleiben wird, der in selbstloser Hingabe an hohe 
selbstgesteckte Ziele, wie in jeder Mannestugend Allen voran- 
leuchtete. Nichts kann die allgemeine grosse innige Theil- 
nahme an dem Ableben Sr. Majestät des Kaisers und Königs 
Wilhelm kürzer und treffender ausdrücken, als die Worte 
unseres grossen Kanzlers in der Reichstagssitzung am gestrigen 
Tage: ,„So hoch gefürstet ist noch kein Monarch gewesen, 
dass alle Völker der Erde ohne Ausnahme bei seinem Hintritt 
ihre Trauer zu erkennen gegeben haben.“ 

Auch dem Gebiete, welches dem Verein am nächsten 
liegt — dem Eisenbahnwesen — habe der hochselige Kaiser 
und König, wie der Vorsitzende weiter ausführte, seine be- 
sondere Fürsorge zu Theil werden lassen. In Erkennung der 
grossen Bedeutung der Gotthardbahn für Deutschland unter- 
stützte das Deutsche Reich das für den Verkehr mit dem be- 
freundeten Italien so wichtige Unternehmen, die baulichen und 
Betriebseinrichtungen der Deutschen Eisenbahnen wurden im 
Interesse des durchgehenden Verkehrs und der Betriebs- 
sicherheit thunlichst einheitlich gestaltet. Diese einheitliche 
Gestaltung, um welche uns andere Staaten beneiden, war von 
massgebendem Einfluss auf das Zustandekommen internationaler 
Vereinbarungen im Eisenbahnverkehr mit den kontinentalen 
Staaten Europas. Wie die Erhaltung des von ihm neu ge- 
schaftenen Deutschen Reichs und dessen Vertheidigung bei 
etwaigen Angriffen des grossen Kaisers ernsteste Sorge war, 
so widmete er dem Eisenbahnwesen, insbesondere dem Ausbau 
des Deutschen Eisenbahnnetzes, auch die Aufmerksamkeit und 


Fürsorge, welche demselben wegen seiner militärıschen Wich- 
tigkeit in Interesse der Landesvertheidigung gebührt, denn die 
Eisenbahnen sind gleichsam für die aufmarschirende Armee 
‚das, was die Pulverladung für das Geschoss ist. Das Eisen- 
bahnnetz wuchs in Preussen von 5000 auf etwa 24000 km, es 
vollzog sich die für die höheren Zwecke des Staates so be- 
deutungsvolle Verstaatlichung des grössten Thheiles der Preus- 
sischen Privatbahnen. Dass der hohe Verblichene die Wich- 
tigkeit des Eisenbahnwesens für das moderne Staatsleben voll 
erkannte, leuchtet auch daraus hervor, dass er seinem lang- 
jährigen treuen Rathgeber auf diesem Gebiete — welcher, wie 
wir sagen dürfen, diesem Verein und zwar alseines der ältesten 
Mitglieder angehört — in Anerkennung der grossen Verdienste 
die höchste Ordensauszeichnung zuerkannte, welche die Preus- 
sische Krone zu verleihen hat. 

Dass Se Majestät der hochselige Kaiser nicht blos Inteı esse 
an den allgemeinen und grösseren Fragen des Eisenbahnwesens 
hatte, sondern auch im. einzelnen die Fortschritte auf diesem 
Gebiete verfolgte, hatte der Vortragende persönlich Gelegen- 
heit wahrzunehmen, als er im Jahre 1833 die Ehre hatte, Sr. 
Majestät die auf der Hygieneausstellung befindlichen Gegen- 
stände aus dem Eisenbahnfache erläutern zu dürfen. Unter an- 
‚derem theilte der Vortragende mit, wie der damals 87jährige 
Monarch in bekannter Rüstigkeit die für den Transport von 
Verwundeten eingerichteten Züge bestieg, alle Einzelnheiten aufs 
Eingehendste besichtigte, .die Mittheilungen über die wesent- 
lichen Merkmale der verschiedenen Systeme entgegennahm und 
sich dann selbst über die Vorzüge und Nachtheile derselben 
aussprach, indem er unter näherer Begründung einem der 
Systeme für den Transport der Verwundeten den Vorrang gab. 
Wie genau der grosse Kaiser auf alle dabei in Betracht kom- 
menden Einzelnheiten achtete, geht daraus hervor. das Höchst- 
derselbe beim Erblicken eines neben den Lazarethzügen stehen- 
den, als „Hilfswagen“ bezeichneten Eisenbahnfahrzeuges fragten: 
„was bedeutet dieser Wagen? in unseren Lazarethzügen haben 
wir doch keine Hilfswagen.“ Es betraf dies ein Fahrzeug. 
welches in der That nicht für die Lazarethzüge bestimmt ist, 
"sondern eisenbahnseitig bei etwaigen Unfällen im Betriebe Ver- 
wendung findet. Die in Thätiekeit gesetzten Modelle der ver- 
‚schiedenen Luftbremssysteme und die dazu gegebenen Erläu- 
terungen erregten Sr. Majestät besonderes Interesse „Das ist 
mir ganz neu“, äusserten Hochdieselben, „solche Bremsen ha- 
‚ben wir doch nicht in unseren Zügen?“ Dass die Angelegen- 
‚heit sich noch im Stadium .der Versuche befinde und dass je 
nach dem Ausfalle derselben voraussichtlich das eine oder 
Andere System zur allgemeinen Einführung gelangen werde, 
veranlassten Se. Majestät, sich in hohem Grade befriedigend 
‚über den damit herbeizuführenden Fortschritt 
betriebe auszusprechen. 

. Die unermüdliche Thätigkeit, das Wohlwollen und die 
treue Pflichterfüllung Sr. Majestät des hochseligen Kaisers und 
Königs werden uns ein Vorbild sein und uns in Dankbarkeit 
und inniger Verehrung unvergessen bleiben. 

Herr Geheimer Bergrath Dr. Wedding hielt hiernach 
den angekündigten Vortrag über: Die heutigen Methoden der 
Eisenerzeugung und die Benennung der daraus hervorgehenden 
Eisengattungeu. Anschliessend an die in Philadelphia im Jahre 
1876 vereinbarte Bezeichnung der Eisengattungen führte der 
Vortragende aus, wie die Deutschen, Oesterreicher und Schwe- 
den, unterstützt durch die Techniker, welche die Namenbe- 
zeichnungen in die Statistik und den Zolltarif aufnahmen, eine 
klare Eintheilung besässen, während die Engländer, Nord- 
amerikaner und Franzosen, welche, getrieben theils vom Wider- 
spruchsgeist, theils von besonderen Interessen der Zollpolitik, 
sich der Annahme wiedersetzt hätten und infolge dessen durch 
‚den Doppelsinn des Wortes „Stahl“ übel daran seien. Eine 
Prüfung der von uns angenommenen Namenbezeichnung für 
die Eisengattungen, welche durch die gegenwärtig wesentlich 
veränderten Eisenerzeugungs- Methoden hergestellt werden, 
zeige, dass dieselbe auch jetzt noch vollständig anwendbar sei. 
Der Vortragende geht zunächst auf die Roheisenerzeugung 
‚über, die trotz der erkannten Unyollkoınmenheiten des Hoch- 
‚ofens nur in diesem stattfindet, zeigt die Eintheilung des Roh- 
‚eisens in mangan- und siliciumhaltige Arten, erörtert deren 
"Benennungen, sowie den Unterschied zwischen Gänsen (einem 
‚der im Hüttenwesen häufig wiederkehrenden Thiernamen) und 
 Gusswaaren (Gusseisen). Bezüglich der Herstellung des schmied- 
‚baren Eisens wird gezeigt, wie Rennarbeit und Heerdtrischen 
verschwinden und der letzte Schweisseisenprozess, das Puddeln, 
trotz aller Verbesserungen, unter denen besonders die des 
‚Pietzka’schen Drehpuddelofens mit Gasfeuerung erläutert wurde, 
ebenfalls allmählich den Flusseisenprozessen würde weichen 
müssen. Von diesen letzteren spiele der saure und der basische 
Bessemer Prozess der Menge nach die Hauptrolle; die Pro- 
dukte, Birnenflusseisen, ım einzelnen Bessemer- und Thomas- 
‚Flusseisen, seien für geringwerthigere Gegenstände, als Eisen- 
‚bahnschienen, Baueisen u. s. w. geeignet. Die werthvolleren 
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Produkte dagegen, Flammofen-Flusseisen, im einzelnen Martin- 
und Siemens-Flusseisen, liefere der Flammofen; das werth- 
vollste Produkt bleibe stets der nur im Tiegel erzeugbare 
Gussstahl. Schliesslich erörtert der Vortragende die Namen 
der Halb- und Fertigprodukte: Gusswaaren, gegossen aus Guss- 
eisen, Flusswaaren, gegossen aus Flusseisen, sodann Deule vom 
Heerdfrischen, Luppen vom Puddeln u. s. w. Der Vortragende 
schloss mit dem Anruf an die Verbraucher des Eisens, nament- 
lich die Eisenbahnleute, nicht durch falsche Bestellungen die 
Erzeuger des Eisens zu falschen Benennungen der Eisengat- 
tungen anzuregen. 

Durch Abstimmung in üblicher Weise wurden als ordent- 
liche einheimische Mitglieder in den Verein aufgenommen: die 
Herren A. v. Cordier, Hauptmann im Eisenbahnregiment, 
W. Hartmann, Regierungsbaumeister, H. Lichtenfels, Geheimer 
Postrath, K. Schwartz, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor 
und F. Taubert, Major im Eisenbahnregiment. 


Aus dem Elektrotechnischen Verein. 


In der Sitzung des Elektrotechnischen Vereins vom 
27. v. Mts. gedachte der Ehrenpräsident Staatssekretär 
Dr. v. Stephan in warm empfundenen Worten unseres unver- 
gesslichen Kaisers, welcher nicht nur durch seine beispiellosen 
Kriegsthaten unvergänglichen Ruhm erworben, sondern als 
Friedensfürst bewirkt hat, dass unter seiner Herrschaft alle 
Kulturelemente und namentlich auch die Wissenschaften sich 
einer gedeihlichen Ertwickelung erfreuen konnten. 

edner hob hervor, wie der verewigte Kaiserliche Herr 
für die durch die Elektrizität erzielten Fortschritte reges 
Interesse gehegt, wie er z. B. den Leistungen der Telegraphie 
im Kriege wie im Frieden stets warme Anerkennung gezollt 
und sich über die Anwendung des elektrischen Lichtes für Be- 
lagerungsarbeiten, für Leuchtfeuer an den Küsten, über die 
Zündkraft der Elektrizität bei den Minen, den Torpedos u. s. w. 
auf dem Laufenden gehalten habe. Staatssekretär von Stephan, 
welcher des öfteren die Ehre gehabt hat, dem Hingeschiedenen 
über die Leistungen der Telegraphie, die Ausdehnung des 
Telegraphennetzes, die Anlage der unterirdischen Kabel, die 
Wirksamkeit des Telegraphen bei Ueberschwemmungen, die 
grossartige Entwickelung des Fernsprechers u. s. w. Vortrag 
zu halten, erinnerte noch daran, wie der Kaiser seiner Zeit mit 
besonderer Befriedigung von der Gründung des Elektrotech- 
nischen Vereins Kenntniss genommen und dem in den Satzungen 
näher bezeichneten Zwecke seinen vollen Beif“ll gezollt habe. 
Der Redner theilte dann eine Reihe hochinteressanter Einzeln- 
heiten aus den ihm persönlich gemachten Bemerkungen des 
Kaisers über die Fortschritte der elektrischen Entdeckungen 
und Forschungen während der letzten zwanzig Jahre mit und 
schloss im Hinblick auf das lebhafte Interesse, welches 
Se. Majestät der Kaiser Friedrich von jeher, wie der Redner 
aus eigener Erfahrung wisse, den hervorragenden Leistungen 
auch auf diesem Gebiete bekundet habe, und welches einer 
tieten Empfindung für die Macht der Wissenschaften und den 
Werth der idealen Bestrebungen entspringe, mit dem Ausdruck 
der Zuversicht, dass der Verein auch in dem erhabenen Sinne 
des jetzigen Herrschers ein mächtiges Element der Förderung 
seiner Wirksamkeit jederzeit finden werde. 

Die Rede, welche fast eine Stunde währte, rief in der 
Versammlung, die sich von ihren Plätzen erhoben hatte, eine 
begeisterte Stimmung und Theilnahme hervor. 

Hierauf hielt der Geheime Bergrath Dr. H. Wedding den 
programmmässigen Vortrag über den Zusammenhang zwischen 
elektrischer Leitungsfähigkeit und Kleingefüge des Eisendrahts. 
Anknüpfend an die im Auftrage des Ministers für Handel und 
Gewerbe ausgeführten und in den „Mittheilungen aus den König- 
lichen Versuchsanstalten“ veröffentlichten Untersuchungen er- 
läuterte er den Mangel an Uebereinstimmung zwischen physi- 
kalischen oder chemischen Eigenschätten allein mit der Teil 
tungsgüte. Er führte aus, wie nur die Gruppirung von Mangan 
und Phosphor annähernd zutreffende Schlussfolgerungen ge- 
statte und wie nur das durch das Mikroskop gefundene Klein- 
gSefüge es möglich mache, in Verbindung mit den physika- 
Hechen und chemischen Eigenschaften ein richtiges Urtheil zu 
ällen. 

Der Vortragende ging dann auf den Einfluss über, den 
die wichtigsten chemischen Bestandtheile, namentlich &aber 
Mangan und Phosphor gemeinschaftlich auf das Kleingefüge 
äusserten und zeigte dies an dreissig Eisenproben, deren 
mikroskopische Photogramme durch ein Skioptikon mit Zirkon- 
licht (von Schmidt & Haensch) in zweihundertfacher Ver- 
grösserung vorgeführt wurden. 

Nächste Sitzung: Dienstag, den 24. April. 
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Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 

Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die !in Station Hejasfalva der Ungarischen Staatsbahn (Linie 
Grosswardein-Predeal) abzweigende, am 15. März d. J. eröffnete, 
37,4 km lange, einer Aktiengesellschaft gehörige Vizinalbahn 
Hejasfalva - Szökely-Udvarhely ist nach Mittheilung der ge- 
schäftsführenden Direktion als Vereins- Bahnstrecke zu be- 
trachten. 

Ab- und Zurechnung von Bahnstrecken von bezw. zu 
den Vereins-Bahnstrecken. Die am 1. d. Mts. aus dem Bezirk 
der Königlichen Eisenbahndirektion Breslau in denjenigen der 
Königlichen Eisenbahndirektion Bromberg übergegangene, 
65,05 km lange Strecke Jarotschin - Gnesen einschl. Orzechowo- 
Warthehafen ist den Vereins - Bahnstrecken der erstgenannten 
Verwaltung ab- und denjenigen der letztgenannten Verwaltung 
zuzurechnen. 

Ferner ist die am 1. d. Mts. aus dem Bezirk der König- 
lichen Eisenbahndirektion zu Hannover in denjenigen der 
Königlichen Eisenbahndirektion Magdeburg übergegangene 
Strecke Grenze bei Osterode-Herzberg den Vereins-Bahnstrecken 
der erstgenannten Verwaltung ab- und denjenigen der letzt- 
genannten Verwaltung zuzurechnen. 

Endlich ist von der der Königlichen Eisenbahndirektion 
Berlin bisher unterstellten Berlin - Dresdener Eisenbahn die 
Strecke Berlin-Elsterwerda (einschliesslich Bahnhof Elsterwerda) 
in die Verwaltung der "Königlichen Eisenbahndirektion ‚zu 
Erfurt, die Reststrecke Elsterwerda-Dresden in die Verwaltung 
der Sächsischen Staatseisenbahnen übergegangen. Die Berlin- 
Dresdener Bahn ist daher den Vereins-Bahnstrecken der König- 
lichen Eisenbahndirektion Berlin abzurechnen, dagegen die 
Strecke Berlin-Elsterwerda (einschliesslich Bahnhof Elsterwerda) 
den Vereins-Bahnstrecken der Königlichen Eisenbahndirektion 
Erfurt und die Strecke Elsterwerda - Dresden denjenigen der 
Sächsischen Staatsbahn zuzurechnen. 


Tarifbestimmungen über die Beförderung von Extra- 
fahrten. Zu dieser Drucksache hat die geschäftsführende 
Direktion der II. Nachtrag ausgegeben und an die Vereins- 
Verwaltungen vertheilt. 


Uebereinkommen zum Vereins - Betriebsreglement. Die 
geschäftsführende Direktion hat zu dieser Drucksache den 
IV. Nachtrag ausgegeben und an die Vereins - Verwaltungen 
vertheilt. Dieser Nachtrag betrifft die den ersten Anhang des 
Uebereinkommens bildenden Tarifbestimmungen über die Be- 
förderung von Extrafahrten. 


Verzeichniss der Maximal - Radstände. Zu diesem Ver- 
zeichnisse hat die geschäftsführende Direktion den Il. Nach- 
trag ausgegeben und an die Vereins-Verwaltungen vertheilt. 


Vereins-Kilometerzeiger. Die geschäftsführende Direktion 
hat den Kilometerzeiger Nr. 20 (Main-Neckarbahn) neu, zum 
Kilometerzeiger Nr. 39 (Königlicher Eisenbahn-Direktionsbezirk 
Hannover) den l. Nachtrag, zu den Kilometerzeigern Nr. 33 und 42 
(Königliche Eisenbahn - Direktionsbezirke Frankfurt a/M. und 
Magdeburg) je den III. Nachtrag und zur Sammlung von Vereins- 
Kilometerzeigern den V. Nachtrag ausgegeben. Der hierdurch 
aufgehobene, bisher gültige Kilometerzeiger Nr. 20 ist aus den 
Händen der Dienststellen zurückzuziehen und zu vernichten. 


Vereins-Güterwagenpark-Verzeichnisse. Die Verzeichnisse 
Nr. 83 (Ungarische Westbahn) und Nr. 90 (Prinz Heinrich- 
Eisenbahn) hat die geschäftsführende Direktion neu, zur Samm- 
lung von Vereins-Güterwagenpark-Verzeichnissen hat dieselbe 
den V. Nachtrag ausgegeben. Die bisherigen Verzeichnisse 
Be und 90 sind infolge dessen aufgehoben und zu ver- 
nichten, 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

Nr. 924 vom 27. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Tarifbestimmungen über die Beförderung 
von Extrafahrten u. s..w. (abgesandt am 30. v. Mts.). 

Nr. 947 vom 28. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für das Vereins - Statut, betreffend Antrag auf 
Abänderungdes $ 22 des Vereins-Statuts (abgesandt am 29. v. Mts.). 

Nr. 949 vom 28. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Grundsätzliche Entscheidungen der Kom- 
Be a Angelegenheiten des Güterverkehrs (abgesandt am 
1. v. Mts.). 

Nr. 953 vom 27. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwaltun- 
gen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 29. v. Mts.). 

Nr. 954 vom 27. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, . betreffend das Verzeichniss der Maximal-Radstände 
(abgesandt ‘am 30. v. Mts.). 

Nr. 955 vom 27. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für das Vereins- Statut, betreffend Antrag auf 
Anwendung der Vereins-Einrichtungen auf die Zschipkau- 
Finsterwalder Eisenbahn in ihrem Verkehr mit den Vereins- 
bahnen (abgesandt am 31. v. Mts.). 


Nr. 964 vom 27. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Erfordernisse für die zollamtliche 
Behandlung der Sendungen nach Belgien und Frankreich (ab- 
gesandt am 29. v. Mts.). 

Nr. 983 vom 31. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend das Verzeichniss der Normalpreise für Re- 
paraturen an fremden Wagen (abgesandt am 31. v. Mts.). 

Nr. 9897 vom 27. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Ab- und Zurechnung von Bahnstrecken von 
bezw. zu den Vereins-Bahnstrecken (abgesandt am 29. v. Mts.). 

No. 999 vom 28. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Personenverkehrs, Be- 
gleitschreiben zu dem Protokoll der am 15./16. v. Mts. in 
Amsterdam abgehaltenen Sitzung (abgesandt am 29. v. Mts.); 
die nächste Sitzung findet am 27. September d. J. in Fiume 
statt. 

Nr. 1011 vom 1. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für das Vereins-Statut, betreffend Zurechnung 
neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken (abgesandt am 
5. d. Mts.). 

Nr. 1016 vom 1. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Statistik der Radreifenbrüche (abgesandt 
am 5. d. Mts.). / 

Nr. 1018 vom 1. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Ab- und Zurechnung von Bahnstrecken von 
bezw. zu den Vereins-Bahnstrecken (abgesandt am 5. d. Me 

Nr. 1048 vom 1. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Maximalradstände der Eisenbahnfahrzeuge 
(abgesandt am 5. d. Mts.). 

Nr. 1064 vom 1. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark- 
Verzeichnissen (abgesandt am 5. d. Mts.). 

Nr. 1069 vom 1. d. Mts. an sämmtliche Vereins - Ver- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern. 
(abgesandt am 5. d. Mts.). & 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Die Regulirung des eisernen Thores. 

Im Schosse der Ungarischen Regierung finden gegenwärtig 
über diese Regulirung eingehende Berathungen statt. Die Re- 
gierung ist entschlossen, an die Erfüllung der internationalen 
Verpflichtung zu schreiten, die sie im Jahre 1878 durch den 
Berliner Vertrag übernommen hat und deren Ausführung nicht 
nur mit Rücksicht auf die Interessen Ungarns, sondern auch 
im Hinblicke auf die Wünsche und Verkehrsbedürfnisse der 
sämmtlichen südlichen Donaustaaten dringend geboten ist. 
Zwar ist eine Reklamation hinsichtlich dieser noch offenen 
Bestimmung des Berliner Vertrags bis heute von keiner Seite 
erfolgt, allein die Nothwendigkeit der Beseitigung dieses 
schweren Schifffahrtshindernisses ist in verkehrspolitischer Be- 
ziehung eine so unbestrittene, dass der gegenwärtige Kom- 
munikationsminister drängt dieser internationalen Verpflichtung 
nachzukommen. Es sind auch nunmehr alle Vorbereitungen im 
Zuge, um diese Regulirungsarbeit in verhältnissmässig kurzer 
Zeit in Angriff zu nehmen. Das technische Projekt liegt bereits 
seit langem fertig vor; ebenso ist die Ungarische Regierung 
entschlossen, das Regulirungswerk in eigener Regie durch- 
zuführen. Die grösste Schwierigkeit bildet jedenfalls die Frage 
der Finanzirung. Es ist selbstverständlich, dass die Ungarische 
Regierung nach durchgeführter Regulirung das Recht in An- 
spruch nehmen wird, Durchzugstaxen von den Schiffen, die das 
Hikerne Thor passiren, einzuheben. Allein diese Gebühren 
dürfen nicht so hoch bemessen sein, dass sie ein neues Hin- 
derniss der Schifffahrt bilden, sonst würden die Schwierigkeiten 
des Eisernen Thores in einer veränderten Gestalt wiederkehren. 
Angenommen nun, dass die Kosten der Regulirung sich nur 
auf 9000000 fl. Gulden belaufen, und eine solche Zitler ist bei- 
läufig in Aussicht genommen, so würden dieselben unter Zu- 
grundelegung von 6 pCt. Zinsen nebst Amortisation jährlich 
rund 600000 fl. beanspruchen, eine Summe, die im Wege einer 
Taxe ohne schwere Schädigung der Schifffahrt kaum jemals 
hereingebracht werden kann. Aus diesem Grunde gestaltet 
sich dıe Lösung der Finanztrage schwierig; aber es ist un- 
Ama dass diese Schwierigkeit Dad beseitigt werden 
wird. 

Die Veröffentlichung der Refaktien. 

Seit mehreren Jahren wurden die Agitationsprovisionen, 
welche von den meisten Oesterreichischen Bahnverwaltungen 
auf Transporte von Getreide u. s. w. aus Oesterreich-Ungarn, 
Russland (transito Galizien) und Rumänien nach Bayern, Süd- 
deutschland, Elsass - Lothringen, Luxemburg, Frankreich, 
Schweiz und Vorarlberg im Rückvergütungswege bewilligt 
werden, in einem besonderen Hefte zusammengefasst: die Ver- 
öffentlichung erfolgte nur durch Aufnahme einer auf das er- 
scheinende Heft ganz allgemein hinweisenden Publikation in 
das „Centralblatt für Eisenbahnen und Dampfschifffahrt“. Hier- 


a 


(„Vasuty Közlöny“) veröffentlicht. 
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über hat das Oesterreichische Handelsministerium entschieden, 
dass der bisher eingehaltene Vorgang den Vorschriften der Ver- 
ordnung vom 12. März 1879 widerspricht, ohne dass sich für 
die Zugestehung einer Ausnahme ein anderes Motiv als jenes 
des etwas grösseren Umfanges der Publikation geltend machen 
liesse, welches Motiv jedoch gegenüber den ganz präzisen Be- 
stimmungen der fraglichen Verordnung der’ Konsequenzen 
wegen nicht ausschlaggebend sein kann. Die gleiche Ent- 
scheidung wurde unter Einem hinsichtlich der seitens einer 
Bahnverwaltung in einem besonderen Hefte zusammengestellten 
ung? in ähnlicher Weise kundgemachten „Holz“ -Refaktien ge- 
troiien. 


Eigenmächtiges Eingreifen unberufener Personen in die 
Verrichtungen des Eisenbahnbetriebes. 

Die Oesterreichischen Bahnverwaltungen wurden von der 
Generalinspektion aufmerksam gemacht, dass in letzterer Zeit 
öftere Unglücksfälle daraus erwachsen sind, dass unbefugte 
Personen in verschiedenartige Vorrichtungen des Eisenbahn- 
betriebes, wie z. B. Wagenkoppeln, Wagenverschieben u. s. w. 
eigenmächtig eingriffen. Nachdem dadurch die persönliche 
Sicherheit solcher ungeschulten Leute sowie der hierzu be- 
rufenen Bediensteten gefährdet wird, so sind die strengsten 


 Massregeln gegen das Vorkommen solcher Uebergriffe sofort zu 


treffen. 


Rekurse gegen Baubewilligungen in der Nähe von 
Eisenbahnen. 

Den Oesterreichischen Bahnverwaltungen wurde von der 
Oesterreichischen Generalinspektion bekannt gegeben, dass in 
allen Fällen, wo zu einer Bauführung, welche in der Nähe der 
Eisenbahnen beabsichtigt wird, die Baubewilligung von Seite 
der kompetenten Baubehörde mit Ausserachtlassung des $ 99 
der Eisenbahn - Betriebsordnung, bezw. der einschlägigen Be- 
stimmungen der Bauordnungen, also ohne vorausgegangene 
Zustimmung der Generalinspektion ertheilt wurde, nicht nur 
die Anzeige an diese Behörde zu erstatten, sondern rechtzeitig 
auch der Rekurs gegen den ertheilten Baukonsens bei der Bau- 
behörde II. Instanz einzubringen ist. 


Uebermittelung von Kopien der Kommissionsprotokolle bezw. 
Projektskizzen von Eisenbahnen. 

Die Oesterreichischen Länderstellen wurden vom Handels- 
ministerium angewiesen die Veranlassung zu treffen, dass dem 
K. K. Reichs-Kriegsministerium in allen Fällen, in welchem 
dasselbe ein Exemplar des Protokolles über eine politische Be- 
Behung oder über die in Eisenbahnangelegenheiten gepflogenen 

ommissionellen Amtshandlungen zu erhalten hat, die be- 
treffende Protokollausfertigung in Abschrift oder Abdruck 
künftighin jederzeit binnen 8 bis 10 Tagen nach Schluss der 
Kommission übermittelt werde. Dasselbe hat auch hinsichtlich 
Ex von militärischer Seite etwa verlangten Projektskizzen zu 
gelten. 


Vordruck der in der Phyloxerakonvention fixirten Klauseln in 
den Eisenbahn-Frachtbriefen. 

Die Ressortministerien beider Regierungen haben die Be- 
willigung ertheilt, dass beim Transport von lebenden 
Pflanzen die in der internationalen Phyloxerakonvention vom 
3. November 1881 vorgeschriebenen Erklärungen und behördliche 
Bescheinigungen auf der Rückseite des Frachtbrietes vorgedruckt 
werden dürfen, und dass solche mit vorgedrucktem Texte der 
Erklärung des Aufgebers und der behördlichen Bescheinigung 
versehenen Eisenbahn-Frachtbriefe auf den Eisenbahnen ver- 
wendet werden dürfen. 


j Der Text der auf der Rückseite des Frachtbriefes anzu- | 
bringenden Erklärung und behördlichen Bescheinigung wurde 


ebenfalls mit dem»Bemerken mitgetheilt, dass dieselben auch 
handschriftlich am Frachtbriefe angesetzt werden können. 


Die Veröffentlichung der Eisenbahnausweise in Ungarn. 
Von seiten des Ungarischen Kommunikationsministers 


_ wurde an sämmtliche garantirten Eisenbahnen ein Erlass ge- 
- richtet, worin denselben aufgetragen wird, die bisherige Art der 


Veröffentlichung der Ausweise über ihre Einnahmen abzu- 
ändern. Diese Ausweise sind künftighin unmittelbar an das 
Ministerium zu richten und sobald sie dort 
werden sie von Amtswegen in dem offiziellen Eisenbahnblatte 
Jede andere Art der Ver- 
öffentlichung wird den Eisenbahnen untersagt. 


Betriebseinnahmen im Februar 18883, 
Vergleich mit dem Vorjahre. 


In Monat Februar 1888 wurden auf den Oesterreichisch- | 
‚ mular der neuen Prioritäten ist der Regierung bereits zur Ge- 
ı nehmigung vorgelegt worden; einstweilen soll das relativ nicht 
, bedeutende Erforderniss aus den zur Disposition stehenden 


Ungarischen Eisenbahnen im ganzen 3584099 Personen und 
5 300 774 t Güter befördert und hierfür eine Gesammteinnahme 
von 17398276 fl. erzielt, das ist für das Kilometer 717 fl. — Im 
gleichen Monate 1837 betrug die Gesammteinnahme bei einem 


Bi; 


eprüft worden, 


Verkehre von 3429540 Personen und 4970%6 t Güter 
16 987 265 f., das ist für das Kilometer 741fl.; daher resultirt 
für den Monat Februar 1888 eine Abnahme der kilometrischen 
Einnahmen von 32pOt. Die auf dem Oesterreichisch - Unga- 
rischen Eisenbahnnetze in den ersten zwei Monaten 1888 er- 
zielten Transporteinnahmen beziffern sich auf 36 077 611 fl., in der 
gleichen Periode des Vorjahres auf 35 342864 fl. Da die durch- 
schnittliche Gesammtlänge der Oesterreich.-Ungarischen Eisen- 
bahnen für die ebengenannte Zeitperiode des laufenden Jahres 
24252 km, für den gleichen Zeitraum des Vorjahres dagegen 
22909 km betrug, so stellt sich die durchschnittliche Einnahme 
für das Kilometer für die ersten zwei Monate 1888 auf 1488 Al. 
gegen 1543 fl. im Vorjahre, das ist um 55 fl. ungünstiger, 
oder, auf das Jahr berechnet, für 1888 auf 8928 fl. gegen 
9258 fl. im Vorjahre, das ist um 330 fl, mithin um 3,5 pCt. un- 
günstiger. 

Das grösste Kilometererträgniss, mit 83886 fl., weist die 
Wiener Verbindungsbahn auf. Dann folgen drei Unterneh- 
mungen, Aussig-Teplitzer, Ferdinands-Nordbahn und Kaschau- 
Oderberger (Oesterreichische Strecke), mit mehr als 20 000 fl.; 
sechs, Dux-Bodenbach, Kahlenberg, Graz-Köflach, Hauptnetz der 
Südbahn, Böhmische Westbahn und altes Netz der Carl-Ludwig- 
bahn, mit mehr als 15000 fl., und acht, Oesterreichische Linien 
der Staats-Eisenbahngesellschaft, Ergänzungsnetz der Nordwest- 
bahn, Zeltweg - Fohnsdorf, Buschtöhrad, Wien - Pottendorf, 
garantirte Strecken der Nordwestbahn, Mohacs - Fünf kirchen 
und Prag-Dux, mit mehr als 10000 fl. Einnahme pro Kilometer. 
Weitere zwanzig; Bahnen zeigen mehr als 5000 fl, neunund- 
zwanzig mehr als 2500 fl, siebenundzwanzig mehr als 1000 fl. 
und die restlichen dreizehn zwischen 1000 und 156 fl. Kilo- 
Baus Die letztere Ziffer wurde von der Tarczathalbahn 
erzielt. 

Was die Zunahme des Kilometererträgnisses anbelangt, 
so wurde die höchste mit fast 410 pCt. von der Peraibai 
Swolenowes-Smeczna erreicht. Mehr als 100 pCt. zeigt nur eine 
Bahn, nämlich Grosswardein-Vaskoh, und eh als 50 pCt. blos 
drei, Vinkovce-Breska, Tanyö-Szt. Miklos und Mezötur-Turkeve. 
Dann folgen sechs mit mehr als 25, fünf mit mehr als 20, acht 
mit mehr als 15, fünf mit mehr als 10, acht mit mehr als 5 
und 13 mit mehr als 1 pCt. Unter 1 pCt. haben drei erzielt, 
Oesterreichische Linien der Staats-Eisenbahngesellschaft und 
Lokalbahn St. Pölten-Tulln 08 und Wiener Verbindungsbahn 
0,5. Es ist naheliegend, dass jene älteren Unternehmungen, 
welche durch längere Zeit ein hohes Kilometererträgniss 
erreichen, nur kleinere Zunahmen erlangen können, als neue 
Strecken, namentlich solche, wo der Vergleich das Eröffnungs- 
jahr in Betracht zieht. Deshalb zeigt die Aussig - Teplitzer 
nur 17, Ferdinands-Nordbahn 4,1, Oesterreichische Strecke der 
Kaschau-Oderberger 8,6, Kahlenberg 16,5, Graz-Köflach 7,3, 
Hauptnetz der Südbahn 4 und Böhmische Westbahn 2,8 pCt. 
und Dux-Bodenbach sogar eine Abnahme um 29 und das alte 
Netz der Carl-Ludwigbahn eine solche um 10,2 pCt. Dagegen 
sehen wir bei den Kolomeaer Lokalbahnen 37,8, bei Budapest- 
Füntkirchen 26, bei Fehring-Fürstenfeld 21 und bei der Neu- 
titscheiner Lokalbahn 20 pCt. Zunahme. 

Was die Abnahme des kilometrischen Ergebnisses betrifft, 
so hat die Lokalbahn Jaroslau-Sokal mit 44 pÜt. die stärkste 
aufzuweisen. Dann kommt noch eine, Szathmar - Nagybanya, 
mit mehr als 40 und folgen dann zehn mit mehr als 20, neun 
mit mehr als 10, dreizehn mit mehr als 5 und fünf mit mehr 
als 2pCt. Den geringsten Ausfall zeigen die Mährische Grenz- 
bahn mit 1,8, die Ungarischen Staatsbahnen mit 1,6 und Wels- 
Aschach mit.1,5 pCt. 


Konzessionirung der Lokalbahnen der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn. 

Der genannten Bahnverwaltung wurde die Konzession 
zum Bau und Betriebe der nachstehenden Lokalbahnen, und 
zwar: 1. von Drösing nach Zistersdorf, 2. von Göding zur 
dortigen Aerarial-Tabakfabrık, 3. von Rohatetz nach Strassnitz, 
4. von Hotzendorf nach Neutitschein und 5. von Golleschau 
nach Ustron ertheilt. Diese Linien gehören zu der Gruppe 
von zehn Lokalbahnen, welche in das einheitliche Netz nicht 
einbezogen werden, für welche vielmehr eine besondere Rech- 
nung zu führen ist und welche gewissermassen eine selb- 
ständige Unternehmung bilden werden. Da für die Lokalbahn 
von Bielitz nach Wadowice und Kalwarya die Konzession 
schon früher ertheilt wurde, so bleiben noch vier Linien, und 
zwar Zauchtl - Odrau - Wigstadtl- Bautsch, Zauchtl - Fulnek, 
Stauding-Wagstadt und Troppau-Bennisch in Schwebe. Das 
Erforderniss für alle diese Lokalbahnen, sowie für den bereits 
erfolgten Ankauf der Lokalbahn Weisskirchen - Wsetin soll 


| durch eine besondere Emission von 4 pCt. Papierprioritäten im 


Nominalbetrage von 13500000 fl. beschafft werden. Das For- 


Mitteln bestritten werden, 
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Weitere Vorkonzessionen in Oesterreich. 

Das Handelsministerium hat dem Bezirksobmann in Roch- 
litz an der Iser, Johann Müller und Konsorten, die Bewilligung 
zur Vornahme technischer Vorarbeiten für eine normalspurige 
Lokalbahn von der Station Starkenbach der Oesterreichi- 
schen Nordwestbahn nach Rochlitz an der Iser auf die 
Dauer von 6 Monaten ertheilt. 


Nichtbefreiung der Flügel- oder Schleppbahnen von der 
Einkommensteuer. (Rechtstfall.) 

Laut Entscheidung des Oesterreichischen Verwaltungs- 
Gerichtshofes ex 1837 kann ohne ausdrückliche Willenserklärung 
im Gesetze bezw. in der Eisenbahn-Konzessionsurkunde eine 
rücksichtlich der Hauptbahn gewährte zeitliche Befreiung von 
der Einkommensteuer nicht auch den in die Hauptbahn ein- 
mündenden Flügel- oder Schleppbahnen eingeräumt werden. — 
In der Begründung wird vor allem betont, dass gesetzliche Aus- 
nahmen und Begünstigungen stets strenge auszulegen sind, 
folglich eine der Hauptbahn eingeräumte zeitliche Befreiung 
von der Einkommensteuer nicht auch ohne weiteres ihren 
Flügel- oder Schleppbahnen gebührt. In der Konzession für 
die fragliche Flügelbahn hätte die angesprochene Steucr- 
befreiung ausdrücklich oder doch wenigstens so vom Gesetz- 
geber zugestanden werden müssen, dass auf deren von ihm 
beabsichtigte Ertheilung vollgewichtig hätte geschlossen werden 
können. Nachdem aber weder in dieser Urkunde noch in einem 
anderen Gesetze den Schleppbahnen eine Steuerbefreiung ein: 
geräumt wurde, so ıst die Einwendung der beschwerdeführenden 
Unternehmung irrelevant, dass ihr die Anlegung von Flügel- 
bahnen zur Hebung des Verkehres im öffentlichen Interesse zur 
Pflicht gemacht wurde. Ebensowenig kann der Umstand be- 
rücksichtigt werden, dass die fraglichen Schleppbahnen keine 
selbständigen Unternehmungen, sondern integrirende Bestand- 
theile der Hauptbahn sind und daher kein eigenes Steuerobjekt 
bilden, da es sich hier nicht um die Steuerbemessung, sondern 
erst prinzipiell um deren Steuerpflicht handelt. (Samml. Bud- 
winski Bd. X1 pag. 468.) 


Die Geschäftsstockung und hr Einfluss auf den Eisenbahn- 
verkehr. 

Von dem volkswirthschaftlichen Schriftsteller Max Wirth 
wurde vor wenigen Wochen im Eisenbahnklub über dieses 
Thema ein Vortrag gehalten, worüber wir noch nachträglich 
referiren müssen. Er besprach vor allem die Ursachen dieser 
Geschäftsstockung, welche aus den Kriegsbegebenheiten vom 
Jahre 1870 ihren Ursprung nahmen, an welche sich folgende 
Ereignisse noch anschliessen und zwar: die Suspension der 
Prägung von Silberthalern in den Staaten der lateinischen 
Münzkonvention mit dem dadurch verursachten Fallen des 
Silberpreises, was auch durch die verminderte Ausfuhr von 
Silber nach Indien bewirkt wurde, der dadurch immer mehr 
erhöhte Werth des Goldes; die ungeheure Verschiebung des 
Gleichgewichtes zwischen Produktion und Konsumtion war 
durch die Handelskrisis vom Jahre 1873 hervorgerufen und 
hatte das Sinken des Zinsfusses, sowie das Ansammeln des 
müssigen Kapitals zur Folge; der bisherige Erfahrungssatz, 
dass Ueberfluss an Kapital, niedriger Zinsfuss, geringer Arbeits- 
lohn und billige Lebensmittel den Unternehmungsgeist zu 
neuen Schöpfungen anstacheln und neuen Aufschwung hervor- 
rufen müssen, war in den darauf folgenden Jahren &erade in 
sein Gegentheil umgestossen; hierzu war der Bankrott der 
Türkei, Egyptens, verschiedener Südamerikanischer Republiken 
und von 83 Nordamerikanischen Eisenbahnen gekommen; 'da- 
durch wurde eine allgemeine Sparsamkeit der Bevölkerung in 
Amerika und Europa erzwungen, welche die Industrie und den 
Handel schwer getroffen haben. Hauptsächlich war aber an 
der Geschäftsstockung die Wendung in der Handelspolitik 
Europas schuld, die Aera der Handelsverträge 1862—1874 hatte 
einen wirthschaftlichen Aufschwung zur Folge, welcher leider 
einer Reaktion gewichen ist, nachdem durch die Sophistik 
einzelner Produzenten in Deutschland die Meinung verbreitet 
wurde, dass durch die übergrosse Einfuhr die Produktion des 
Inlandes vernichtet werde, obwohl diese Behauptung durch die 
Zahlung der Milliarden der Französischen Kriegsentschädigung 
entkräftet wurde, welche grossentheils in Waaren darstellen:.len 
Wechseln erfolgt war. Was die Rolle der Eisenbahnen betrifft, 
so ist in der Hoffnung eines bald eintretenden Umsch wünges 
dieser Anschauungen zwar das Netz der Hauptbahnen nahezu 
ausgebaut; allein eine grosse Entwickelung steht in dieser Hin- 
sicht noch bevor durch den Bau von Lokalbahnen und schmal- 
spurigen Linien, welche Dank den neuen technischen Ver- 
besserungen mit geringen Kosten hergestellt werden können 
und dazu dienen, Menschen und Güter aus den inneren Pro- 
duktionsgebieten der Länder den Hauptsträngen der Eisen- 
bahnen zuzuführen und dieselben dadurch zu befruchten. Da- 
durch, sowie durch den natürlichen Zuwachs der Bevölkerung 
und des Verkehrs müssen mit der Zeit auch passive Bahnen 
zuletzt rentabel werden. 
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ÖOesterreichisches Eisenbahn-Centralabrechnungsbüreau. 

In der letzten Sitzung des Verwaltungsausschusses dieses 
Büreaus wurde neben den Gegenständen des laufenden Dienstes 
auch die Unkostenrechnung des Büreaus für die erste seit der 
durchgeführten Reorganisation abgelaufene Rechnungsperiode, 
sowie ein Bericht über mehrfache zur Erleichterung des Ab- 
vechnungsverfahrens vorgeschlagene Abänderungen der Ver- 
rechnungsinstruktion behandelt und ausserdem mit Befriedigung 
konstatirc, dass die Abrechnungen über die Einnahmen pro 
Dezember 1887 allen betheiligten Transportunternehmungen 
vollkommen terminmässix zugestellt worden sind. Es verdient 
dies besonders hervorgehoben zu werden, weil sich naturgemäss 
bei der Aufstellung dıeser Abrechnungen in den ersten Monaten 
nach der Reorganisation des Büreaus mannigfache Schwierig- 
keiten ergaben, die jedoch als überwunden anzusehen sind. Die 
von einzelnen Blättern gebrachte Mittheilung, dass mehrere 
Eisenbahnverwaltungen durch Rückstände im Centralabrech- 
nungsbüreau an der rechtzeitigen Vollendung ihrer Jahres- 
rechnungen gehindert seien, entbehrt demnach jeder Begründung. 


Salzburger Eisenbahn und Tramway. . 

Die Konstituirung der Salzburger Eisenbahn- und Tram- 
waygesellschaft ist erfolgt. Das Aktienkapital beträgt 800 000 fl. 
Es wurde der direkte Anschluss der Parscher Linie an die 
Gaisbergbahn beschlossen. In den Verwaltungsrath wurden u.a. 
sewählt: Generalkensul Eugen Landau (Vorsitzender), Bank- 
direktor Peter (Berlin) und Eisenbahndirektor Stroehler (Breslau), 
Regierungsrath und Eisenbahndirektor Angelo v. Kuh (Wien). 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Fast wie ein Wunder klingen die Berichte über den 
Gesundheitszustand des Deutschen Kaisers, welcher durch die 
schweren Bürden seines hohen Amtes neugekräftigt zu werden 
scheint. Sein Regierungsantritt hat die Friedenszuversicht in 
ganz ausserordentlicher Weise gehoben. Der für das Frühjahr 
fast unvermeidlich scheinende Krieg ist ganz ausser Diskussion 
getreten; die schwarzen Punkte am politischen Horizonte, der 
Italienisch-Französische Zollkrieg, der Sturz des Ministeriums 
Tirard und die Boulangistische Agitation in Frankreich, der 
vom Negus geforderte Abzug der Italiener aus Abyssinien, die 
von der Oesterreichisch - Ungarischen Delegation geforderten 
Rüstungskredite — hemmen allerdings den Fortschritt in der 
Koursbesserung. Der Eisenbahnmarkt zeigte dennoch ein leb- 
hatfteres Geschäft als bisher, wenn auch die Ziffern der Kourse 
manche Enttäuschungen im Gefolge haben; als solche ist der 
infolge von ungünstigen Dividendengerüchten eingetretene 
Koursrückgang der Elbethalbahn (161,60) zu bezeichnen; feste 
Tendenz behaupten Nordbahn (2468), Nordwest (158,75), Fünf- 
kirchen-Barcser Bahn (180) und Lemberg-Czernowitz (215,50), 
Buschtehrader B (223) bleiben beliebt; für Südbahn. (75,60) und 
Staatsbahn (216,50) herrscht mitunter bessere Meinung, welche 
letztere durch die Ueberschwemmungen in Ungarn ziemlichen 
Schaden erleiden dürfte. 


Aus Sachsen. 
Landtagsschluss. Beschlüsse über Eisenbahnen. 

Am 27. März ist der 22. ordentliche Landtag des König- 
reichs Sachsen geschlossen worden. 

In den letzten Sitzungen war noch von beiden Kammern 
die Genehmigung der beiden, in dieser Zeitung bereits erwähnten, 
Stichbahnen in der Oberlausitz Kamenz-Elstra und 
Bautzen-Königswartha ausgesprochen worden. 

Ferner wurde auf eine neuerliche Petition der Inter- 
essenten des neu aufgetauchten Projektes Lindenau- 
Markranstädt — die frühere auf Ausführung der Linie 
durch den Staat gerichtete Petition war der Regierung von 
beiden Kammern zur Erwägung überwiesen worden — der 
Staatsregierung die Ermächtigung gegeben, eventuell zur Aus- - 
“ührung dieser Bahn und der ertorderlichen Anschlussgleise 
auch zu Gunsten einer Privatgesellschatt die Expropriations- 
befugniss zu ertheilen. 

Ueber die Stellung der Kammern zu den verschiedenen 
Petitionen um neue Eisenbahnen ist in den meisten Fällen eine 
Einigung erzielt worden. Die I. Kammer hat sich mit we- 
nigen Ausnahmen den in No. 19 S. 165 d. Ztg. bereits mitge- 
theilten bezüglichen Beschlüssen der II. Kammer angeschlossen , 
Nur wegen der— von der Il. Kammer zur Erwägung gestellten 
— Projekte Löbau-Weissenberg event. Kleinwelka, Eich-Auer- 
bach und Dürrröhrsdorf-Dresden bestanden Differenzen, indem 
die I. Kammer nur das Projekt Löbau-Weissenberg selbst ohne 
die Fortführung nach Kleinwelka der Regierung zur Er- 
wägung, die beiden letzten Projekte aber nur zur Kenntniss- 
nahme überweisen wollte Im Vereinigungsverfahren wurde 
wegen des Projektes Löbau-Weissenberg eine Uebereinstim- 
mung im Sinne der I. Kammer erzielt, rücksichtlich der Pro- 
jekte Eich-Auerbach und Dürrröhrsdorf-Dresden aber blieb jede 


ammer bei ihrem Beschlusse stehen. 


NEE TREE 


le _ 250 


geändert worden. 


Die wichtigsten Eisenbahnbeschlüsse des letzten Land- 
tags sind hiernach folgende: 

An neuen Sekundärbahnen wurden bewilligt 

die Müglitzthalbahn Mügeln-Geising (36 km 

für 3229 200 44), 
Berthelsdorf-GrosshartmannsdorfmitBrand- 

Langenau (16,66 km für 2003 000 #4), 
Freiberg-Halsbrücke (6,33 km für 940 000 4), 
Grosspostwitz-Cunewalde (85 km für 1040000 4), 
Schlettau-Crottendortf (1,5 km für 5880% 4), 
Kamenz-Elstra (7,5 km für 1070250 .4) und 
Bautzen-Könisswartha (181 km für 1855250 4) 

davon lediglich die erstere schmalspurig. 

Ferner wurde die Regierung noch ermächtigt, die Expro- 

priationsbefugniss zu ertheilen, wie oben bemarkt, 
für eine normalspurige Eisenbahn von Plagwitz nach 
dem Kohlenrevier bei Markranstädt 
und sodann 
für eine Eisenbahn von Rossbach über Ebmath 
Posseck nach Hot, 
insoweit dabei Sächsisches Gebiet berührt wird. (Die Expro- 
en enis> tür die Theilstrecke Adorf-Rossbach war 
ereits von der letzten Ständeversammlung ertheilt worden.) 

Die der Regierung von beiden Kammern zur Erwägung 
überwiesenen Projekte sind folgende: 

Anschluss von Bernstadt, 

Beucha-Nerchau-Trebsen, 

Falkenstein-Schöneck (bezl. Hammerbrücke), 

Limbach-Wüstenbrand, 

Lindenan-Markranstädt, 

Löbau-Weissenberg, 

Olbernhau-Sayda-Mulda oder Bienenmühle über Neuhausen 
mit Zweigbahn Olbernhau-Kallich, 

ÖOschatz-Strehla, 

Saupersdort-Schönheide, 

Waldheim-Hartha-Rochlitz, 

Wolkenstein-Jöhstadt (Pressnitzthalbahn). 

Nach der von der Staatsregierung bereits zu Beginn der 
Session abgegebenen Erklärung bestand ohnehin die Absicht, 
für eine grosse Anzahl dieser Projekte und zwar für. die Ver- 
bindung zwischen Falkenstein und Schöneck oder einem anderen 
Punkte der Chemnitz-Adorfer Linie, für Oschatz-Strehla, Sau- 

ersdorf-Schönheide, Waldheim-Harthau-Rochlitz und ausser- 

em noch für eine Linie Taubenheim-Dürrhennersdorf und für 
eine Eisenbahnverbindung nach Eppendorf in der jetzt be- 
gonnenen Finanzperiode generelle Vorarbeiten vornehmen bezw, 
vollenden zu lassen und event. der nächsten Ständeversamm- 
lung vorzulegen. 

Von besonderer Wichtigkeit war sodann noch die Be- 
willigung des nunmehr mit 13100000 4 zur Ziffer gebrachten 
Kaufpreises für die Theilstrecke Elsterwerda-Dresden 
und des Betrages von 265000 44 tür die Verbindungskurve 
Naundorf-Coswig (zwischen der Berlin-Dresdener und 
der Leipzig -Dresdener Linie) sowie div Bewilligung von 
271600 4 tür den Ausbau der Station Gera-Pfordten und für 
das zweite Gleis von da nach dem Bahnhof Gera. 

Endlich sei noch daran erinnert, dass die soeben ge- 
schlossene Ständeversammlung im ordentlichen Eisenbahnetat 
auch den Aufwand für die neu zu begründende (in No. 90 
dieser Zeitung vom Vorjahre näher besprochene) Arbeiter- 
Pensionskasse und zwar auf die laufende Periode mit 
dem hälftigen Betrage von 750000 4 bewilligt hat. 


und 


Dresden-Elsterwerda. 

Am 1. April d. J. ist diese 54,46 km lange Theilstrecke 
der Berlin-Dresdener Eisenbahn endgültig auf die Sächsische 
Staats-Eisenbahnverwaltung übergegangen. Die neue Strecke 
ist der Betriebs - Oberinspektion und dem Bezirks - Ingenieur- 
büreau Dresden-Altstadt unterstellt worden und es ist für die- 
selbe ein neues Abtheilungs-Ingenieurbüreau Dresden-Friedrich- 
stadt errichtet worden. 

Mit dem 1. April ist auf der Theilstrecke ein neuer, einige 


Veränderungen aufweisender Fahrplan ins Leben getreten, auch 


sind die Preise der Personenbillets und die Bestimmungen über 
dieselben in mehrfacher Hinsicht nach Massgabe der Sächsi- 
schen Grundsätze — meist zu Gunsten des Publikums — ab- 
Die Billetpreise für die Omnibuszüge aber 
sind ebenso wie diejenigen der Arbeiterbillets unverändert 
geblieben. 

Schönberg-Hirschberg. 

. Während früher bekanntlich in Aussicht genommen war, 
dass die Sächsische Staats-Eisenbahnverwaltung nicht nur eine 
normalspurige Bahn von Schönberg (Linie Leipzig-Hof)über Tanna 
und Gefell nach Hirschberg, sondern auch noch eine schmalspurige 
Zweigbahn von Göttengrün nach Lobenstein bauen und gegen einen 
mässigen der Reussischen Regierung zu zahlenden Pachtzins 
betreiben sollte (der Reussische Landtag ihatte hierzu ebenso 


BR 


wie der Sächsische die Zustimmung ertheilt), nahm man nach 
Bekanntwerden des von der Reussischen Regierung aufge- 
stellten, mit der Linie Göttengrün-Lobenstein theilweise zu- 
sammenfallenden Projektes Triptis - Ziegenrück - Lobenstein- 
Blankenstein allgemein an, dass die Ausführung dieser Zweig- 
linie Göttengrün-Lobenstein wieder fallen gelassen werde, und 
in der That hat sich auch die Reussische Regierung ihrem 
Landtag gegenüber in diesem Sinne geäussert. Neuerdings ist 
aber auch das Projekt Schönberg-Hirschberg in Frage gestellt 
worden, nachdem der Landtag des Fürstenthums Reuss j. L. 
vor kurzem sich dahin ausgesprochen hat, dass mit dem Weg- 
tall der Linie Göttengrün-Lobenstein, wie er durch das Zustande- 
kommen der Linie Triptis-Blankenstein bedingt sei, von dem 
früheren Landtagsbeschluss überhaupt und auch ın betreff der 
projektirten Bahnlinie Schönberg-Hirschberg Abstand zunehmen 
sei. Die Reussische Landesvertretung ist offenbar der Meinung, 
dass den Interessen der betreffenden Landstriche durch eine 
Verbindung nach dem Norden bezl., wenn die Preussische Linie 
über Blankenstein nach Marxgrün-Hot fortgesetzt wird, nach 
dem Süden hinlänglich Genüge geleistet sei, und es ist für die 
Entschliessung auch bestimmend gewesen, dass das Land 
Reuss für die Linie Triptis-Blankenstein nur 350000 4 zum 
Grunderwerb im Bezirk Lobenstein aufzuwenden hat, während 
für die Linie Schönberg-Hirschberg das weit grössere Bau- 
kapital von ca. 1500000 4 aufzubringen gewesen wäre, welches 
sich durch das Sächsischerseits zu gewährende Pachtgeld nur 
in geringem Masse verzinst hätte. Man darf gespannt sein, 
welchen Standpunkt die Reussische Regierung zu dem Be- 


schlussse des Landtages einnehmen wird. 


Neue Ingenieurabtheilungen. 

Ausser dem Abtheilungs - Ingenieurbüreau Dresden- 
Friedrichstadt (für Elsterwerda-Dresden) sind am 1. April d. J. 
noch zwei neue Ingenieurbüreaus in Altenburg (mit der Be- 
zeichnung Altenburg I) und in Glauchau errichtet worden. Die 
Errichtung der letzteren machte sich nöthig, um einzelne zu 
umfangreich gewordene Abtheilungen zu entlasten. 


Personalien. 

Am 26. März d. J. ist der Geheime Finanzrath Karl 
Herrmann Kell nach fast 50 jähriger Thätigkeit im Sächsischen 
Staats-Eisenbahnwesen verstorben. Er ist bekannt als Erbauer 
des Elsterthalviaduktes der Linie Leipzig-Hof. Nachdem er 
lange Jahre Mitglied der Direktion der Sächsischen westlichen 
Staatsbahnen in Leipzig gewesen, wurde er mit Begründung 
der Generaldirektion der Sächsischen Staatsbahnen in Dresden 
(1869) deren Mitglied, bis er am 1. Mai 1885 als technischer 
Referent für Eisenbahnsachen mit dem Titel Geheimer Finanz- 
rath in das Finanzministerium übertrat. Er war Mitbegründer 
und langjähriger Vorsitzender des Sächsischen Ingenieur- und 
Architektenvereins. 

Am 1. April d. J. ist der Finanzrath Louis Müller, 
langjähriger Vertreter der Generaldirektion der Sächsischen 
Staatsbahnen im früheren Taritverband und bezl. im Verkehrs- 
verband, als Geheimer Ober-Rechnungsrath in die Sächsische 
Ober-Rechnungskammer versetzt worden. 


Personalnachrichten. 
Postdirektor Löper 7. 

Aus Markirch geht uns die Trauerkunde zu, dass daselbst 
unser früherer Mitarbeiter Herr Postdirektor Löper, Premier- 
lieutenant a. D., nach achttägigem Leiden am 17, März im Alter 
von 54 Jahren verstorben ist. Wie wir der „D. Verkehrs-Ztg.“ 
entnehmen, welche Herrn Löper als Postbeamten einen warmen 
Nachruf widmet, stammte derselbe aus Neustadt (Westpr.), wo- 
selbst sein Vater Land- und Stadtgerichtsdirektor war. Nach 
abgelegtem Abiturientenexamen trat Herr Löper im Jahre 1856 
als Postaspirant im Öber-Postdirektionsbezirk Danzig in den 
Preussischen Postdienst. Im Jahre 1859 legte er die Sekretär- 
prüfung und im Jahre 1870 die Prütung für die höheren Stellen 
der Postverwaltung ab. Herr Löper gehörte zu denjenigen 
Preussischen Postbeamten, welche unmittelbar nach Wieder- 
vereinicung des Elsass mit Altdeutschland im Jahre 1870 dort 
in Beschäftigung getreten und den Reichslanden bis auf die 
heutige Zeit treu geblieben waren. Im Oktober 1870 bereits 
übernahm Herr Löper bei der neu errichteten Ober-Postdirektion 
in Strassburg eine Ober-Postdirektionssekretär-Stelle, in welcher 
er bis zum 1. Dezember 1875 thätig war. Zu diesem Zeitpunkt 
wurde ihm die Verwaltung des Postamts in Markirch über- 
tragen, und hier verblieb er als Kaiserlicher Postdirektor bis 
zu seinem Lebensende, da er in Anbetracht seines schwäch- 
lichen Gesundheitszustandes auf die Erlangung eines grösseren 
Wirkungskreises Latte verzichten müssen. — Seit einer langen 
Reihe von Jahren hatte sich der Verstorbene mit eingehenden 
Studien auf dem Gebiete der Verkehrsgeschichte beschäftigt 
und in dieser Beziehung eine unermüdliche schriftstellerische 


Thätigkeit, namentlich in Beiträgen zu Zeitschriften, entfaltet. 
Auch unsere Zeitung verdankt ihm eine Reihe von in dieses 


Fach schlagenden Beiträgen. 


Ein anziehendes Sammelwerk, welches Löper im Jahre 
ist sein Stammbuch der neueren 
in welchem er aus dem 


1881 herausgegeben hat, 
Verkehrsmittel, Eisenbahnen etc., 
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Schatze der Litteratur die Aeusserungen hervorragender Männer 
über dieselben zusammengestellt hat, um zu veranschaulichen, 


welchen Eindruck diese gewaltigen Erfindungen in ihren An- 


haben. 


fängen auf die verschiedenen Klassen der Gesellschaft gemacht 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Schliessung von Haltestellen für 
den Güter- ete. Verkehr. 


Vom 1. Juni 18838 ab wird die Abferti- 
gung von Gütern und lebenden Thieren 
auf den diesseitigen Haltestellen Järs- 
hagen der Strecke Schlawe-Rügenwalde 
und Arnshagen der Strecke Stolp-Stolp- 
münde aufgehoben. 

Bromberg, den 23. März 1888. (790) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Aenderung von Stationsnamen. 


Verein Deutscher Eisenbahn -Verwal- 
tungen. Aenderung der Stations- 
namen Haardt, Mülheim-Epping- 
hofen und Mülheim a. d. Bchr Rh. 
Nach Mittheilung der Königlichen Eisen- 
bahndirektion zu Elberfeld werden vom 
1. Juni d. J. ab die an der Strecke Hagen- 
Betzdorf gelegene Station Haardt den 
Namen Weidenau, ferner der Haltepunkt 
Mülheim-Eppinghofen und die Station 
Mülheim a. d. Ruhr Rh. die gemeinsame 
Benennung „Mülheim a. d. Ruhr“ er- 
halten, während die Bezeichnung der 
Station Mülheim a. d. Ruhr B. M. un- 
verändert bleibt. 

Berlin, den 1. April 1888. (791) 

Die geschäftstührende Direktion. 
ex. 


3. Betriebsüberlassungen. 


Mit dem 1. April d. J. werden die zur 
Zeit zum Bezirke der Königlichen Eisen- 
bahndirektion zu Hannover bezw. des 
Königlichen Eisenbahn - Betriebsamts 
Paderborn gehörenden Bahnhofsanlagen 
zu Osterode a/H. nebst der Strecke von 
Herzberg bis zur Landesgrenze (Baden- 
hausen) dem Bezirke der Königlichen 
Eisenbahndirektion Magdeburg zugetheilt 
und dem von dieser ressortirenden Kö- 
niglichen Eisenbahn-Betriebsamte Braun- 
schweig unterstellt werden. Deingemäss 
gehen vom genannten Tage ab die auf 
die Verwaltung und den Betrieb der be- 
zeichneten Strecke und des Bahnhofs be- 
züglichen Geschäfte auf die letzter- 
wähnten Behörden über und sind be- 
treffende Anträge, Mittheilungen und 
Beschwerden an das Königliche Eisen- 
bahn-Betriebsamt zu Braunschweig bezw.., 
soweit die Zuständigkeit der höheren 
Instanz in Frage kommt, an die König- 
liche Eisenbahndirektion zu Magdeburg 
zu richten. 

Die vor dem 1. April bei dem König- 
lichen Eisenbahn-Betriebsamte Paderborn 
bezw. derKöniglichen Eisenbahndirektion 
Hannover bereits anhängigen Geschäfts- 
sachen werden von diesen Behörden er- 
ledigt, soweit sie nicht in den geeigneten 
Fällen unter Benachrichtigung der An- 
tragsteller an die genannten Behörden 
zu Braunschweig nnd Magdeburg ab- 
gegeben werden. 

Magdeburg, den 26. März 1888. (792) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Loeffler. 

Hannover, den 27. März 1888. 

Königliehe Eisenbahndirektion, 
Thielen. 


4. Verkehrsstörungen. 
Der Betrieb auf der diesseitigen Strecke 
Papenhagen - Colberg ist infolge Ein- 
sturzes einerEisenbahnbrücke und Ueber- 


schwemmung des Bahnplanums bis .auf 
weiteres eingestellt. 


Stettin, den 2. April 1888. (793) 
Direktion 
der Alt-Damm-Colberger Eisenbahn- 
Gesellschaft. 


K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. 
Intolge Schneelawine-Absturz wurde in 
der Strecke Obertraun-Aussee am 30. März 
a. c. der Verkehr eingestellt, was mit 
Bezug auf $ 14 al. 4 des Uebereinkom- 
mens für die gegenseitige Wagenbe- 
nutzung hierdurch zur öffentlichen Kennt- 
niss gebracht wird. 

Wien, am 31. März 1888. 

Die Fachabtheilung. 


Sächs. Staatseisenbahnen. Infolge Hoch- 
wassers ist der Verkehr an den Elbkais 
in Dresden und Riesa am 28. d. Mts. bis 
auf weiteres eingestellt worden. 

Dresden, am 29. März 1888. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Ungarische Nordostbahn. In der Strecke 
S. A. Ujhely-Szerencs musste der ge- 
sammte Zugsverkehr zwischen den Sta- 
tionen S. A. Ujhely - Sarospatak am 24. 
d. Mts. infolge Hochwassers eingestellt 
werden. Zwischen Särospatak und Sze- 
rencs wird der Verkehr mit den Zügen 
3, 4, 11 und 12 aufrecht erhalten. 

Die Dauer der Unterbrechung ist un- 
bekannt und werden wir die Wiederauf- 
nahme des regelmässigen Zugsverkehrs 
seiner Zeit bekannt geben. 

Budapest, am 26. März 1888. (796) 

Die Generaldirektion. 


Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. Der 
Betrieb auf den Strecken der Marienburg- 
Mlawkaer Bahn musste wegen Hoch- 
wassers seit dem 30. März d. J. bis auf 
weiteres vollständig eingestellt werden. 

Danzig, den 31. März 1888. (797) 

Die Direktion. 


Warschau - Wiener und Warschau - 
Bromberger Eisenbahn. Mit Bezug auf 
$ 14 des Wagenregulativs zeigen wir 
hierdurch an, dass infolge Unterspülung 
des Bahnkörpers zwischen Stationen 
Kowal und Wloclawek der Güterverkehr 
auf der Warschau-Bromberger Bahn vom 
30. d. Mts. ab eingestellt ist. 

Die muthmassliche Dauer der Störung 
kann noch nicht angegeben werden. 

Warschau, den 31. März 1888. 

Die Direktion. 

Oesterr. Nordwestbahn. 'Auf dem Elbe- 
umschlagsplatz Tetschen-Laube . musste 
der Verkehr am 27. März 1. J. wegen 
Ueberflutung durch Hochwasser einge- 
stellt werden. Die Dauer dieser Störung 
kann vorläufig nicht angegeben werden. 

Wien, am 31. März 1888. (799) 

Die Betriebsdirektion. 


Güstrow - Plauer Eisenbahn. PBe- 
triebseinstellung. Wegen Hoch- 
wassers ist Betrieb auf Strecke Primer- 
burg bis Plaaz seit 28. d. Mts. auf unbe- 
stimmte Zeit eingestellt worden. 

Güstrow, den 31. März 1888. (800) 

Die Betriebsverwaltung. 

Ostpreussische Südbahn. Mit Bezie- 
hung auf $ 14 des Debereinkommens, be- 
treffend die gegenseitige Wagenbenutzung, 
geben wir bekannt, dass unsere Strecken 
Königsberg - Pillau und Fischhausen- 
Palmnicken infolge Beschädigung durch 


(794) 


(795) 


(798) 


Hochwasser voraussichtlich für die 
Dauer von 8 Tagen gesperrt sind. 
Königsberg, den 1. April 1888. (801) 
Die Direktion 


5. Verkehrs-Wiederaufnahme. 
Warschau - Wiener und Warschau- 
Bromberger Eisenbahn. Der auf der 
Warschau - Bromberger Bahn, infolge 
Unterspülung des Bahnkörpers, eingesteilt 
gewesene Güterverkehr ist am 3. d. Mts. 
auf der Strecke Alexandrowo-Warschau 
wieder aufgenommen worden. 
Warschau, den 4. April 1888. (802) 
Die Direktion. i 


Oesterr. Nordwestbahn. Der Um- 
schlagsplatz Tetschen-Laube ist für die 
Güterzufuhr wieder frei. R 

Wien, am 4. April 1888. (803) 

Die Betriebsdirektion. 


Königliche Eisenbahndirektion Altona. 
Mit Bezug auf unsere Bekanntmachung 
vom 15. März d. J. bringen wir zur 
Kenntniss, dass der Eisboottransport über 
den grossen Belt aufgehoben und die 
ganze direkte Expedition über die Route 
Fredericia-Nyborg-Korsör, mit Ausnahme 
der Wagenladungsgüter, wieder aufge- 
nommen ist. Auch ist die Verbindun 
über den Oddesund und vom Masnedsun 
nach Oerehoved wieder hergestellt. 

Ferner haben die deutschen Post- 
dampfschiffe zwischen Kiel und Korsör 
ihre regelmässigen Fahrten wieder auf- 
genommen und kann daher direkte Expe- 
dition von Personen, Reisegepäck und 
Gütern im Anschluss an diese Schiffe 
wieder stattfinden. 

Altona, den 2. April 1888. (804) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der Verbandsverwal- 
tungen. 


6. Verkehrsstörungen u. Verkehrs- 
wiederaufnahme., 
Ostpreussische Südbahn. Der wegen 
Schneeverwehungen am 18. März ein- 
gestellte Betrieb ist auf den Strecken 
Königsberg-Prostken und Königsberg- 
Pillau am 22. d. Mts., auf der Strecke 
Fischhausen-Palmnicken am 26. d. Mts. 
wieder aufgenommen. (805) 
Die Direktion. 


Die diesseitige Fähranstalt Obercassel 
bei Bonn war infolge Hochwasser vom 
29. März bis einschliesslich 3. April d. J. 
unterbrochen. - 

Köln, den 4. April 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

K. B. Staatseisenbahnen. Die am. 
19. März 1. J. auf der Lokalbahn Münch- 
berg - Helmbrechts durch Schneeverwe- 
hung eingetretene Betriebsstörung war 
am 25. März 1. J. behoben. e 

Die Donaugleise in Regensburg waren 
vom 11. bis 16. März]. J. überschwemmt 
und der regelmässige Betrieb bis 19. März 
1. J. gestört. 

Am 28. März]. J. ist wiederholt Ueber- 
Authung dieser Gleise eingetreten. 

Die voraussichtliche Dauer der Stö- 
rung des regelmässigen Betriebes ist un- 
bekannt. 

München, den 3. April 1888. (807) 

Generaldirektion 


Schnorr. 
(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 
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Berlin, den 7. April 1888. 


ios Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


I. Offizielle Anzeigen. 


Auf den unterm 25, März d. J. als ge- 
sperrt gemeldeten Strecken ist der Be- 
trieb wieder aufgenommen und zwar auf 
den Strecken: 

un ne Krone u SE März 

Garnsee-Lessen Abends, 

Mehlsack-Kobbelbude am 28. März 
Vorm., 

Hohenstein-Berent ale 28. März 

Praust-Carthaus Nachm,, 

Cüstrin-Kietz am 29. März Morgens 


und 
Güldenboden-Mohrungen am 28. März 
Mittags. 
Ferner war die Strecke Stolp-Danzig 


' vom 3. März früh bis 7. März Abends 
_ und am 11. und 12. März infolge von 


ea 


wuehn 


r Wr 


u” 


Schneeverwehungen gesperrt. 

Infolge vonHochwasserbeschädigungen 
waren bezw. sind von neuem gesperrt 
die Strecken: 

Schneidemühl - Posen vom 97. März 
Mittags bis 30. März Vorm., 
Schneidemühl-Dt. Krone vom 28. März 
Abends bis 30. März Abends, 

Jablonowo-Soldau vom 28. März 


Vorm. 

Elbing-Güldenboden vom 30. März 
früh 

Graudenz - Marienburg vom 


an 
30. März früh 2 
Garnsee-Lessen vom 30. März früh | 3 
Allenstein-Mehlsack vom 30. März | © 
{rüh LE 
Allenstein - Hohenstein i/Ostpr.| $ 
' vom 30. März früh x 
Zollbrück - Bütow vom 29. März| u 
bends Q 
Neustettin-Konitz vom 31. März 
Mittags 
Zollbrück - Rummelsburg vom 
31. März Mittags J 


Praust-Danzig vom 31. März früh bis 
2. April Mittags, 

Praust-Carthaus vom 31. März 
früh 

Konitz-Laskowitz vom 31. März 


Kader 
- Simonsdorf-Tiegenhofvom2.April 
Mittags 
a ar. 
bude vom 1. April Mittags 


bis auf weiteres, 


Kobbelbude - Mehlsack vom 1. April 
Mittags bis 3. April früh, 
Braunsberg - Mehlsack vom 3 
1. April Mittags 48 
Güldenboden-Mohrungen-Allen-\ = 5 
"stein vom 1. April Mittags( „= 
Schlawe - Rügenwalde vom| 22 
1. April Vorm. 
Dirschau-Hohenstein i/Westpr. vom 
31. März früh bis 2. April Mittags, 


Hohenstein i/Westpr. - Praust vom 
31. März trüh bıs auf weiteres. 
Vorstehendes bringen wir mit Bezug 


“auf 8 14, 4 des Uebereinkommens, be- 


treffend die gegenseitige Wagenbe- 


nutzung im Bereiche des Vereins Deut- ' 


scher Eisenbahnverwaltungen zur allge- 


meinen Kenntniss. 


“ Bromberg, den‘3. April 1888. 
' "Königliche Eisenbahndirektion. 


(808) 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Ausser den unterm 9. und 16. d. Mts. 
bereits gemeldeten Betriebsstörungen 
waren bezw. sind noch von neuem nach- 
stehende Bahnstrecken infolge von 
Schneeverwehungen u. s. w. im diesseiti- 
gen Direktionsbezirk 'gespertt: 

Schneidemühl-Dt. Krone vom 18. März 
früh bis auf weiteres, 
Sehneidemühl - Neustettin vom 
19. März Mittags bis 22. März 
Nachm., 
Gnesen-Nakel vom 17. März früh bis 
23. März’ Abends, 
Konitz-Laskowitz vom 18. März Mit- 
tags bis 22. März Mittags, 
Graudenz - Jablonowo vom 19. März 
früh bis 28. März früh, 
Thorn - Graudenz vom 17. März früh 
bis 22. März Mittags, 
Graudenz-Marienburg vom 19. März 
früh bis 23. März Nachm,, 
Kornatowo-Kulm vom 17. März früh 
bis 292. März Mittags; 
Jablonowo-Soldau vom 17. März früh 
bis 24. März früh, 
Garnsee-Lessen vom 18. März Mittags 
bis aut weiteres, 


Allenstein - Mehlsack vom 18. März 


früh 'bis 24. März Nachm., 
Mehlsack - Braunsberg vom 18. März 
früh bis 25. März Nachm., 
Mehlsack-Kobbelbude vom 18. März 
früh 'bis auf weiteres, 
Allenstein-Johannisburg vom 19. März 
früh bis 23. März Nachm., 


Allenstein-Hohenstein vom 19. März‘ 


Abends bis 22. März früh, 
Insterburg - Lyck vom 19. März früh 
bis 23. März Mittags, 
Hohenstein-Berent vom 18. März früh 
bis auf weiteres, 
Praust-Carthaus vom 18. März früh 
bis auf weiteres, 
Simonsdorf-Tiegenhof vom 18. März 
früh bis 25. März Abends, 
Dirschau - Marienburg vom 18. März 
früh bis 22. März früh, 
Mohrungen-Allenstein vom 20. März 
‚Vorm. bis 24. März Nachm., 
Neustettin - Zollbrück vom 18. März 
früh bis 23. März früh, 
Zollbrück - Stolp - Stolpmünde vom 
18. März früh bis’ 25. März früh, 
Schlawe - Rügenwalde vom 18. März 
früh bis 22. März Mittags, 
Neustettin-Konitz vom 18. März früh 
bis 24. März Abends, 
Neustettin - Belgard vom 19. März 
Mittags bis 24. März Vorm., 
Zollbrück-Bütow vom 19. März früh 
bis 25. März früh und 
Stolp-Hebron-Damnitz vom 18. März 
Mittags bis 4. März Mittags. 
Der Betrieb aut den bereits früher 
noch als gesperrt gemeldeten Strecken 
Güldenboden - Möhrungen und Cüstrin- 
Kietz hat auch zur Zeit noch nicht 
wieder aufgenommen werden können. 
Infolge Durchbruchs des rechten Nogat- 
deiches ist ferner die Strecke Marien- 
burg-Elbing seit dem 25. März Vormittags 
überschwemmt und auf längere Zeit ge- 
sperrt. j 


Vorstehendes bringen wir unter Bezug- 
nahme auf $ 14,4 des Uebereinkommens, 
betreffend die gegenseitige Wagenbe- 
nutzung im Bereiche des Vereins Deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen, zur ‚allge- 
meinen Kenntniss. 

Bromberg, den 25. März 1888, (809) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


König}. Ungarische Staatseisenbahnen. 

1. Der zwischen “&ombos' -und 'Erdöd 
seit 18. Februar eingestellt: gewesene 
Trajektverkehr wurde am 19. März L J. 
wieder eröffnet. 

. Der'GesainmtverkehraufdenStrecken 
Drag-Useke, Szombatsäg-Rogoz wurde 
am '24. Februar 1. J. wegen‘ Schnee- 
werwehungen eingestellt ‘und’ am 
8. März wieder eröffnet. 

3. Der Verkehr auf 'den Strecken De- 
breczen - Büd Szt. Mihäly wurde we- 
gen 'Schneeverwehungen am 3. März 
eingestellt, am RN März behoben 
und am 7. abermals eingestellt und 
dauerte diese Verkehrsstörung "bis 
zum 12. März ]. J.,,an welchem Tage 
der Verkehr wieder: eröffnet wurde. 

4. Auf der Biharer Eisenbahn wurde 
der Verkehr zwischen Szekelyhia- 
Margitta am 12. März wegen Hoch- 
wasser und durch diese am ‘Bahn- 


D 


körper entstandenen bedeutenden 
Schäden auf unbestimmte Zeit ein- 
gestellt. 


5. Der Verkehr zwischen den Strecken 
Nagyvärad, Belenyes-Vaskoho wurde 
am 19. März bis auf weiteres wegen 
Felssturz eingestellt. 

6. Durch Ueberfluthung des Bahn- 
körpers auf den Strecken Mezö 
Bereny-Csaba und zwischen Bökes 
Földvar-Bökes wurde der gesammte 
Verkehr auf diesen' Linien am 
22, März auf unbestimmte’ Zeit ein- 
gestellt. 

7. Der Verkehr zwischen den Strecken 
Maros Ludas- Nagy Ozeg- Budatelke 
wurde am 14. März wegen. Hoch- 
wasser eingestellt und am 23. März 
wieder eröffnet. 

Budapest, am 29. März 1888, 

Die ‚Direktion 
der Königl. Ung. Staatseisenbahnen. 


(810) 


7. Güterverkehr. 
Eisenbahn - Direktionsbezirk _ Altona. 
Freiwillige Gaben für die  ÜUeber- 
schwemmten in den rechts und lınks der 
Elbe belegenen Ortschaften werden bis 
auf weiteres auf den. Strecken des dies- 
seitigen Bezirks und der Bezirke der 
Königlichen Eisenbahndirektionen Magde- 
burg und Hannover frachtfrei befördert, 
sofern die Sendungen an 
Landrath Albers in Dannenberg, 
Regierungsassessor Kramer in Hitz- 
acker, 
Landrath von Hertzberg in Bleckede, 


Hilfsbeamter Freiherr v. Berlepsch 
in Neuhaus i/L., 
Landrentmeister von _Pressentin 


Bürgermeister Dr. Burmeister in 
oizenburg, £ 
Bürgermeister oder den Magistrat zu 
Wittenberge oder Lenzen oder 
Perleberg 
gerichtet sind. ' 
Altona, den 3. April 1888. (811) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 
Erfurt. Am 1. April d. J. treten die 
Nachträge XVIII zum Gütertarifheft 1 
und XVI zum Gütertarifheft 2 in Kraft. 
Dieselben enthalten neben Berichtigun- 
gen, Aenderungen des Vorworts und der 
Vorbemerkungen, neue Frachtsätze für 
die Stationen Bockenheim und Frank- 
furt a/M. (M. W. B.) des Eisenbahn - Di- 
rektionsbezirks Frankfurt a/M., sowie 
Göschwitz (Weimar-Geraer und Saal- 
bahn), anderweite Tarifkilometer und 
Frachtsätze für die Stationen Berka, 
Blankenhain, Ebeleben, Eisenberg, Frie- 
drichroda, Gehren, Grenzhammer, Gross- 
breitenbach, Ichtershausen, Langewiesen, 
Neustadt » Gillersdorf, Nohra, Ruhla, 
Schernberg-Gundersleben, Tannroda,Thal, 
Waltershausen, ferner Beseitigung der 
Tarif kilometer der Station Grossheringen 
mit den Stationen Annahütte, Klettwitz 
Klingmühl-Lichterfeld, Sallgast un 
Zschipkau der Zschipkau - Finsterwalder 
irenbabs sowie Aenderungen bezw. Er- 
gänzungen der Ausnahmetarife für be- 
stimmte en Kies- und Sand- 
transporte und Holz des Sp. T. III. 

Insoweit durch die neuen bezw. ab- 
geänderten Tarifsätze Erhöhungen der 
bisherigen Frachtsätze herbeigeführt 
werden, treten dieselben erst am 15. Mai 

d. J. in Kraft. Nähere Auskunft erthei- 
len die Verbandsexpeditionen, woselbst 
auch die Nachträge zu haben sind. 

Soweit durch die vorbemerkten Fracht- 
sätze Ermässigungen für die Stationen 

Frankfurt a/M., Hanau, Höchst und 
Wiesbaden des Eisenbahn - Direktions- 
bezirks Frankfurt a/M. herbeigeführt 
werden, treten dieselben gleichzeitig im 
Mitteldeutschen Verbande für die gleich- 
namigen Stationen der Hessischen Lud- 
wigsbahn in Kraft. 
rfurt, den 27. März 1888. 


(812) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Gnoien-Teterower Eisenbahn. Mit dem 

1. April er. tritt der Nachtrag III zu 
‘ unserem Lokal-Gütertarif in Kraft. 

Derselbe enthält: 

1. Aufhebung des bisherigen Neben- 
ebührentarifs infolge des durch 
achtrag I zu dem Deutschen Eisen- 

bahn-Gütertarif, Theil I zur Ein- 
führung gelangenden neuen Tarifs 
für Nebengebühren. 

9. Aenderung des Vorwortes. 

3. Aenderung der Zusatzbestimmungen 

zum Betriebsreglement. 

Teterow, 23. März 1888. (813) 

Der Vorstand. 

Am 20. d. Mts. sind in Kraft getreten: 

Nachtrag VI zum Lokal-Gütertarif der 
Wismar-Rostocker Eisenbahn und Nach- 
trag I zum Lokal-Gütertarif der Wismar- 
Karower Eisenbahn. 

Diese Nachträge enthalten einen an- 
derweiten Nebengebührentarif, Aende- 
rung des Vorwortes und Aenderung der 
Zusatzbestimmungen zu 88 56 u. 59 des 
Betriebsreglements. 

Am 1. k. Mts. treten in Kraft: 

Nachtrag VI zum Lokaltarif für die 
Beförderung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren der Wismar - Ro- 
stocker Eisenbahn und Nachtrag I zu 
demselben Tarif der Wismar - Karower 
Eisenbahn, 


a 


Beide Nachträge enthalten Abänderung 
des $ 34 des Betriebsreglements. 
Wismar, den 29. März 1888. (814) 
Betriebsverwaltung 
der Wismar-Rostocker Eisenbahn. 


Nassau - Bayerischer Verkehr. Vom 
1. April er. ab wird die Station Markt- 
leuthen der Bayerischen Staatsbahn in 
die Ausnahmetarife 2, 3und 4 des Nassau- 
Bayerischen Verkehrs einbezogen. 

Auskunft ertheilen die Verbandsta- 
tionen. 

Frankfurt a/M., den 27. März 1888. (815) 
Namens der betheiligsten Verwaltungen: 

Die Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch - Westösterreichisch - Unga- 
rischen Verbandsverkehr betr. Am 
15. April d. J. treten für die Beförderung 
von Holz in Wagenladungen von min- 
destens 10000 kg für jeden verwendeten 
Wagen folgende Frachtsätze in Kraft: _ 

Ausn,-Tarif 


Scheles-Grünhainichen . 
Plasp- n 3 0,79 0,75 
Diese Sätze werden bis auf weiteres 
mit einer Kürzung von 0,01 4 für 100kg 
angewendet. 
Dresden, am 29. März 1888. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Stettin-Schlesisch/Märkisch-Sächsischer 
Verbands-Güterverkehr. Der mit Be- 
kanntmachung vom 15. Februar d. J. an- 
gekündigte, vom 1. April d. J. ab gültige 
neue Verbands-Gütertarif ıst 
nunmehr bei den betheiligten Güterexpe- 
ditionen käuflich zu erlangen. 

Mit demselben sind ausser den in obiger 
Bekanntmachung aufgeführten Aende- 
rungen, bezüglich der Ausnahmetarife für 
Steine etc, Kies und Getreide 
etc. einige im Tarife. speziell erwähnte 
geringfügige Frachterhöhungen verbun- 
den, welche erst mit 15. Mai d. J. in 
Kraft treten. Ferner wird veröffentlicht, 
dassfür den täglichen Milchversand 
von Dobrilugk-Kirchhain nach Dresden- 
Friedrichstadt gewisse Frachtvergünsti- 
gungen gewährt werden, welche bei den 
genannten Stationen zu erfahren sind. 

Dresden, am 29. März 1888. (817) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(816) 


Mecklenburgische Friedrich - Franz- 
Eisenbahn. Zum Lokalgütertarif vom 
1. Juni 1886 ist der Nachtrag 4 vom 
1. April d. J. herausgegeben, welcher 
Spezialbestimmungen zu dem durch 

achtrag I zum Deutschen Eisenbahn- 
Gütertarif, Theil I, am 1. April d. J. zur 
Einführung gelangenden neuen Tarif für 
die Nebengebühren und Entfernungs- 
änderungen enthält. Exemplare des 
Nachtrags sind von den Stationen zu 
beziehen. 


Schwerin, den 29. März 1888. (818) 
Die Direktion. 
Kreis Altenaer Schmalspurbahnen. 


Am 6. April d. Js. tritt für den Verkehr 
mit den Stationen Altena transit, Werdohl 
transit und Schalksmühle transit für die 
Beförderung von Steinkohlen, Eisen der 
Spezialtarife II und III, Erde und Steine 
des Spezialtarifs III sowie gebrannten 
Kalk ein Ausnahmetarif in Kraft. 

Das Nähere ist bei den Güterexpedi- 
tionen zu erfahren. 

Lüdenscheid, den 30. März.1888. (319) 

f Die Direktion: 
Pieper, Opderbeck. F. Schönfeld. 


Ostdeutsch-Ungarischer Verband. Mit 
dem 1. April d. Js. kommt für Schilfrohr 
und Schilfrohrgewebe bei Aufgabe von 
10000 kg auf einen Frachtbrief und 
Wagen bezw. bei Bezahlung der Fracht 
hierfür von Pozsony (Pressburg) nach 
Cottbus ein direkter Frachtsatz von 
1,414 „4 pro 100 kg zur Erhebung’ 

Berlin, den 31. März 1888. (820) 

Königliche Eisenbahndirektion, i 
namens der Deutschen Verbands- 
verwaltungen. 

Am |. d. Js. tritt der VI. Nach- 
trag zum II. Theil des Bergisch-Märkisch- 
Grand Central Belge-Gütertarifs vom 
1. August 1880 in Kraft. 

Derselbe enthält theilweise ermässigte 
Frachtsätze für den allgemeinen Güter- 
verkehr mit Antwerpen (Entrepöt und 
Bassins) transit, Antwerpen (Sud-Quais) 
transit, sowie Louvain transit, ermässigte 
Sätze des Ausnahmetarifs 10 für Eisen 
und Stahl etc. der Spezialtarife II und III 
für den Verkehr mit Antwerpen tr., neue 
Ausnahmetarife für Eisen und Stahl ete. 
des Spezialtarifs I, für Kaffee, Korinthen, 
Rosinen und Zucker, für Eisenerz und 
für gemahlene Thomasschlacken für den 
Verkehr mit Antwerpen transit, sowie 
Ausnahmetarife für Roheisen aller Art 
für den Verkehr nach Antwerpen transit 
und nach Maestricht (Grenze) und Budel 
(Grenze). } 

Exemplare dieses Nachtrags sind bei 
den betheiligten Güterexpeditionen zu 
haben. 

Elberfeld, den 29. März 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch - Galizisch - Südwestrussi- 
scher Grenzverkehr. Mit dem 15. Mai 
d. Js. scheidet die Station Weida der 
Königlich Sächsischen Staatsbahnen und 
des Eisenbahn-Direktionsbezirk Erfurt 
aus dem allgemeinen Gütertarif und dem 
Getreidetarif für den Norddeutsch- 
Galizisch - Südwestrussischen Grenzver- 
kehr aus und kommen von dem gedachten 
Tage ab für Sendungen von und nach 
dieser Station die höheren Sätze der ge- 
brochenen Abfertigung zur Anwendung. 

Breslau, den 2. April 1888. (822) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandverwaltung. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Mit Gültigkeit vom 1. April d. J. kommen 
für lebende Thiere in Wagenladungen im 
Verkehre zwischen Heide und den westlich 
von Heide belegenen Stationen Büsum, 
Hemme, Karolinenkoog, Osterhof, Tieben- 
see und Wesselburen der Westholsteini- 
schen Eisenbahn einerseits und den 
südlich von Wrist belegenen Stationen 
des Eisenbahn - Direktionbezirks Altona 
andererseits an Stelle der zur Zeit 
bestehenden direkten Frachtsätze des 
Schleswig-Holsteinischen Verbandstarits 
vom 1. April 1881 nebst Nachträgen bezw. 
des Berlin-Schleswig-Holsteinischen Ver- 
bandsviehtarifs vom 1. Januar 1882 nebst 
Nachträgen die nach den westlichen j 
Preussischen Staatsbahntaxen unter Zu- 

rundelegung der Entfernungen des Nord- 
: -Verbandsgütertarifs sich ergeben- 
den Frachten zur Erhebung. ; 

Für mageres Rindvieh in Wagenladun- 1 

en gelangen bis einschliesslich 16. Mai 
H: J. noch die bisherigen Frachtsätze 
abzüglich 25°, Rabatt nach Massgabe 
der Bestimmung auf Seite 20 des Schles- 


(821) 


wig-Holsteinischen Tarifs zur Erhebung, 
insoweit diese Berechnungsweise eine 
billigere Gesammtfracht ergibt, als die 
Berechnung der Fracht nach Staatsbahn- 
taxen, auf welche eine Ermässigung nicht 
gewährt wird Das Ausserkratttreten der 
vorerwähnten Bestimmung zum 17. Mai 
d. J. hat bei Transporten auf Entfer- 


b 
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Bo“ von weniger als 40 km geringe 
Frachterhöhungen zur Folge, im übrigen 
werden durch Anwendung der Staats- 
bahntaxen in den Eingangs erwähnten 
Verkehrsbeziehungen lediglich Fracht- 
ermässigungen herbeigeführt. 

Für die Beförderung von Leichen und 
Fahrzeugen, sowie von einzelnen le- 
benden Thieren behalten die z. Z. be- 
stehenden Bestimmungen und Frachtsätze 
auch für das oben bezeichnete Verkehrs- 
gebiet in vollem Umfange Gültigkeit. 

Altona, den 31. März 1888. (823) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der Direktion der West- 
holsteinischen Eisenbahngesellschaft 
in Neumünster. 


Eisenbahn ’- Direktionsbezirk Altona. 
Der Abschnitt II D des Lokalgütertarifs 
vom 1. August 1887 wird bezüglich der 
Ueberführung der Güter in Berlin nach 
Massgabe der Bestimmungen des Lokal- 

ütertarifs für den Eisenbahn-Direktions- 

ezirk Berlin vom 1. April d. J. theil- 
weise geändert. Nähere Auskuntt geben 
die betheiligten Dienststellen. 

Altona, den 30. März 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die nach unserer Bekanntmachung vom 

6. März d. J. am 1. März eingetretene 
- Aenderung des Nordfranzösisch-Baseler 
Gütertarifs vom 1. August 1881 ist am 
genannten Tage nicht zur Einführung 
gekommen and bleibt bis auf weiteres 
 aufgeschoben. 

Strassburg, den 29. März 1888. 

| Kaiserliche Generaldirektion 
_ der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 
Königlich Sächsische Staatseisenbah- 
nen. Mit Gültigkeit vom. 1. April d. J. 
- ab sind zu den Tarifen für die Sächsischen 
 schmalspurigen Linien Nachträge er- 
schienen, von denen Abzüge durch un- 
‚sere Güterexpeditionen bezogen werden 
_ können. ı 
_ Dresden, den 29. März 1888. (826) 
va Königliche Generaldirektion 
- der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Deutsch - Belgischer und Rheinisch- 
_ Westfälisch - Belgischer Verbandsver- 
kehr. Mit Gültigkeit vom 10. April d. Js. 
wird die Station Poperinghe der West- 
Handrischen Eisenbahn mit direkten 
Frachtsätzen für Pferde, Ponies Maul- 
thiere, Esel und Fohlen in die, in den 
vorbezeichneten Verbandsverkehren be- 
stehenden Tarife für die Beförderung 
von Eisenbahnfahrzeugen und lebenden 
Thieren aufgenommen. 

Köln, den 4. April 1888. (827) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Für die Beförderung von Getreide etc. 
von Stationen der Rjask-Wjasma-, Rjask- 
Morschansk-, Morschansk-Sysran-, Oren- 
burger-, Tambow-Saratow-, Tambow-Kos- 

low- und Rjaesan-Koslow-Bahn nach 


(824) 


(825) 


Danzig und Neufahrwasser treten vom 


.15./27. März cr. ab neue Tarife in Kraft. 
Der Getreide- etc. Tarif von der Mos- 
' kau-Rjaesan-Bahn nach Danzig und Neu- 
fahrwasser verliert am 14. Mai cr. n. St. 
"seine Gültigkeit und wird von diesem 
' Tage ab durch einen erhöhten Tarif er- 
setzt. 

Exemplare der qu. Tarife sind bei der 
unterzeichneten taugt. sowie bei 
den betheiligten Güterexpeditionen zu 
‚erhalten. 

Danzig, am 297. März 1888. (828 I) 

’ Die Direktion 
"der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
#Niederschlesischer Kokesverkehr. Die 


im Nachtrage zum Ausnahmetarife 
für den Transport Niederschlesischer 
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Steinkohlen und Kokes nach Stationen 
der Eisenbahn-Direktionsbezirke Breslau 
etc: vom 1. Oktober 1884, Seite 6/7 ent- 
haltenen ermässigten Frachtsätze für 
Kokes nach Sosnowice trans. haben fortan 
auch für solche Kokessendungen Gültig- 
keit, welche laut Frachtbriefvorschrift 
nach den Stationen Warschau der War- 
schau-Wiener und Ostrowice der Iwan- 
Bus Dorabrawaen Eisenbahn bestimmt 
sind. 

Berlin, den 31. März 1888. (829 G) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Lokal-Viehverkehr. Am 1. April d. Js. 
tritt zu unserem Lokaltarif für die Be- 
förderung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren vom 1. August 1853 der 
Nachtrag V in Kraft. 

Derselbe enthält: 

I. Aenderungen bezw. Ergänzungen des 
Betriebsreglements nebst Zusatz- 
bestimmungen; 

II. Aenderungen der Tarifvorschriften. 

Exemplare des Nachtrags sind auf den 
Stationen zu haben. 

(830 H&V) 


Lübeck, den 29. März 1888. 
der Eutin-LübeckerEisenbahngesellschaft. 


Der Verwaltungsrath 


Lokal-Güterverkehr. Zu unserem Lo- 
kal-Gütertarif vom 1. August 1883 tritt 
mit dem 1. April d. Js. der Nachtrag III 
in Kraft. 

Derselbe enthält: 

I. Aenderungen der Spezialbestim- 

mungen zu dem Betriebsreglement. 
II. Aenderungen, bezw. Ergänzungen 
der speziellen Tarifvorschriften. 
III. Aenderungen des Nebengebühren- 
tarifs. 

Exemplare des Nachtrags sind auf den 
Stationen zu haben. 

(831 H&V) 


Lübeck, den 29. März 1888. 
Der Verwaltungsrath 
der Eutin-LübeckerEisenbahngesellschaft. 


erhöhungen herbeigeführt werden, treten 
dieselben erst am 13. Mai d.Js. in Kraft. 
Stücke fraglichen Nachtrags sind bei 
unseren Billetexpeditionen käuflich zu 
beziehen. 
Bromberg, den 29. März 1898. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Hessische Ludwigs-Eisenbahn. Am 
1. April 1888 erscheint der XIII. Nachtrag 
zu unserem vom 1. April 1885 gültigen 
Lokal-Gütertarif. Derselbe ist von un- 
serem Tarifbüreau, welches Auskunft er- 
theilt, zu beziehen. 

Mainz, den 30. März 1888. (833) 

In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 

Die Spezialdirektion. 


Sächsisch - Schweizerischer Güterver- 
kehr mit Basel und Schaffhausen über 
Gindau-Romanshorn. Am 1. Mai d. J. 
tritt zum Tarife für diesen Güterverkehr 
der Nachtrag II in Kraft. 

Derselbe enthält u. A. neue Frachtsätze 
für die Sächsischen Stationen Dresden- 
Friedrichstadt, Grossenhain (B. D. B) 
Grosszschocher, Kratzau, Meinersdorf und 
Neumark. Ausserdem ist darin bestimmt, 
dass der Ausnahmetarif 2 für Sprit und 
Spiritus bis zum 31. August d. J. und 
von da ab je auf ein weiteres Jahr Gül- 
tigkeit behält, sofern nicht dessen Auf- 
hebung mindestens 3 Monate vor dem 
1. September des betreffenden Jahres 
öffentlich bekannt gemacht wird. 

Die durch diesen Nachtrag erfolgte 
Berichtigung des Eilgutsatzes Olbernhau- 
Schaffhausen von 15,36 auf 16,36 Mark 
pro 100 kg kommt erst vom 15. Junid.J. 
ab zur Anwendung: 

Exemplare dieses Nachtrages sind durch 
die betheiligten Güterexpeditionen zu er- 
langen. 

Dresden, den 29. März 1888. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


(832) 


(834) 


Mit dem 1. April 1888 treten neue Tarif- 
sätze für Illowo trans M. M. E. und für 
dıe Stationen Beeskow, Grunow, Schnee- 
bergi.d.M. der Strecke Grunow-Beeskow, 
Betsche, Birnbaum, Bobelwitz, Politzig, 
Wierzebaum der Strecke Meseritz-Birn- 
baum und Kazmierz, Lubosin, Pinne, 
Polko, Röhrfeld der Strecke Rokietnice- 
Pinne des Bezirks Berlin in Kraft. 

Der dieserhalbherausgegebene Nachtrag 
X zum Staatsbahn-Gütertarif Bromberg- 


Berlin enthält ausserdem noch folgende. 


Aenderungen: 

1. Uebergang der Strecken Gnesen-Jarot- 
schin, Berlin-Elsterwerda und Elster- 
werda-Dresden-Friedrichstadt in. die 
Direktionsbezirke Bromberg bezw. Er- 
furt bezw. in den Sächsischen Ver- 
waltungsbezirk. 

2, Tarif- und Abfertigungsbefugnisse für 

Beeskow, Bobelwitz, Grunow, Politzig, 
Röhrfeld, Schneeberg i. d.M. des Be- 
zirks Berlin. 

3. Neue bezw. anderweite, zum Theil 
erhöhte Frachtsätze des Ausnahme- 
tarits 1 für Getreide etc. für Berlin 
Ostbahnhof, Lichtenberg-Friedrichs- 
felde, Illowo und Mlawa. 

4. Anderweite, zum Theil erhöhte Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs 2 für Holz 
etc. für IDlowo und Mlawa. 

5. Neue Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs5 für Braunkohlen etc. für Olga- 
weiche des Bezirks Berlin. 

6. Neue Ausnahmetarife 8 und Sa für 
Steine etc. für Berlin Ostbahnhof und 
Lichtenberg-Friedrichsfelde. 

7. Ausnahmetarif 16 für Glasscherben 
und Glasbrocken für Berlın Ostbahn- 
hof und Lichtenberg-Friedrichsfelde. 

Soweit durch diesen Nachtrag Tarif- 


Lokal-Vieh- etc. Verkehr des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Frankfurt a/M. 
Mit Gültigkeit vom 1. April d. J. ab tritt 
der Nachtrag 6 zum Lokal-Viel- etc. Ta- 
rif in Kraft, enthaltend, ausser einer Be- 
richtigung, Aenderungen bezw. Ergän- 
zungen des Betriebs- Reglements nebst 
Zusatzbestimmungen. - 

Näheres ist auf den betreffenden Sta- 
tionen zu erfahren. 

Franktürt a/M., den 27. März 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahn-Verkehr Frankfurt a/M.- 
Köln (rechtsrh.). Vom 1. April d. J. ab 
kommt der Nachtrag III zum Gütertarif 
vom 1. Mai 1837 zur Einführung. 

Derselbe enthält anderweite theils er- 
mässigte, theils erhöhte Entfernungen 
für Kirchhellen, sowie Entfernungen für 
diein den Direktionsbezirk Frankfurt a/M. 
übergegangene Station Bockenheim; fer- 
ner abgeänderte Entfernungen und Fracht- 
sätze für die Stationen der Hohenebra- 
Ebelebener Eisenbahn, Frachtsätze für 
neu aufgenommene Stationen der Kerker- 
bachbahn sowie Ergänzungen und Berich- 
tigungen. Soweit im Verkehr mit der 
Hohenebra-Ebelebener Eisenbahn Fracht- 
erhöhungen eintreten, bleiben die bishe- 
rigen niedrigeren Frachtsätze noch bis 
zum 15. Mai d. J. in Geltung. 

Der Tarifnachtrag ist durch die Expe- 
ditionen zu beziehen, woselbst auch das 
Nähere zu erfahren ist. 

Frankfurt a/M., den 27. März 1888. (836) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 
Köln (linksrh... Zu dem Staatsbahn- 
Gütertarif Frankfurt a/M.-Köln (rechtsrh.) 


(835) 


vom 1. August 1883 kommt mit Gültigkeit 
vom: 1... April ds J. ab: der Nachtrag; XT 
zur! Einführung. :Derselbe enthält Ent- 
fernungen:: und: Trachtsätze, für dieSta- 
tionen ‚det. früheren. Aachener - Jülicher 
Bahn, sowie für einige neu eröffnete Statio- 
nen des Direktions-Bezirks Köln (linksrh.), 
ferner .anderweite. Entfernungen und 
Frachtsätze für Fulda und Gelnhausen, 
sowie Entfernungen für die in den Be- 
zirk Frankfurt a/M. übergegangenen Sta- 
tionen Bockenheim und Horchheim und 
Ergänzungen und Berichtigungen. Die be- 
züglichen Frachtsätze des Norddeutschen 
Verbandstarifs vom 1. April 1883, des 
Rheinischen Nachbartarifs Heft 3 und 5 
vom 1: Januar 1887 und des Staatsbahn- 
Gütertärifs Hannover-Köln (linksrh.) vom 
1. Juni 1837 werden durch diesen Nach- 
trag aufgehoben: 

Das Nähere ist durch die Expeditionen 
zu erfahren, durch. welehe auch Exem- 
plare. des Nachtrags: zu ‚beziehen! sind. 

Frankfurt a/M., den: %. März 1888. (837) 
Namens. der betheiligten ‘Verwaltungen: 

Königliche, Eisenbahndirektion. 

Frankfurt- ete, Bayerischer Verkehr. 
Am 1. April'er. wird die Station Neustadt 
a. d. S. der Königlich Bayerischen Staats- 
bahn in den Ausnahmetarif 10 (für Palm- 
kernöl) einbezogen. R 

ie 


Auskunft ertheilen 
stationen. 

Frankfurt a/M., den 97. März 1888. (838) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 
GütertarifElberfeld-Erfurt und Thürin- 
gische Privatbahnen. Am 1. April d. Js, 
tritt zum. Gütertarif für. den: Verkehr 
zwischen den Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks. Elberfeld: sowie. der 
Eisern-Siegener Eisenbahn einerseits und 
den Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Erfurt. sowie, der Thüringischen 
Privatbahnen.andererseitsvom1. April 1886 
der Nachtrag. VIII. in Kraft.  Derselbe 
enthält ausser dem Kilometerzeiger für 
die neu einbezogenen Stationen der 
Strecke. Berlin. (Anh. -Dresdn. Bhf.) 
-Elsterwerda und; Sangerhausen - Erfurt 
des; Eisenbahn-Direktionsbezirks Erfurt, 
sowie für: die Station Halden des Eisen- 
bahm-Direktionsbezirks: Elberfeld, abge- 
änderte, theilweise erhöhte Entfernungen 
und Sätze für ‘verschiedene Stationen 
des. ‚erstgenännten Bezirks und der 
Thüringischen Privatbahnen. Die Fracht- 
sätze, soweit sie bisher billiger waren, 
bleiben jedoch: noch bis zum 15, Mai 

d. Js, in Gültigkeit. 
Elberfeld, den 28. März 1888. (839) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Siüdwestdeutscher Eisenbahnverband: 
Mit Wirkung, vom ‚10, April d.‚Js. kommt 
für die Beförderung von Steinen des 
Spezialtarıfs. III in Ladungen von 
10000 kg auf einen Wagen von Gaimühle 
nach Immendingen, ein ermässigter Aus- 
nahmefrachtsatz zur Einführung;; ferner 
wird mit, dem. gleichen Termine die 
Station „Kirch-Beerfurth“ der Reinheim- 
Reichelsheimer Bahn in den direkten 
Hessisch-Badischen, Güterverkehr einbe- 
zogen. Auskunft über die: betreffenden 
Frachtsätze ertheilen die Verbands- 
stationen. 

Karlsruhe, den, 30. März 1888. 

Generaldirektion 
der Grossherzoglich Badischen Staats- 
eisenbahnen.. 


Lokalverkehr des 'Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks (rechtsrheinischen) Köln. 
Zum Lokal-Gütertarif vom 1. Januar 1887 


Verbands- 


(840) 


tritt am 1. April d. Js. ein Anhang 


in Krait, enthaltend Durchgangstarife im 


IV 


Verkehr von und nach Stationen der 
Strecke Siegburg-Derschlag sowie der 
Westerwaldbahn für: Sendungen: nach 
und von Stationen der Belgischen’Eisen- 
bahnen, der Französischen Nordbahn und 
den Stationen London und Harwich der 
Grossen Englischen Ostbahn. 
Exemplare des Anhangs sind \bei den 
betheiligten Güterexpeditionen zu haben. 
Köln, den 30. März 1888; (841) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Staatsbahn - Gütertarif Altona'- Berlin. 
Für die Stationen der Strecke Röhrfeld 
bis Lubosin treten am 1. April d.Js und 
für die Stationen der Strecke Löwenberg 
i. d. M. bis Templin an dem noch be- 
sonders bekannt zu machenden Tage der 
Betriebseröffnung dieser Neubaustrecke 
direkte Frachtsätze für den Verkehr mit 
Hamburg B. in Kraft. Ueber die Höhe 
derselben ertheilen die betheiligten Sta- 
tionen sowie das Auskunftsbüreau hier, 
Bahnhof Alexanderplatz, Auskunft. 

Berlin, im März 18S8. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
gleichzeitig namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 

Viehverkehr, Zum Tarit für ‘den di- 
rekten Vieh- etc. Verkehr zwischen Sta- 
tionen der Berlin-Hamburger Eisenbahn 
einerseits und. Stationen. der Lübeck- 
Bichener Eisenbahn andererseits vom 
1. September 1880 tritt mit dem 1. April 
d. Js. der Nachtrag X in Kraft: 

Derselbe enthält Aenderungen des Be- 
triebsreglements nebst , Zusatzbestim- 
mungen sowie der 'Tarifvorschriften. 

Lübeck, den.29. März 1888: 

Die Direktion 

der Lübeck-Büchener Eisenbahn- 
gesellschaft, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Lokal-Güterverkehr. Zu unserem Lo- 
kal-Gütertarif vom 1. August 1883 tritt 
mit dem 1. April d. Js. der Nachtrag III 
in Kraft. 

Derselbe enthält: 

I. Aenderungen, bezw. Ergänzungen 
der Spezialbestimmungen zu dem 
Betriebsreglement. 

II. Aenderungen, bezw. Ergänzungen 
der speziellen Tarifvorschriften. 

IIf. Aenderungen des Nebengebühren- 
tarifs. 

IV. Aenderungen des Tarifs für die 
Güterbeförderung auf Verbindungs- 
bahnen etc. 

V. Aenderungen der Tariftabellen. 

VI. Aenderungen, bezw. Ergänzungen 
der besonderen Ausnahmetarife. 

VII. Berichtigungen. 

Insoweit in einzelnen Fällen Erhöhungen 
gegen die bisherigen Sätze eintreten, 
bleiben letztere noch bis zum 15. Mai d.Js. 
in Geltung. 

Exemplare des Nachtrags sind auf den 
Stationen und in unserem Verwaltungs- 
büreau hierselbst zu haben. 

Lübeck, den 29. März 1888. 

Die Direktion 
der Lübeck-Büchener Eisenbahn- 
gesellschaft. 


Reichsbahn-Staatsbahntarif. Der. mit 
Gültigkeit vom 1. April 1888 ab zur Aus- 
gabe gelangende, Nachtrag 17 enthält 
ausser einigen Aenderungen: der Vor- 
bemerkungen zum Kilometerzeiger, eine 
Bestimmung. wegen . Ausscheidens der 
Station Dresden-Friedrichstadt, sowie der 
Stationen Dobrilugk-Kirchhain, Artern, 
Gr. Rudestedt, Heldrungen, Oberröblingen 
a. d. H., Sömmerda und Stotternheim, 
anderweite Entfernungen bezw. Tarif- 
sätze für den Verkehr mit der Friedrich- 
rodaer, Hohenebra-Ebelebenar, Arnstadt- 


(842) 


(843) 


(844) 


Ilmenau - Grossbreiten- 
Weimar - Berka - Blankenhainer, 
Ruhlaer und Eisenberg-Crossener Bahn, 
ferner Entfernungen bezw. Tarifsätze für 
die neu in den Verkehr aufgenommenen 


lIchtershausener, 
bacher, 


Stationen Salzbrunn der Königlichen 
Eisenbahndirektion Berlin und Gernrode 
am Harz der Königlichen Eisenbahn - 
direktion Magdeburg und eine Bestim- 
mung zum Ausnahmetarif No. 5 für Spi- 
ritus- und Spritsendungen zum Export 
nach Frankreich und Spanien. 
Näheres ist auf den Stationen zu er- 
fahren. 
Frankfurt a. M., den 25. März 1888. (845) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Staatsbahnverkehr Hannover-Magde- 
burg und Magdeburg - Oldenburg. Die 
hinsichtlich der Abtertigung von leben- 
den Thieren nach und von Messdorf bis- 
her bestandene Beschränkung ‚ist aufge- 
hoben und können vom 1. d. Mts. ab so- 
wohl einzelne Stücke, als auch ganze 
Wagenladungen Vieh nach und von 
Messdorf abgefertigt werden. 
Magdeburg, den 1. April 1888. (846) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Güterverkehr, Einführung eines. Aus- 
nahmetarifs für Kleietransporte. Am 
15. April l. J. gelangt ein provisorischer 
Ausnahmetarit für Kleie in Wagenladun- 
gen zu 10000 kg zur Einführung. Der- 
selbe enthält Frachtsätze für den Ver- 
kehr der Stationen Ebenfurt (Station), 
Prinzersdorf, Wels und Wien Westbahn- 
hof nach und von Stationen der K. 
Bayerischen Staatseisenbahnen. 
München, den 31. März 1888. 
Generaldirektion 


der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Saarkohlenverkehr nach der West- 
schweiz. Die in dem vom.1. Januar d.J. 
gültigen Nachtrag III zum Saarkohlen- 
Ausnahmetarit No. 14 enthaltenen Fracht- 
sätze der Abtheilung b gelten vom 15. 
d. Mts. ab schon für Sendungen von min- 
destens 50000 kg, wenn dieselben durch 
einen Versender aufeiner und derselben 
Versandstation an einen oder mehrere 
Empfänger nach einer Station der Gott- 
hardbahn gleichzeitig zur Ausgabe ge- 
langen. 

Köln, «len 4. April. 1888. ( 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Ostdeutsch-Ungarischer Verband. Am 
1. April tritt für Arsenikerze von Bäziäs 
(St. E. Ges.) nach Patschkau (Dir. Breslau) 
bei Aufgabe von 10000 kg. pro Fracht- 
brief und Wagen oder Kehle hierfür 
ein Ausnahmetrachtsatz von 2,93 44 pro 
100 kg in Kraft. i 

Eine Kürzung tritt nicht ein. N, 

Breslau, den: 28. März 1888. (849), 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens ee Deutschen Verwaltungen, 

Ostdeutsch - Oesterreichischer: Ver- 
bandsverkehr, Theil II. Heft 2, Am 
1. April 18838 kommt mit Gültigkeit bis 
auf weiteres, längstens bis zum 31. De- 
zember. 1888 ein Ausnahmetarifsatz, für 
Pflastersteine. bei Aufgabe in ‚Mengen 
von mindestens 10000 kg für den Fracht- 
brief und Wagen. von Gross» Rosen 
(Direktionsbezirk Berlin) nach Nachod 
(Oe. U. St. E. G.) von 0,39 .% für 100 kg 
zur Einführung. Ja 

Breslau, den 29. März 1888. (850) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

1. Mit dem 1. April d. J. tritt für den 
Transport von Steinkohlen, Briquets und 
Kokes von den Kohlenstationen.des dies- 
seitigen Bezirks nach den Stationen: der. 


(847) 


Oesterreichisch - Ungarischen Staats- 
Eisenbahngesellschaft (Strecke Wien- 
Bruck a. d.L. ete.) und der Ungarischen 
Staatsbahnen (Strecke Bruck a. d. L.- 
Szt. Jänos) unter Aufhebung des bis- 
herigen bezüglichen Tarifes ein neuer 
Ausnahmetarif in Kraft. Derselbe ent- 
hält theilweise ermässigte Fracht- 
sätze nach den bisher in diesen Tarif 
einbezogenen Empfangsstationen und 
neue Frachtsätze nach den Stationen der 
Mährischen Transversalbahn und der 
Lokalbahnen Schwarzbach-Littau,Schwe- 
chat-Mannersdort, Bruck a. d. L.-Hain- 
burg und Brünn-Tischnowitz. 

8%, Die im. Ausnahmetarif für Ober- 
schlesische Kohlen nach den Stationen 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn ete. ent- 
haltenen Frachtsätze für die Stationen 
der Lokalbahn Bisenz-Gaya werden durch 
diesen Tarif ausser Kraft gesetzt. 

Druckexemplare sind von den Versand- 
stationen und unserem Verkehrsbüreau 
unentgeltlich zu beziehen. 

reslau, den 28. März 1888. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(851) 


- Deutsch-Russischer Eisenbahnverband.- 


Vom 15. April 1883 neuen Stils ab tritt 
zur Il. Ausgabe des Gütertarits für den 
Deutsch - Russischen Eisenbahnverband 
vom ]. Januar 1880 neuen Stils der drei- 
unddreissigste Nachtrag in Kraft. 
Derselbe enthält neben Aenderungen 
und Ergänzungen der allgemeinen Be- 
stimmungen für den Güterverkehr, der 
allgemeinen Tarifvorschriften und Aen- 
derungen im Ausnahmetarif XXI für 
Eier, einen neuen Ausnahmetarif X XXX V 
für Kupfervitriol von Freiberg und Oker 
nach St. Petersburg sowie neue Aus- 
nahmetarife im Verkehr von Stationen 


der Örenburger Eisenbahn und zwar: 


Ausnahmetarif XXXXVI für Talg, 
“ XXXXVII für Felle und 
Häute, 
» XXXXVII für Knochen 
und Lumpen, 


= XXXXIX fürthierische 
Abfälle, 
& XXXXX für robe 
RR Baumwolle 
und “ XXXXXI für Wolle. 


Exemplare dieses Nachtrages sind von 
den. Verbandstationen zu beziehen. 
Bromberg, den 22. März 1888. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch-Russischer Eisenbahnverband, 
Vom 20. März alten /1. April neuen Stils 
1883 ab wird an Stelle der seit dem 
1/13. September 1885 bestehenden Ge- 
treide- etc. Ausnahmetarife Ca, Cb und 
D im Deutsch-Russischen Eisenbahnver- 
bande ein mit „Theil Il“ bezeichneter 
neuer Ausnahmetarif für folgende, nicht 
zum überseeischen Export bestimmte 
Artikel und zwar: Getreide, Oelsamen, 
Spreu, Kleie, Hülsenfrüchte, Grütze aller 
Art, Mehl aller Art, Malz, Reis und Oel- 
kuchen im Verkehr von Russischen naclı 
Deutschen Verbandstationen mit theil- 


(852) 


weise ermässigten Frachtsätzen einge- 
führt. 

Der mit Gültigkeit vom 18. Februar 
‚alten/1. März neuen Stils 1888 eingeführte 
- Ausnahmetarif für Getreide etc. zum 
'überseeischen Export erhält vom Ein- 
 pangs erwähnten Datum ab die Bezeich- 
nung „Theil I“. 


Exemplare des Theils II des vorbe- 
zeichneten Ausnahmetarifs können von 
den%Verbandstationen bezogen werden. 

Bromberg, den 29. März 1888. (853) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

"als geschäftsführende Verwaltung. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Zur 1. und 2. Abtheilung unseres inter- 


V 


nen Gütertarifs erscheint mit Wirkung 
vom 1. April l. J. je ein 1. Nachtrag. 
Dieselben enthalten eine geänderte Be- 
stimmung bezüglich der Annahme von 
Sprengstoffen, besondere Zusatzbestim- 
mungen zum einheitlichen Nebengebüh- 
ren-Tarife, theilweise Ermässigung der 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs No. 3 
(für Holz, Steine etc. des Sp.-T. III), 
einen neuen Ausnahmetarif für Latrinen- 
dünger, sowie einige bereits früher ein- 
geführte Aenderungen und Berichtigun- 
gen. Exemplare der beiden Nachträge 
sind durch unsere Güterstationen unent- 
geltlich zu beziehen. 
Karlsruhe, den 28. März 1888. (854) 
Generaldirektion. 


Staatsbahnverkehr Breslau - Erfurt. 
Am 1. April d. Js. kommen für den 
Verkehr zwischen Berlin, Anhalt-Dres- 
denerBahnhofund verschiedenen Stationen 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Breslau 
neue bezw. abgeänderte Ausnahmetarit- 
-ätze für Getreide, Mühlenfabrikate, Oel- 
samen und Malz zur Einführung. Hier- 
durch werden grössten Theils Fracht- 
ermässigungen, in einigen Fällen aber 
auch Frachterhöhungen herbeigeführt. 
Letztere treten erst vom 15. Mai d. Js. 
ab in Kraft. Nähere Auskunft ertheilen 
die Abfertigungsstellen. 

Erfurt, den 29. März 1588. 


ı \ (855) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit‘eldeutscher Eisenbahnverband. 
Die am 1. Mai d. Js. zur Einführung 
gelangenden Nachträge VI zu den Güter- 
taritheften Nr. 1, 2 und 7 sowie VII zu 
den Gütertärifheften Nr. 3, 4 und 6 ent- 
halten neben verschiedenen Aenderungen 
theils ermässigte, theils erhöhte Fracht: 
sätze für die Station der Eisenberg- 
Crössener, Hohenebra-Ebelebener, Arn- 
stadt Ichtershausener, Ilmenau-Grossbrei- 
tenbacher, Friedrichrodaer, Ruhlaer und 
Weimar-Berka-Blankenhainer Bahn, sowie 
neue Frachtsätze für die Stationen Salz- 
brunn, Etgersleben und Gonsenheim. Die 
Frachterhöhungen im Verkehr mit den 
vorgenannten Thüringischen Sekundär- 
bahnen treten jedoch erst am 15. Mai 
d. J.in Kraft. Nähere Auskunft wird 
schon von jetzt ab durch unser Tarif- 
büreau ertheilt, während die Tarifnach- 
träge selbst vom 25. April d. Js. ab. bei 
den Verbands-Güterexpeditionen erhält- 
lich sind. 

Erfurt, den 27. März 1888. (856) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinischer Nachbarverkehr. _Am 
1. April d. Js. erscheint je ein Nachtrag 
(V bezw. VI bezw. VII zu den Heften 1-5 
des Gütertarifs, sowie je ein Nachtrag 
(I bezw. II, III, IV und VI) zu den 
Heften IT— III, VI und IX des Kohlen- 
Ausnahmetarifs vom 1. Januar 1837, ent- 
haltend verschiedene Aenderungen und 
Ergänzungen, namentlich neue , bezw. 
anderweite Tarifkilometer und Fracht- 
sitze für die Stationen Freudenberg, 
Niederfischbach und Kirchhellen sowie 
anderweite Kohlenfrachtsätze ab Zeche. 

Das Nähere ist beiden Güterexpeditionen 
zu erfahren, bei welchen auch Abdrücke 
der Nachträge zu haben sind. 

Köln, den 29. März 1888. (857 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Einführung. von Naäachträgen zu den 
Staatsbahngütertarifen Elberfeld-Brom- 
berg/Magdeburg. Am 1. April 1888 tritt 
1. der Nachtrag VII zum Staatsbahn- 

Gütertarif  Elberfeld-Bromberg vom 
1. Mai 1885 und 


2. der Nachtrag III zum Staatsbahn- 
Gütertarif Elberfeld-Magdeburg vom 
1. Januar 1887 in Kraft 

Die Nachträge enthalten u. a. Aende 
rungen und Ergänzungen des Vorworts 
und der besonderen Bestimmungen, sowie 
Entfernungen und Frachtsätze für ver- 
schiedene, in die Verkehre einbezogene 
Stationen der Direktionsbezirke Brom- 
berg und Mardeburg. 

Die Nachträge sind bei den Güterex- 
peditionen der Verbandsverwaltungen 
käutlich zu haben. 

Elberfeld, den 28. März 1888. (858) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Stantsbahnverkehr Köln (rechtsrh.) - 
Berlin bezw. -Erfurt und Rheinisch-West- 
fälisch-Bayerischer Verkehr. Die in dem 
vom 1. April 1888 ab gültigen Heft 5 des 
Rheinisch-Westfälisch-Sächsischen Ver- 
bands-Gütertarifs enthaltenen Entfernun- 
gen und Frachtsätze für die Stationen 
Görlitz, Kamenz und Zittau bezw. Elster- 
werda, Gera, Plagwitz-Lindenau, Röderau, 
Weida und Zeitz — die Entfernungen für 
Zeitz abzüglich 5 km —, ferner die in 
dem genannteu sowie in den Tarif'heften 
1 und 2 enthaltenen Entfernungen und 
Frachtsätze für die Stationen Hof, Eger 
und Franzensbad der Sächsischen Staats- 
bahn kommen ebenmässig auch im Ver- 
kehr mit den gleichnamigen Stationen 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks Berlin 
bezw. Erfurt und der Bayerischen Staats- 
bahn zur Anwendung. soweit für letz- 
tere Stationen direkte Frachtgitze bisher 
bestehen. 

Soweit Frachterhöhungen eintreten, 
bleiben die bisherigen billigeren Fracht- 
sätze noch bis zum 15. Mai d. J. in 
Kraft. 

Köln, den 26. März 1888. (859) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Lokal-, Vieh- etc. Tarif für den Eısen- 


bahn-Direktionsbezirk Erfurt und an- 
schliessende Privatbahnen. Mit dem 


1. April d. J. gelangt zu vorbezeichnetem 
Tarife der Nachtrag VI zur Einführung. 
Derselbe ist von den Abfertigungsstellen 
der am Tarif betheiligten Bahnen zu be- 
ziehen und enthält Aenderungen des Be- 
triebsreglements nebst Zusatzbestimmun- 
gen und der Tarifvorschriften. 

Soweit durch den Nachtrag Frachter- 
höhungen eintreten, bleiben die bisherigen 
Taritsätze noch bis zum 15. Mai’d. J, in 
Kraft. 

Erfurt, den 27. März 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


Staatsbahnverkehr , Berlin - Erfurt, 
Am 1. April 1888 erscheint Nachtrag XIV 
zum Gütertarif, 

Derselbe enthält: 

. Aenderungen von Stationsnamen und 
zu den Vorbemerkungen zum Kilo- 
meterzeiger, sowie Berichtigungen. 

2. Ausscheidung der gleichzeitig in den 
Stettin -Schlesisch / Märkisch - Sächsi- 
schen bezw: Berlin-Sächsischen und 
Sächsisch - Thüringischen  Verbands- 
tarif übergehenden. Stationen Bass- 
litz, Cossebaude, Dresden-Friedrich- 
stadt, Frauenhain, Grossenhain B.D., 
Naundorf b./Dresden, Weinböhla und 
Zabeltitz. t 

3 Se la Tarifkilometer für Eisen- 

erg, 

4. Abgeänderte Tarifsätze und Bestim- 
mungen für die Stationen’% Berka, 
Blankenhain, Nohra, Tannıoda, Wei- 
mar, Weimar - Berka -Blankenhainer 
Bhf... Ebeleben, Friedrichroda, Geh: en, 
Grenzhammer, Grossbreitenbach, ‚Ich- 


(860) 


! 


tershausen, Langewiesen, Neustadt- 
Gillersdorf, Ruhla, Schernberg-Gun- 
dersleben, Thal, Waltershausen, sowie 
Aenderungen zu II Fa Allgemeine 
Kilometer-Tarittabelle. 

5. Aenderungen und Ergänzungen zu 
den Ausnahmetarifen für a) Holz etc,, 
b) Braunkohlen etc., c) Steine etc., 
d) bestimmte Stückgüter und e) den 
bereits seit dem v5. Januar d. J. 
gültigen Ausnahmetarif für Glas- 
sche:ben etc. 

Durch die unter 4 und 5a, b und c er- 
wähnten Aenderungen und E:gänzungen 
werden theilweise Frachterhöhungen her- 
beigeführt, letztere t:eten indess erst am 
15. Mai d. J. in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die Abferti- 
gungsstellen, woselbst auch Nachträge 
zum Preise von je 0,20 44 zu haben sind. 

Die Direktion. (861) 


Siidwestdeutsch - Schweizerischer Ei- 
senbahnverband. Mit Gültigkeit vom 
15. April 1. J. ist zum Südwestdeutsch- 
Schweizerischen Tarifheft IA der V.Nach- 
trag und zum Tarifheft I B—-F der 
VI. Nachtrag erschienen. 

Diese Nachträge enthalten ein neues 
Artikelverzeichniss zum Ausnahmetarif 
No. 9 (für Steine), neue Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs No. 8 (für Eisen und 
Stahl etc.), ermässigte Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs No. 19 (für Strohmasse 
etc.), Aenderung der Schnitttaxe A des 
Ausnahmetarifs No. 9 (Steine) für Frei- 
burg i. B. von 42 auf 45 „4 pro 100 kg. 

Die Nachträge können von dem Tarit- 
büreau der unterzeichneten General- 
direktion unentgeltlich bezogen werden. 

Karlsruhe, den 29. März 1838. (862) 

Namens des Verbands: 
Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Wirkung vom 15. Mai d. Js. treten 
die im Tarif für den direkten Güterver- 
kehr zwischen Stationen der diesseitigen 
Verwaltung und Stationen der Main- 
Neckarbahn einerseits und den Ufer- 
stationen des Bodensees andererseits vom 
1. Dezember 18831 für Jagstfeld vor- 
gesehenen Frachtsätze ausser Kraft, und 
es werden dieselben nicht wieder ersetzt. 

Karlsruhe, den 30. März 1888. (863) 

Generaldirektion. 


ElbumschlagsverkehrUngarn-Dresden- 
Elbkai. Der vom 15. März 1838 ab gültige 
Nachtrag VII zum Tarif des vorgenannten 
Verkehrsenthälteinige Frachterhöhungen, 
welche erst am 15. Mai 1883 wirksam 
werden. 

Dresden, am 26. März 1888. (864) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Niederdeutscher Eisenbahnverband. 
Am 1. April d. Js. tritt das Tarifheft 5 
in Kraft, durch welches neue bezw. ander- 
weite Tarifsätze für die Stationen der 
Kiel-Flensburger, Westholsteinischen und 
Schleswig-Holsteinischen Marschbahn zur 
Einführung gelangen. 

Das neue Tarifheft ist in den Güter- 
expeditionen der Verbandstationen käuf- 
lich zu haben. 

(865) 


Hannover, den 28. März 1888. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 

Die Frachtsätze für 100 t der Abthei- 
lung B des Deutsch-Italienischen Koblen- 
tarifs via Gotthard und Brenner gelten 
vom 15. April d. Js. ab bereits bei Auf- 
gabe von 50t. Die auf die gleichen 


Frachtsätze im Gotthardverkehr  ge- 
währten Rückvergütungen werden eben- 


a die 


falls bereits für Aufgaben von je 50 t 
zugestanden. 

Strassburg, den 26. März 1888. (866) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Zum Verbandstarif für die Beförderung 
von Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren zwischen Stationen der Berlin- 
Hamburger Eisenbahn einerseits und 
Stationen der Mecklenburgischen Fried- 
rich-Franz-Eisenbahn andererseits via 
Hagenow vom 1. Juni 1880 erscheint der 
Nachtrag 10 vom 1. April d. Js., welcher 
eine Aenderung des Betriebsreglements 
nebst Zusatzbestimmungen, sowie er- 
mässigte Tarifsätze im Verkehr mit Ham- 
burg etc. enthält. 

Schwerin, den 29. März 1888. (867) 

Die Direktion 
der Mecklenburgischen Friedrich-Franz- 
Eisenbahngesellschaft. 
namens der betheilisten Verwaltungen. 


Staatsbahnverkehr Altona-Erfnrt. Am 
1. April d. Js. gelangt der Gütertarifnach- 
trag 9 zur Ausgabe. Derselbe enthält 
Aenderungen und Ergänzungen des Titel- 
blattes, des Vorwortes. des Stations- 
verzeichnisses und der Vorbemerkungen 
zum Kilometerzeiger des Tarifs, ferner 
Aenderung eines Stationsnamens. Auf- 
hebung von Entfernungen und Fracht- 
sätzen, anderweite Entfernungen bezw. 
Tarifsätze für den Verkehr der Stationen 
der Arnstadt-Ichtershausener, Friedrich- 
rodaer, Ilmenau-Grossbreitenbacher und 
Ruhlaer Eisenbahn, anderweite bezw. 
neue Entfernungen und Frachtsätze für 
verschiedene Stationen des Eisenbahn- 
direktionsbezirks Altona, neue Entfer- 
nungen und Tarifsätze für den Verkehr 
der Station Lichtenfels, abgeänderte Zu- 
schlagsentfernungen, Ergänzung der Be- 
stimmungen über Anwendung der Aus- 
nahmetarifeund Beriehtigungen.So weit 
mit den Bestimmungen dieses 
Nachtrags Frachterhöhungen 
verbunden sind, treten die- 
selben erst am 15. Mai d.Js. in 
Kyart 

Der Nachtrag ist zum Preise von 20 
für das Stück bei den betheiligten Dienst- 
stellen, welche auch weitere Auskunft 
ertheilen, zu haben. 

Erfurt, den 29. März 1888. (868) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1. April d. J. kommen für den 
Verkehr zwischen Stationen des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Hannover und der 
Grossherzoglich Oldenburgischen Staats- 
bahnen einerseits und Stationen des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Erfurt und 
der Thüringischen Privatbahnen anderer- 
seits die Nachträge 8 bezw. 7 zur Ein- 
führung, welche u. a. erhöhte, am 15. Mai 

J. in Kraft tretende Taritsätze mit 
den Stationen Berka, Blankenhain, Nohra, 
Tannroda und Weimar (W. B. B.) der 
'Weimar-Berka-Blankenhainer Eisenbahn 
enthalten. 

Die Nachträge sind durch die bethei- 
listen Güter-Expeditionen zu beziehen. 

Hannover, den 24. März 1888. (869 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
verkehr. Am 15. April d, J. tritt für die 
Beförderung von rohen Erzen, sowie 
Schlacken und Sinteln von Erzen in 
Wagenladungen von je 10000 kg zwischen 
Zwickau und Wejhybka ein Frachtsatz 
von 0,76 44 für 100 kg in Kraft. 

Dresden, den 26. März 1888. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, : 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(870) 


Sächsisch-Oesterreichischer Eisenbahn- 
verband. Am 15. April d. J. treten fol- 
gende Frachtsätze für die Beförderung 
von Europäischem Holze in Wagen- 
ladungen von 10000 kg in Kraft: f 

Ausnahme-Tarif 6 


2. b. 3 
Für 100 kg in 4 
Carlsbad-Wilkau 0,61 0,55 
Neudau- 0,64 0,58 


” ’ 

Dresden, am 26. März 1888. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Magdeburg-Sächsischer Verband. Un- 
ter Bezugnahme auf unsere Bekannt- 
machung vom 16. Februar d. J. wird 
veröffentlicht, dass der am 1. April d. J. 
in Kratt tretende neue Gütertarif für den 
Magdeburg-Sächsischen Güterverkehr von 
den betheiligten Dienststellen käuflich zu 
erlangen ist. 

|(872) 


Dresden, am 26. März 1888. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
: als geschäftsführende Verwaltung. 


Nachträge zum Lokal-Güter- und 
Kohlentarif. Am 1. April d. J. kommen 
im Lokalverkehr für den hiesigen Di- 
rektionsbezirk zur Einführung: 

Nachtrag V zum Güutertarif, 

n „ Ausnahme-Tarif, 

BfürdieBeförderung vonSteinkohlen etc. 
Der Nachtrag V zum Gütertarif enthält 
ausser der Aenderung des Vorwortes des 
Tarifs, Spezialbestimmungen zum Neben- 
gebührentarif, ermässigte Rangirgebühren. 
Entfernungen und Frachtsätze für die 
Stationen Freudenberg und Niederfisch- 
bach (welche jedoch erst mit dem noch 
näher bekannt zu machenden Tage der 
Betriebseröffnung auf diesen Stationen 
in Kraft treten werden), sowie ferner 
einen Ausnahmetarit für die Stationen 
Altena, Schalksmühle und Werdohl transit 
für die Beförderung von Steinkohlen, 
Eisen der Spazialtarife II und III, Erde, 
Kies, Grand, Sand, Steine, wie im Spezial- 
tarif III unter „Erde“ bezw. „Steine“ 
genanut und gebrannten Kaik. Der Aus- 
nahmetarif findet nur dann Anwendung, 
wenn die genannten Güter in Wagen- 
ladungen mit direkten Frachtbriefen nach 
und von Stationen der Kreis Altenaer 
Schmalspurbahn befördert werden. 

Durch den NachtragIV zum Ausnahme- 
tarif B werden zum Theil ermässigte 
Kohlenfrachtsätze ab Zeche eingeführt; 
ausserdem enthält derselbe Frachtsätze 
für die Stationen Freudenberg und Nieder- 
fischbach, welche erst mit dem Tage der 
Eröffnung dieser Stationen in Kraft 
treten. ; 

Elberfeld, den 28. März 1888. (873) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Triest- resp. Fiume-Sächsischer Eisen- 
bahnverband. Mit Gültigkeit vom 
15. April 1888 tritt ein neuer Verbands- 
Gütertarif, Theil II im Triest - Fiume- 
Sächsischen Eisenbahnverband in Kraft, 
welcher Tarifsätze und spezielle Bestim- 
mungen für den Güterverkehr zwischen 
Triest S. B., Triest S. Andrea, Triest 
Hafen, Fiume, Pola und Rovigno einer- 
seits und Stationen der Kgl. Sächsischen 
Staatseisenbahnen, der Station Görlitz 
des Eisenbahn-Dir.-Bez. Berlin, sowie den 
Stationen Deipaig, Thür. Bhf. und Plag- 
witz-Lindenau des Eisenbahn-Dir.-Bez. 
Erfurt andererseits enthält. Hierdurch 
wird der Verbands-Gütertarif, Theil II 
vom 10. Januar 1885 und der Nachtrag I 
vom 15. Januar 1886 hierzu aufgehoben. 
Insoweit jedoch in dem neuen Tarif durch 
die Eliminirung von Frachtsätzen bezw. 
Relationen Erhöhungen eintreten, bleiben 
die Frachtsätze des Verband-Gütertarifes 


Si [4 - 


vom 10. Januar 1885, resp. des. Nach- 
Base hierzu vom 15. Januar 1886 bis 
31. Mai inkl. in Kraft. Die in diesem 
Tarif für Görlitz, Station des Eisenbahn- 
Dir.-Bez. Berlin in den Allgemeinen und 
Ausnahmetariten enthaltenen Frachtsätze 
treten vorläufig nicht in Kraft und wird 
deren seinerzeitige Inkraftsetzung im 
Nachtragswege besonders kundgemacht 
werden. Es haben daher die im Triest-, 
resp. Fiume-Sächsischen Verbandtarifvom 
10. Januar 1885 für Görlitz in den All- 
gemeinen und Ausnahmetarifen enthal- 
tenen Frachtsätze noch bis 31. Mai 1888 
Anwendung zu finden. 

(874) 


Wien, den 3. April 1888. 
Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Südbahngesellschaft. 
Elbeumschlags-Verkehr. Für A. Papier 
aller Art; B. Packpapier treten 14 Tage 


nach erfolgter Publikation im „Verord- 
nungsblatt des K. K.Handelsministeriums 


für Eisenbahnen und Schifffahrt“ unter 


Berücksichtigung der in demselben ent- 
haltenen speziellen Bedingungen folgende 
Frachtsätze pro 100 kg im Kartirungs- 
wege bis auf weiteres, längstens bis Ende 
des laufenden Jahres in Kraft: 


Nach Laube, resp. bei Aufgabe von 
Tetschen /Bodenbach- 5000kg 10000 kg 
Landungsplatz und pro Frachtbrief 
‘ Aussig - Landungs- und Wagen 
platz A. 
von Amau .. .'. 1,24 4 1,13 M 
»  Freiheit-Joh.. . 1,19% 21,08% 
„»  Hohenelbe . 137 me r920% 
SenBrautenaus lt... Lil B 1,00 „ 
von Arnau . .. 1,10 4 1,02 4 
„»  Freiheit-Joh.. 1,120,0221,009 7 
„ Hohenelbe. KIIe sell; 
„_  Trautenau . 1,06 0,98 


Die Frachtsätze für "Laube, "Tetschen/ 


Bodenbach-Ländungsplatz und Aussig- 
Landungsplatz verstehen sich exklusive 
10 3 Schleppbahngebühr pro 100 kg. 
_ Wien, den 29. März 1888. (875) 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Südwestrussischer Verkehr via Wo- 
loezysk und via Radziwilow. Mit 15/97. 
April a/n. St. 1888 gelangt ein Nach- 
trag V für den rubrizirten Verkehr zur 
Einführung. 

Derselbe enthält: 

I. Neuen Spezialtarif No. 11 für Tabak; 

II. Eliminirung einiger Stationen aus 
Spezialtarif No. 13 für Terpentin 
und Terpentinöl; 

III. Aufhebung des Spezialtarifs No. 14 
für Mineralöle; 

IV. Neuen Spezialtarif No.17 für Eisen 
und Stahl ete.; 

V. Theilweise Ermässigung vonFracht- 
sätzen im Spezialtarif No. 20 für 
Säuren: 

VI. Ausdehnung des Spezialtarifes 
No. 30 für Cement auf den Artikel 
„Cementkitt“; 

VU. Ausdehnung des 
No. 31 für Gips auf 
„Alabaster“. 

' Exemplare des genannten Nachtrages 

sind sowohl. beim Oekonomat Wien 

(Kärntnerring No.7) als bei der Betriebs- 

direktion in Lemberg zu beziehen. 

Wien, den 28. März 18883. (876) 

‚Die Generaldirektion der 
K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn. 


Oesterr. Eisenbahnverband. Petroleum- 
verkehr ab Elbeteinitz. Am 15. April 
1. J. tritt ein Ausnahmetarif für Petro- 
leum in Fässern oder Cisternenwagen 
von der Station Elbeteinitz nach Stationen 
der Böhm. Nordbahn, der Oesterr. Nord- 
west- und Süd-Nordd. Verbindungsbahn 


Spezialtarifes 
en Artikel 


— VI — 


und der priv. Oesterr.-Ung. Staatseisenb.- 
Gesellschaft in Kraft. 
Exemplare sind bei den betheiligten 
Verwaltungen erhältlich. 
Wien, am 2. April 1888. (RM877) 
Priv. Oesterr.-Ung. Staatseisenb.-Ges,, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlagsverkehr. Einführung 
des neuen Tarifes Oesterreich - Aussig- 
Landungsplatz. Mit 15. April 1888 tritt 
ein neuer Tarif für den Elbeumschlags- 
verkehr Oesterreich - Aussig - Landungs- 
IR unter gleichzeitiger Aufhebung des 

arifes vom 15. Mai 1885 in Kraft. 

Derselbe enthält Frachtsätze für den 
Klassengut - Verkehr, Ausnahmetarife 
welche gleich im Kartirungswege und 
solche, welche nur für Transporte nach 
oder von Hamburg im Rückvergütungs- 
wege Anwendung finden. 

Exemplare dieses Tarifes liegen bei 
den betheiligten Stationen zur Einsicht, 
bei den betheiligten Eisenbahnverwal- 
tungen zur Einsicht und zum Bezuge 
bereit. 

Die Frachtsätze für jene Stationen der 
K. K. Oesterr. Staatsbahnen, welche im 
Tarif vom 15. Mai 1885 und dessen Nach- 
trägen enthalten waren, in diesem neuen 
Tarife jedoch nicht aufgenommen sind, 
bleiben bis auf weiteres, längstens bis 
zum Erscheinen eines neuen Tarifes 
na erLändungsplate in 

raft. 


Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn, 
zugleich im Namen der betheiligten 
Verwaltungen. (878) 


8. Personen- und Gepäckverkehr. 

Vom 1. April d. J. ab kommen direkte 
Billets zwischen sämmtlichen Stationen 
der Berliner Stadtbahn einerseits und 
den Stationen Mellentin, Ringenwalde 
und Zicher der Stargard-Cüstriner Eisen- 


bahn andererseits zur Ausgabe. Nähere 
Auskunft ertheilen die Stationen. 
Cüstrin, den 28. März 1888. (879) 
Direktion 
der Stargard-Cüstriner Eisenbahn- 
Gesellschaft. 


Königlich Sächsische Staatseisenbah- 
nen. Am 1. April d. J. tritt Nach- 
trag VIII zum Tarif für den Lokal- 
Personenverkehr vom 1. Januar 1879 in 
Kraft. 

Derselbe enthält einige Abänderungen 
und Ergänzungen der zusätzlichen Be- 
stimmungen zum Betriebsreglement für 
die Eisenbahnen Deutschlands, sowie 
neue Bestimmungen für die Ausgabe von 
Abonnementskarten an Schüler zum Schul- 
besuch. 

Weiter enthält der Nachtrag in Weg- 
fall kommende Tarifsätze, Erweiterung 
der wahlweisen Benutzbarkeit mehrerer 
Reisewege zwischen je zwei Stationen, 
Abänderung von Billetpreisen und Ge- 
päckfrachtsätzen und endlich neue Tarif- 
sätze für die Stationen der Linien Leip- 
zig -Lausigk - Geithain, Meu- 
selwitz-Ronneburg und Dres- 
den-Elsterwerda (B. Dr. Bhf.), für 
ältere Stationen, sowie für die Halte- 
punkte Culten, Georgenthal und 
Grossstöbnitz. 

Der Nachtrag kann bei den Billet- 
expeditionen zum Preis von 154 für das 
Stück bezogen werden. 

Dresden, am 28. März 1888. (880) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


9. Generalversammlungen. 
K. K. priv. Lemberg - Czernowitz- 
Jassy Eisenbahn - Gesellschaft. Der ge- 


fertigte Verwaltungsrath gibt sich die 
Ehre, die Aktionäre der K. K. priv. 
Lemberg - Czernowitz - Jassy Eisenbahn- 
gesellschaft zu der Samstag, den 
28. April 1888 um 10 Uhr Vormittags 
im Saale des Ingenieur- und Architekten- 
vereins in Wıen (Eschenbachgasse 9) 
stattfindenden 

XXIX. (ordentlichen) General- 

versammlung 

einzuladen. 

Gegenstände der Verhandlung sind: 

1. Gestionsbericht des Verwaltungs- 
rathes. 

2. Bericht über den Betrieb der Oester- 
reichischen und Rumänischen Linien 
im Jahre 1897. 

3. Bericht des Revisionsausschusses 
über die Betriebsreehnungen und 
den Rechnungsabschluss pro 1897. 

4. Antrag des Verwaltungsrathes über 
die Verwendung des Reinerträg- 
nisses. 

5. Wahl des Revisionsausschusses. 

6. Erneuerung des Verwaltungsrathes. 

Jene Herren Aktionäre, welche der 
Generalversammlung beiwohnen oder ihr 
Stimmrecht nach Massgabe der Statuten 
ausüben wollen, habenihreAktien 
bislängstens 20. April 1888 

in Wien bei der Centralkasse der 
Gesellschaft (I Elisabethstrasse 9) 
oder bei der Anglo-Oesterreichischen 
Bank oder bei der K.K. priv. Oester- 
reichischen Länderbank; 

inLemberg bei der Sammlungs- 
kasse der Gesellschaft oder bei der 
Galizischen Aktienhypothekenbank; 

in Krakau, Czernowitz oder 
Tarnopol bei den Filialen der 
letztgenannten Bank; 

in Berlin bei der Berliner Handels- 
gesellschaft oder Deutschen Bank; 

in Paris bei der Banque d’Escompte 
de Paris; 

in London bei der Anglo-Austrian- 
bank; 

in Bukarest bei der Banque na- 
tionale de Roumanie 

mittelst doppelt auszufertigender Kon- 
signationen (wozu Blanquette bei den 
enannten Kassen unentgeltlich verab- 
olgt werden) zu erlegen und erhalten 
mit der Empfangsbestätigung hierüber 
die Legitimationskarten zur General- 
versammlung. 

Im Vertretungsfalle müssen die auf 
der Rückseite der Legitimationskarten 
vorgedruckten Vollmachten eigenhändig 
unterfertigt werden. 

Wien, am 28. März 1888. (881) 

Der Verwaltungsrath. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


10. Submissionen. 

Umbau des Bahnhofs Bremen. Es soll 
die Lieferung von 1 Million Hinter- 
mauerungs-Ziegelsteinen öffentlich ver- 
dungen werden. 

Termin: 

Sonnabend, den 14. April 1888 

Vormittags11l Uhr, 
im Büreau für den Bahnhofsumbau, wo- 
selbst die Verdingungsunterlagen einzu- 
sehen bezw. für 0,50 4% zu haben sind. 

Zuschlagsfrist 14 Tage. 

Bremen, den 3. April 1888. (882) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 

Verdingung 

1. der Erd-, Gründungs-, sowie Maurer- 

arbeiten einschliesslich theilweiser 
Lieferung der Materialien zur Her- 
stellung von Brückenpfeilern 
(500 cbm Bodenaushub, 312 cbm 
Bruchsteinmauerwerk, 14,7 cbm 
Werksteine, 58,6 cbm Buchen- 
oder Kiefernholz zu Spundwän- 
den und 9 cbm Kalk), 


2. der Anfertigung, Anlieferung und 
Aufstellung eiserner Brückenüber- 
bauten im Gesammtgewichte von 
453800 kg Schweisseisen und 1112 kg 
Gusseisen 

zum Bau der Brücke über die Ruhme in 
Station 67 + 58 der Eisenbahn-Neubau- 
strecke von Wulften nach Duderstadt. 
Termin: 
Freitag, den 2%. April 1888 
Vormittags 10 Uhr 
für die Arbeiten u. s. w. unter 1 und 
Vormittags 12 Uhr 
für die Arbeiten unter 2 
im Amtszimmer des Abtheilungs-Bau- 
meisters Behnes in Duderstadt. Zeich- 
nungen, Bedingungen u. s. w. können 
daselbst eingesehen und die Verdingungs- 
unterlagen gegen kostenfreie Einsendung 
von 15 .4 tür die Arbeiten u. s. w. 
unter 1 und von 25 4 für die Ausfüh- 
rungen unter 2 von dort bezogen werden, 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Hannover, den 29. März 1888. (883) 
Königliche Eisenbahndirektion. 

Verdingung von Lokomotiven. Im 

Wege der öftentlichen Ausschreibung 
sollen 12 Stück dreigekuppelte Normal- 
Tenderlokomotiven für Nebenbahnen in 
zwei Loosen beschafft werden. Liefe- 
rungsbedingungen und Zeichnungen |ie- 
gen in dem unterzeichneten Büreau von 
9 bis 12 Uhr Vormittags zur Einsicht 
aus und werden von demselben gegen 
postfreie Einsendung von baar 3 «4 un- 
trankirt abgegeben. Die Angebote sind 
verschlossen, postfrei und mit der Auf- 
schrift: „Angebot auf Lieferung von Lo- 
komotiven“ zudem auf Donnerstag, 
den 26. April 188 Vormittags 
12 Uhr anberaumten Termine an das 
unterzeichnete Büreau, Brüderstrasse 36, 
einzureichen. 

Zuschlagstrist 4 Wochen. 

Breslau, den 5. April 1888. (884) 

Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Il. Verkauf von Altmaterialien. 
Oberhessische Eisenbahnen. Eine alte, 
kupferne Feuerbüchse — 8 Platten — 
Gesammtgewicht 1048 kg, zu verkaufen. 
Offerten sınd bis zum 8. d. Mts. an die 
unterzeichnete Dienststelle franko einzu- 
senden. Die Feuerbüchse kann hier be- 
sehen werden und wird die Abnahme 
innerhalb 14 Tagen nach erfolgtem Zu- 
schlag gegen Baarzahlung bedungen. 
Giessen, am 1. April 1888. (885) 
Die Grossherzogliche Magazins- 
verwaltung. 


Eisenbalın - Direktionsbezirk Breslau. 
Verkauf abgängiger Werkstattsmate- 
rialien. Zum Verkaut der in den dies- 
seitigen Werkstätten zu Breslau (Haupt- 
und Nebenwerkstatt), Oppeln, Kattowitz, 
Ratibor, Posen und Glogau angesam- 
melten Materialienabgänge etc. ist Ter- 
min auf Freitag, den 2%. April 
d.J. Vormittags 10 Uur im unter- 
zeichneten Büreau, Brüderstrasse No. 36, 
anberaumt. 

Die Verkaufsbedingungen nebst Ange- 
botsverzeichniss liegen daselbst im Zım- 
mer 33 zur Einsicht aus, können auch 
von dort gegen Entrichtung von 50 A, 
auch in Briefmarken & 10 3, unfran- 
kirt bezogen werden. Der Zuschlag 
erfolgt innerhalb 4 Wochen nach obigem 
Termine. 

Breslau, den 30. März 1888. (886) 

Materialienbüreau. 


Eee il en 


für jeden Abonnenten; ausführlichster, 
korrektester und übersichtlichster Kours- 
zettel; ausführliche Besprechungen über 
alle Gesellschaften, deren Aktien an der 
Berliner Börse gehandelt werden; ein- 
gehende und sachliche Kritiken über 
alle Werthpapiere, die neu an den Markt 
gebracht werden; beste und reichhaltigste 
Verloosungsliste; interessantes Feuille- 
ton; Billigkeit. 

Abonnementspreis pro Quartal nur 

> Mark, 

Für auswärtige Abonnenten nehmen 
nur die Pcstanstalten Abonnements an. 

Probenummern stets gratis und franco 
durch die Expedition. 

Neu hinzutretende Abonnenten erhalten 
auf Wunsch die Zeitung schon von jetzt 
ab täglich gratis zugesandt. 


— WITWE 
Superator 


ist das feuersicherste, unverwüstlichste 
Dachdeckmaterial. Er braucht nie eines 
Anstrichs, nie einer Reparatur. Er über- 
trifit alle Materialien in Güte der Eigen- 
schaften. Bezugsquelle 
Superatorfahrik Würzburg. 


!! Unentbehrlich !! 
für jeden Privat-Kapitalisten ist 
die seit 18 Jahren an allen Wochentagen 
in Berlin erscheinende 


Neue Börsenzeitung. 


Besondere Vorzüge: Unentgeltliche Expedition der „Neuen Börsenzeitung“, 
Auskunft in allen Börsenangelegenheiten Berlin SW., Kochstr. 3. 


Die deutschen Reichspatente No. 30232 und 30244 des Herrn HH, Fiad 
in St. Louis, V, St, A., betreffend Kuppelung für Schläuche und elek- 
trische Leitungen b:i Eisenbahnbremsen bezw. elektrisch 3e- 
steuerte Ventile bei Eisenbahn-Luftbremsen sind zu verkaufen. Auch 
können Licenzen für das Ausübungsrecht erworben werden. dGefl. Offerten zu 
richten an das 


Internationale Patent- und terhnische Bureau 


J. Brandt & 6. W. v. Nawrocki, 


Berlin W., Friedrichstr. 78. 


Verlag von Ferdinand Enkein Stuttgart. 
Soeben erschien: 


Die Verkehrswege 
Dienste des <Xrelthandels. 


Eine historisch-geographische Untersuchung 
samt einer Einleitung für eine 


‚Wissenschaft der geographischen Entfernungen 


von 

Docent Dr. W, Götz 
an der Technischen Hochschule in München. 
Mit 5 Karten in Farbendruck, 8. geh. Preis 20 Mark. 


Locomobil-Pulsometer 


(fahrbar, mit eigenem Dampfkessel), 
für Wasserstationen. 


Dampfpumpen 


für Wasserstationen. 


Saug- u. Druckpumpen 


ohne Ventile tür Dampfbetrieb 

(Bampfwürgelpumpen) 
Druckhöhe bis zu 30 m. 

Pumpen jeder Art und für alle Zwecke. 


Sinus-Condensationstöpfe 
3 System Klein 
zum automatischen Abführen des Condensationswassers 
aus Dampfleitungen, Heizungen etc. 
Uebersetzungsverhältniss 1:3. 
(Grosse Ventilöffnung. 
Werden 1 Monat unentgeltlich zur Probe gegeben. 


Armaturen jeder Art. 


Klein, Schanzlin & Becker, 
Frankenthal (Rheinpfalz). 
Mr 400 Arbeiter. @& 


Condensationstopf. 
* 


3 Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn - Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsburean: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW., Bahnhotstr. 3. — Druck von H. S. Hormann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. { AN 
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28. 


Die Zeitung erscheint 


N 


1860. 


Privat-Inserate 
e und 


MITTWOCHS und SONNABENDS, 


Abonnements - Bedingungen: 

t: Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Buch- 
handlung vierteljährlich. . 2 co. 00. 4 Mk. 

2. Beidirecter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition(Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Oesterr. Postgebiet jährlich . .» 2... 20 Mk, 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (Könlg- 
grätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 

Sammtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des KRedacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, 


Berlin W., Landgrafen-Strasse ]6. 


— 


Deutscher Eisenbahn-Ver waltungen, 


Organ des Vereins. 


Achtundzwanzigster Jahrgang. 


Beilagen zur Zeitung 


sind direot 
an die Buch- und Steindruckerei von H. S. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 


Insertionspreis 


für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr, 

2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 

Verwaitungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 5 

Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 


Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 


Commissionär für den Buchhandel : 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co,, Berlin S.,Ritterstr. 86, 


Berlin, den 11. April 1888, 


Dieser Nummer liegt No. 7 des „Anzeigers überzähliger Güter und Gepäckstücke“ bei. 


Inhalt: 


Grossh. Badische Staatsbahnen. 
Hessische Ludwigsbahn. 
Lübeck-Büchener Eisenb. 
Grosse Berliner Pferdeeisenbahn- 
Aktiengesellschaft. 
Kerkerbachbahn. 
Sehleswig-Holsteinische Marsch- 
bahn-Gesellschaft. 
Frankfurter Trambahn. 


Die Erkrankungsstatistik des 
Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen. 

Aus dem Deutschen Reich: 
Preussische Staatsbahnen: 

Auflösung des Kgl. Eisenb.-Be- 
triebsamtes (Berlin-Dresden) 
zu Berlin u. anderweite Ab- 
grenzung mehrerer Eisenb,- 


Direktionsbezirke. Hamburger Strassenbahn. 
Frachtfreie Beförderung von Eisenbahnprojekt Sonderburg- 
Liebesgaben in das Ueber- Augustenburg-Holm. 
schwemmungsgebiet. Frankfurter Gütereisenbahn. 


Betriebseinnabmen im. Februar. 

Saaleisenbahn. 

Eisenb. Hildburghausen - Held- 
burg-Friedrichshall. 

Stendal-Tangermünder Eisenb. 

Eisenb. Triptis-Blankenstein. 

Frachtbegünstigung für Aus- 
stellungsgut. 


Aus Frankreich: 


Das Bahnnetz im Jahre 1887. 

Bahneröffnungen im I. QuartalS8. 

Das Budgetwesen der Eisenbahn- 
gesallschaften. 

Der Südexpresszug. 

Vorortzüge von Lyon. 


Kohlenverkehr. |  Fahrgelderhebung während der 
Aus Algier. | Fahrt. 

Aus der Schweiz: | Sicherheit beim Betriebe. 
Eisenbahn-Verstaatlichung. Weörberschan: 


Nordostbahn. 

Von der Gotthardbahn. 

Restaurationswagen a.d. Strecke 
Basel-Gotthard-Mailand. | Aus Zeitschriften: 

Schweizerische Centralbahn. Centralblatt der Bauverwaltung. 


G. Stoll: Zur Ehrenrettung des 
Privatbahnsystems d. Schweiz. 


Simplonbahn. | ur { 5 
Druckschienen mit Wasserkraft- zasalle AB 

leistung. | e Verb: elrn.iin 
Verband der Schweizer. Schmal- 37' EBEN h 

spur- und Sekundürbahnen. |. Verkehrswiederaufnahme, 

Aus Enzlang: 4, Verkehrsstörungen und Ver- 
Eisenbahnvorlagen im Parlament | . kehrswisderaufnahme. 
). Güterverkehr. 


im Jahre 1888. | 
Verkehr zwischen England und | 
dem Festlande im Jahre 1887. | 
Amerikanische Mittheilungen: 
Unwetter. 


. Personen- u. Gepäckverkehr. 
. Generalversammlungen. 
8 Submissionen, 


| Privat-Anzeigen. 


Die Erkrankungsstatistik des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Mit dem vor einigen Monaten von der geschäftsführenden 
Direktion des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen her- 
ausgegebenen Berichte „Statistische Nachrichten 
überdieErkrankungsverhältnisse der Beamten 
im Jahre 1886“ ist der fünfte Jahrgang dieser Nachrichten 
veröffentlicht worden; derselbe wurde bereits in dieser Zeitung 
(1887, No. 94) einer kurzen Besprechung unterzogen, in welcher 
jedoch nur die Resultate des Vorjahres (1885) zum Vergleiche 

Bepgsrpgen wurden; es dürfte daher nicht ohne Interesse 
sein, die Ergebnisse der fünf Jahre 1882/86 mit einander zu 
vergleichen und zusammenzustellen, um einerseits festzustellen, 
was mit diesen Erhebungen bisher erreicht worden ist, und 


“um sich andererseits klar zu werden, was mit einer eventuellen 


Fortsetzung derselben noch erreicht werden soll. 

Iın allgemeinen ist ja der Zweck derartiger Erhebungen 
ein doppelter: ein theoretischer: die möglichst eingehende 
Untersuchung und Klarlegung der bestehenden Verhält- 
nisse; ein praktischer: die Nachweisung der Wege, auf denen 
eine Aenderung bezw. Besserung der etwa bestehenden 
ungünstigen Verhältnisse zu erhoffen und anzustreben ist. 

Es möge nun im nachstehenden versucht werden, zu 
zeigen, inwieweit diese doppelte Aufgabe bisher als gelöst 
zu betrachten ist. 

Um zunächst sowohl von dm UmfangedesBeob- 
achtungsmaterials als auch von den allgemeinen 
Ergebnissen ein Bild zu gewinnen, soll von nachstehender 
Zusammenstellung ausgegangen werden: 


Ba Auf je Zahl ee 
Erbe Yoaren Zahl 100 Be- VR liche 
biurreät ee der dienstete Renak Daueı 
lee Beslan Erkran- | kommen Beta einer 
J ER kungen Erkran- > Erkran- 
TAhraE kungen | rn kung 
(Tage) 
1882 79 993 37 502 46,9 755 220 ı 20,1 
1883 81 039 39 534 48,8 808 602 20,5 
1884 88151 41 392 47,0 861 017 20,8 
1885 96 057 45 730 47,6 1 029 072 22,5 
1886 108 806 55 062 50,6 1313 879 | 23,9 
1382/86 454 046 219 220 48,3 4 767 790 | 21,7 


Hieraus ist zunächst ersichtlich, dass das Beobachtungs- 
material der 5 Jahre bereits ein sehr beträchtliches und wohl 
das umfangreichste ist, welches bisher in Deutschland nach 
einheitlichen Grundsätzen gesammelt und bearbeitet worden ist. 

Die Zahl der unter Beobachtung gestandenen Personen 
ist von 1882 bis 1886 stetig gestiegen, was hauptsächlich durch 
den im Laufe dieser 5 Jahre erfolgten Hinzutritt mehrerer 
Verwaltungen zu erklären ist. 

Was nun die allgemeinen Erkrankungsverhältnisse anlangt, 
so ergibt sich aus dieser Zusammenstellung, dass die „auf je 
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100 Personen kommende jährliche Zahl der Erkrankungen“ 
— welche im folgenden kurz mit Erkrankungshäufig- 
“ keit bezeichnet werden soll — in den 5 Jahren mit einer 
Schwankung (im Jahre 1883), die durchschnittliche 
Krankheitsdauer aber stetig gestiegen ist. 

Da liegt nun sofort die Frage nahe: „Ist hieraus zu 
schliessen, dass sich der Gesundheitszustand des Personals der 
Deutschen Eisenbahnen wirklich allmählich verschlechtert, wie 
dies von Dr. Rigler bezüglich der im Maschinendienst Be- 
schäftigten schon früher behauptet wurde, oder ist die Er- 
klärung dieses Steigens sowohl der Erkrankungshäufigkeit, 
als in er durchschnittlichen Krankheitsdauer in anderen Ver- 
hältnissen zu suchen ?“ 


Die Beantwortung dieser Frage wird theilweise in dem 
nun folgenden Theile der Untersuchung gefunden werden, in 
welchem der Eintluss des Lebensalters auf die 
Erkrankungsverhältnisse der Betrachtung unterzogen 
werden soll. 


Zu diesem Zwecke soll von nachstehender Tabelle aus- 
gegangen werden, in welcher die Erkrankungsverhält- 
nisse des Gesammtpersonals zusammengestellt sind: 


Erkrankungsverhältnisse des Gesammtpersonals 1882/86. 


I 


Zahl der 

unter or Durch- 

ein- Auf je Zahl schnitt- 
jähriger ae A Fe ‘er a 

Beob- er 1enstete E auer 

Altersklasse achtung | Erkran- | kamen wer einer 

gestan- | kungen | Erkran- = °° | Erkran- 
denen kungen a58 kung 

Bedien- 

steten (Tage) 
bis 25 Jahre . 8315 2 326 28,0 35 315 15,2 
über25bis30Jahre | 27858 11 593 41,6 | 168707 14,6 
TE 67708 | 2994 | 442 | -475051| 15,9 
35.40 . 1 99006 | 46800 | 473 | 8789511 188 
TREE 05260 | 46767 | 49,1 | 9590388] 20,5 
Da 50 70059 | 35200 | 502 | 799088| 29,7 
00.52. HDEREe 41831 22 045 52,7 580512 26,3 
300 500004 26 028 14 342 DDN 448 794 31,3 
‚„ 60 Jahre 17 986 10 143 56,4 422 354 41,6 
zusammen | 454.046 | 219 220 48,3 |4767790 217 


Bezüglich der Erkrankungshäufigkeit ist er- 
sichtlich, dass dieselbe mit wachsendem Lebensalter stetig, 
aber — mit Ausnahme der niedersten Altersklasse - langsam 
wächst; das rasche Ansteigen der Erkrankungshäufigkeit in 
den beiden niedersten Altersklassen ist wohl auf den Einfluss 
des neuen und noch ungewohnten Dienstes zurückzuführen. — 
Die durchschnittliche Krankheitsdauer wächst 
ebenfalls von der zweiten Altersklasse an, aber verhält- 
nissmässig vielrascher, als die Erkrankungshäufigkeit; 
während aber diese in den beiden niedersten Altersklassen 
sehr rasch ansteigt, nimmt jene sogar ab, was die oben gege- 
bene Erklärung nur bestätigen dürfte. 3 

Um das verschiedene Verhalten der Erkrankungshäufig- 
keit einerseits und der durchschnittlichen Krankheitsdauer 
andererseits noch übersichtlicher darzustellen, sind im nach- 
stehenden die Verhältnisszahlen der Werthe der 


höheren Altersklassen zu jenen der Alters- 
klasse 25/30 berechnet: RER Re 
\ urchschnittliche 
Altersklasse Ba Kan 
über 25 bis 30 Jahre . 1,0 1,0 
APR EAN ds BIN 1 1,1 
RN, 1,1 1,3 
20 En 1,2 1,4 
„a8 ERS en 1,2 1,6 
U DRG 1,3 1.8 
BD NENE Ba N 1,3 2,1 
60 Jahre 1,4 2,8 


Während also beim Gesammtpersonal die Erkran - 


2,8 mal so gross, als in dieser. 


Es dürfte daher auch die beim Gesammtpersonal in den 
Jahren 1882 bis 1886 beobachtete Steigerung der Erkrankungs- 
häufigkeit und der durchschnittlichen Krankheitsdauer wenig- 
stens zum Theil auf eine Erhöhung des durchschnittlichen 
Lebensalters zurückzuführen sein, da jene Steigerung verhält- 
nıssmässig geringer war, als diese, 


‘ Nächst dem Lebensalter ist wohl von wichtigstem Ein- 
flusse auf die Erkrankungsverhältnisse die Beschäfti- 
gungs- oder Dienstesart. 1 

In Bezug auf letztere war das Gesammtpersonal in den 
drei Jahren 1882 bis mit 1884 in fünf Gruppen geschieden, 
und zwar in: 

I. Zugförderungspersonal, 

II. Zugbegleitungspersonal, 

III. Bahnbewachungspersonal, 

. IV. Stations- und Expeditionspersonal, 

V. Sonstiges pensionsberechtigtes Personal. 

Von dem Jahre 1885 an sind aber nunmehr sieben 
Gruppen gebildet, und zwar: 

A. Zugförderungspersonal, 

B. Zugbegleitungspersonal, 

C. Bahn-Bewachungs- und -Unterhaltungspersonal, 

D. Stationspersonal (exklusive E.), 

E. Personal für den niederen Stationsdienst, 

F. Weichenwärter, 

G. Büreau- und sonst nicht benanntes Personal. 

Diese neue Gruppirung ist nun im wesentlichen dadurch 
entstanden, dass aus der früheren Gruppe: 

IV. Stations- und Expeditionspersonal 
die drei Gruppen gebildet wurden: 

D. Stationspersonal (exklusive E.), 

E. Personal‘ für den niederen Stationsdienst, 

F. Weichenwärter; 
zum Zwecke der nachstehenden Untersuchung sollen daher 
zunächst auch für die Jahre 1885 und 1886 diese drei Gruppen 
wieder in eine zusammengezogen werden. 

In der folgenden Tabelle ist nun das Material der fünf 
Erhebungsjahre zusammengezogen, und zwar mit Ausscheidung 
des Gesammtpersonals in die verschiedenen Dienstesgruppen: 


Erkrankungsverhältnisse der verschiedenen Dienstes- 
gruppen 1882/86. 
Zahl der Durch- 
| je ein- ENE Aue schnitt- 
, jähriger a 100 Be- liche 
Dienstes- | Beobach- der |dienstete ARE Dauer 
gruppe tung ge- | Erkran-| kamen eitätane einer 
standenen | kungen | Erkran- > Erkran- 
Bedien- kungen kung 
\ Bueren (Tage) 
A. 57 541 48 332 84,0 349 647 17,6 
B. 65 879 42 201 641 | 871869 20,7 
C. 105 547 39 456 37,4 971429 24,6 
DISBSE 175 036 76 694 43,8 1 745 942 22,8 
G. 49 843 12 537 25,2 328 920 26,2 
Gesammt- 
personal 454 046 219 220 48,3 4 767 790 21,7 


In dieser Zusammenstellung ist vor allem der bedeu- 


‚tende Unterschied in der Erkrankungshäufig- 


keit bei den verschiedenen Dienstesgruppen auffallend; hier- 
nach erschiene der Einfluss der Beschäftigungsart auf die Er- 
krankungsverhältnisse viel intensiver, al3 der Einfluss des Le- 
bensalters. 

Aus dieser Tabelle ist aber zugleich ersichtlich, wie 
wichtig es ist, bei Beurtheilung von Erkrankungs- 
verhältnissen ausser der Erkrankungshäufig- 
keitimmer auch die durchschnittliche Krank- 
heitsdauer in Betracht zu ziehen; denn bezüglich 
der Dienstesgruppen verhalten sich die durchschnittlichen 
Krankheitsdauern gerade umgekehrt, wie die Erkrankungs- 
häufigkeiten. Beim Zugtörderun ss personal, also in jener 
Dienstesgruppe, bei welcher die Erkrankungshäufig- 
keit weitaus den höchsten Werth hat, ist die durch- 
schnittliche Krankheitsdauer am geringsten, 
und umgekehrt: beim Büreau personal (G.), bei welchem die 
Erkrankungshäufigkeit am geringsten ist, hat die durchschnitt- 
liche Krankheitsdauer den höchsten Werth. 

Diese Beobachtung ist, wenigstens bezüglich des Zug- 
personals, durchaus nicht neu; schon Behm hat in seiner 
„Statistik der Mortalitäts-, Invaliditäts- und 
Morbilitätsverhältnisse bei dem Beamtenpersonal der 
Deutschen Eisenbahnverwaltungen“ (pag. 80) darauf hinge- 
Ye und eine Erklärung hierfür in folgenden Worten ge- 

eben: 
ä „Ob nun aber in der That, wenn eine Erkrankung einge- 
treten ist, diese bei einem Mitgliede des Fahrpersonals weniger 
anhaltend ist, wie bei einem anderweitig beschäftigten Be- 
amten, dürfte aus der angedeuteten Erscheinung doch nicht 
ohne weiteres zu folgern sein, da bei den Zugbeamten mit 
Rücksicht auf den Wegfall der Fahrgebühren während der 
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Krankheit das Bestreben vorausgesetzt werden muss, die 
Krankheitsdauer in jedem einzelnen Falle nach Möglichkeit 
abzukürzen. Bei diesem Bestreben der Zugbeamten mag es 
aber auch wohl oftmals vorkommen, dass dieselben sich wieder 
zum Dienstantritt melden, ohne dass in Wirklichkeit die Krank- 
heit vollständig beseitigt ist. In diesen Fällen wird es alsdann 
nicht selten unvermeidlich sein, dass dieseibe Krankheit sich 
in kurzer Zeit wieder einstellt. Es kann daher sehr wohl sein, 
dass die grosse Anzahl von Krankheitsfällen beim Zugpersonal 
nicht ausschliesslich auf eine grössere Anstrengung der Dienst- 
verrichtungen dieser Personen zurückzuführen ist, sondern dass 
auch bezüglich dieser Erscheinung die erwähnten Gebühren 
theilweise von Einfluss sein mögen.“ 


Diese Anschauung dürfte im allgemeinen gewiss zu- 
treffend sein; auffallend bleiben aber immer noch die nicht un- 
beträchtlichen Unterschiede bezüglich der Dienstesgruppen des 
Nicht-Zugpersonals, und es erscheint daher zunächst noth- 
wendig, auf den Einfluss des Lebensalters innerhalb der ver- 
schiedenen Dienstesgruppen näher einzugehen. 


In der nachfolgenden Tabelle sind wieder aus dem Ma- 
terial der 5 Erhebungsjahre 1882/86 die Erkrankungs- 


 häufi gkeiten für die verschiedenen Dienstesgruppen und 


Altersklassen berechnet: 


Erkrankungshäufigkeiten (Mittelwerthe der Jahre 1882/86). 


Dienstesgruppe 
Altersklasse B ge as 
A. |. | C. D.E.F. | G. 

bis 25 Jahre: . . .| 65 55 | 13 26 | 21 28,0 

über 25 bis 30 Jahre | 92 58 | 22 32 19 41,6 

a age 76 | 55 | .28 338 | 20 44,2 

35 73 | 56 | 34 43 2 47,3 

AO. Aber, 88 | 61 | 36 46 26 49,1 

a6, 60°), 96. | 69 | 38 47 28 50,2 

N DOLENRDD: 100 75 44 48 si 59,7 

Mob 60 104 87 46 52 35 55,1 

„ 60 Jahre DR OLE KW 96} )51 55 36 56,4 
Sämmtliche Alters- 

klassen 84,0) 64,1] 37,4 43,8 25,2 48,3 


Die Resultate dieser Tabelle treten klar vor Augen, wenn 


"man in der üblichen Weise graphisch darstellt, indem man die 


Lebensalter als Abscissen, die Werthe der Erkrankungshäufig- 
keiten als Ordinaten eines rechtwinkligen Coordinatensystems 
aufträgt.— Man ersieht dann, dass, wie beim Gesammtpersonal, 
so auch bei den verschiedenen Dienstesgruppen 
die Erkrankungshäufigkeit mit dem Lebens- 
alter stetig, aberlangsam sich erhöht; eine Aus- 


“nahme hiervon findet aber beim Zugförderungspersonal (A.) 


statt, bei welchem von der niedersten Altersklasse zur nächst- 
höheren ein rapides Ansteigen der Erkrankungshäufigkeit, dann 
aber wieder ein Abfall derselben bemerkenswerth ist; hierdurch 
ist auch das rasche Ansteigen der Erkrankungshäufigkeit beim 
Gesammtpersonal, auf welches schon oben hingewiesen wurde, 
erklärt, zugleich aber auch die Anschauung bestätigt, dass 
diese Erscheinung auf den Einfluss des ungewohnten Dienstes 
zurückzuführen sei. 


Auffallend dürfte ferner erscheinen, dass die bedeutenden 
Unterschiede in den Erkrankungshäufigkeiten der verschiedenen 


 Dienstesgruppen schon in der niedersten Altersklasse auftreten, 


während man doch erwarten sollte, dass das, in durchschnitt- 
lich doch gleichen Gesundheitsverhältnissen zugehende Per- 
sonal erst allmählich den Einflüssen des verschiedenartigen 
Dienstes unterliegen würde; in der That dürfte diese Erschei- 
hung auch nur dadurch zu erklären sein, dass die Lebensalter, 


_ in welchen das Personal aufgenommen wird, nicht nur bei ver- 


schiedenen, sondern auch bei denselben Verwaltungen sehr 
verschieden sind, dass mithin auch in der niedersten Alters- 


klasse neben neu aufgenommenen Bediensteten sich auch solche 
befinden, welche schon länger im Dienste stehen. 


Um aber ein richtiges Bild dieser Verhältnisse zu ge- 
winnen, ist es nunmehr wieder nothwendig, die durch- 
sehnittlichen Krankheitsdauern in Betracht zu 
Any dieselben sind in der nachstehenden Tabelle mitge- 
theilt: ; 


| tionspersonal, 


a IV Aa 


Durchschnittliche Krankheitsdauern in Tagen (Mittelwerthe 
der Jahre 1832/86). 


iR. Dienstesgruppe Zu 
Altersklasse EEE Aa 
MB | ABBERBEL Go 
| | 

bis 25 Jahre 2. 1l 13 14 16 18 15,2 

über 25 bis 30 Jahre | 12 13 16 16 21 14,6 
0.305 r0B Ba. 101m 17 22 15,9 
5 135107, A006 6118| 1 90 25 18,8 
8.7 4080 Nase »I19|% 21 24 20,5 
„ 45. ,.50 2ı | 21 | 3 23 27 29,7 
3.5000 25 | 25 | 27 27 31 26,3 
„55 ano 3 | 28 | 31 32 35 31,3 
„. 60 Jahre „1 58 36 41 43 38 41,6 

Sämmtliche Alters- 
klassen 17,6 | 20,7| 24,6 22,8 4 26,2 21,7 


Hieraus ist zunächst ersichtlich, dass die durchschn ıtt- 
lichen Krankheitsdauern beim Zugförderungs- und Zug- 
begleitungspersonal in gleichen Altersklassen (mit Ausnahme 
der höchsten) nahezu gleich sind, dass mithin der Unterschied 
in der durcbschnittlichen Krankheitsdauer des gesammten 
Zugförderungs- bezw. Zugbegleitungspersonals lediglich auf 
verschiedene Altersvertheilung zurückzuführen ist; in der That 
steht das Personal des Zugförderungsdienstes überwiegend in 
Jüngeren Altern als das Zugbegleitungspersonal, wie aus 
der nachstehenden Tabelle ersichtlich ist: 


Altersvertheilung des Zugpersonals 1882/86. 


Zahl der unter einjähriger Beobachtung 
gestandenen Bediensteten 

A. Zugförderungs- | B. Zugbegleitungs- 

SANS personal | personal Ä 
im von | im von 

ganzen Je 100 | ganzen je 100 

bis 25 Jahren wa 558 1,0 412 0,6 
über 25 bis 30 Jahre 5136 8,9 2402 3,6 
30. 5 Br 605 95,4 8.037 12,2 
=. 800,0 16 325 28,4 16 184 924,6 
20 A 11 232 19,5 15580 | 28,7 
TAN 5.230 9,1 11839. | 180 
n BO, ADB 2649 4,6 6.400 9,7 
„BDA BO 1284 9,2 3 312 5,0 
„. 60) Jahreseren 522 0,9 1713 2,6 

| Sämmtliche Alters- 

klassen s 57 541 100,0 65 879 100,0 


Die durchschnittlichen Krankheitsdauern des Zugper- 
sonals sind in allen Altersklassen niederer, als beim Bahn- 
bewachungs- bezw. beim Stations- und Expedi- 
bei diesem wieder niederer, als beim 
Büreaupersonal. 


Hieraus geht wohl unzweifelhaft hervor, dass die 
Erkrankungsverhältnisse verschiedener Dien- 
stesgrupppen nienach der Erkrankungshäufig 
keit allein beurtheilt werden dürfen; dass aber 
andererseits bei gleichzeitiger Beachtung der beiden Momente: 
„Erkrankungshäufigkeit“ und „durchschnitt- 
liche Krankheitsdauer“ die Verhältnisse so komplizirt 
werden, dass es fast unmöglich erscheint, ein richtiges Bild 
derselben zu gewinnen. 


Es erscheint daher nothwendig, diese beiden Momente in 
eines zusammenzufassen; als solches stellt sich die Zahl 
der jährlichen Krankheitstage, welche aufje 
einen Bediensteten kommen, dar; dieselbe möge ım 
tolgenden kurz als „Kränklichkeit“ bezeichnet werden; 
die Werthe derselben, berechnet aus dem Materiale der fünt 
Jahre 1882/86, sind in der nachstehenden Tabelle mitgetheilt: 


Jährliche Krankheitstage pro Mann (Mittelwerthe aus 1882/86). 


Dienstesgruppe Ge- 

Altersklasse — sammt- 

A. | B. | C. ID. E.F.| G. personal 
bis 5 Jahre . . .| 69 | 71 I. 18 4,2 3,8 4,2 
über 25 bis 30 Jahre | 11,4 7,6 3,4 5,1 3,9 6,1 
RED en 10,2 | 84 | 49 6,6 4,5 7,0 
ATSBE AD N 129 | 103 | 6,6 8,4 6,2 8,9 
eaaa üb, 16,4 ı 118 | 7,8 9,7 6,2 10,1 
Aab.. 50 .4L, 202,145 | 8,9 11,0 7,5 11,4 
rin. ..bb, |, 25,221218,971 11,6 12,9 9,6 13,9 
AB. 60.'i, 33,7 | 24,1 | 14,4 169 | 1231 17,2 
„ 60 Jahre . .| 530 | 34,9 | 21,3 933,7 | 13,6 23,5 
Sämmtl. Alterskl. . | 14,8 | 13,2 9,2 10,0 6,6 10,5 


Diese Zusammenstellung — deren Resultate sehr über- 
sichtlich hervortreten, wenn sie in der üblichen Weise graphisch 
dargestellt werden — dürfte endlich ein klares Bild liefern über 
die allgemeinen Gesundheitsverhältnisse der verschiedenen 
Dienstesgruppen; denn Sie gibt ein zuverlässiges 


ass des Arbeitsverlustes, welcher in denver- 
schiedenen Dienstes- und Altersgruppen des 
(Schluss 


Aus dem Deutschen Reich. 
Preussische Staatseisenbahnen: 
Auflösung des Königlichen Eisenbahn - Betriebsamtes (Berlin- 
Dresden) zu Berlin und anderweite Abgrenzung mehrerer 
Eisenbahn - Direktionsbezirke. 

Durch Allerhöchsten Erlass vom 14. v. Mts. 
folgende Bestimmungen getroffen: 

A. In Abänderung des Erlasses vom 21. Februar 1880, 
dass das für die Verwaltung und den Betrieb der Berlin-Dres- 
dener Eisenbahn eingesetzte, der Eisenbahndirektion zu Berlin 
unterstellte Eisenbahn-Betriebsamt zu Berlin am 1. April auf- 
gelöst wird; 

. in Abänderung der Erlasse vom 20. August 1877, vom 

17. Mai 1884, vom 23. Februar 1881 und vom 30. März 1897, dass, 

gleichfalls am 1. April: 

die zum Bezirk der Eisenbahndirektion zu Berlin gehörende 
Strecke Berlin-Elsterwerda, 

II. die zum Bezirk der Eisenbahndirektion zu Breslau gehörende 
Strecke Jarotschin - Gnesen einschliesslich Orzechowo- 
'Warthehafen, 
die zum Bezirk der Eisenbahndirektion zu Magdeburg ge- 
hörende Strecke Sangerhausen-Erfurt, 

IV. die zum Bezirk der Eisenbahndirektion zu Hannover ge- 
hörenden Strecken: 

a) Herzberg-Landesgrenze (Badenhausen), 

b) Frankfurt a/M.-Bockenheim, 

welche letztere Strecke für Rechnung der Eisenbahndirektion 
zu Hannover bereits von der Eisenbahndirektion zu Frank- 
furt a/M. betrieben wird, 

V. die zum Bezirk der Rechtsrheinischen Eisenbahndirektion 
zu Köln gehörende, für Rechnung dieser Behörde bereits 
von der Eisenbahndirektion zu Frankfurt a/M. betriebene 
Strecke Horchheim-Niederlahnstein, 

VI. die zum Bezirk der Eisenbahndirektion zu Frankfurt a/M. 
gehörende, für Rechnung dieser Behörde bereits von der 
Eisenbahndirektion zu Erfurt betriebene Strecke Ilvers- 
gehofen-Erfurt 

von ihren bisherigen Bezirken abgetrennt und zu I, III und VI 

dem Bezirk der Eisenbahndirektion zu Erfurt, zu II dem Bezirk 

der Eisenbahndirektion zu Bromberg, zu IV/a dem Bezirk der 

Eisenbahndirektion zu Magdeburg und zu IV/b und V dem 

Bezirk der Eisenbahndirektion zu Frankfurt a/M. zugetheilt 

werden. — 


In Ausführung dieses Kaiserlichen Erlasses sind nach 
Bekanntmachung des Ministers der Öffentlichen Arbeiten vom 
19. März die Geschäftsbezirke der nachbenannten Königlichen 
Eisenbahn-Betriebsämter in der unten angegebenen Weise vom 
1. April ab, bezw. bei Neubaustrecken vom Tage der Betriebs- 
eröffnung, anderweitig abgegrenzt worden: 


Direktion Altona. 
Zuwachs: Wvrist - Itzehoe; 


wurden 


III. 


Betriebsamt Kiel. 
eröffnung. 


nach Betriebs- 


} Direktion Berlin. 
Betriebsamt Berlin (Berlin - Dresden). Unter Auflösung des 
Betriebsamts (Berlin- Dresden) zu Berlin ist die Strecke 
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beobachteten Personals durch Krankheit all- 
Jährlich verursacht wird. 

Man ersieht, dass die Kränklichkeit (les Zugperso- 
nals in allen Altersklassen, besonders in den höchsten, beträcht- 
lich höher ist, als jene der Dienstesgruppen; ferner, dass inner- 
halb des Zugpersonals wieder die Kränklichkeit des Zugför- 
derungspersonals wesentlich grösser ist, als die des Zug- 
aa Ay kpen ; jene ist in allen Altersklassen durchschnitt- 
lich zwei und ein halbmal, in der höchsten Altersklasse 
nahezu viermal so gross, als die Kränklichkeit des Büreau- 
personals. 

Diese Zahlenwerthe dürften auch eine genügende Zuver- 
lässigkeit besitzen, da sie aus einem ziemlich beträchtlichen 
Beobachtungsmaterial hervorgegangen sind; es dürften daher 
auch die allgemeinen Erkrankungsverhältnisse des beob- 
achteten Personals hiermit genügend klargelegt sein, und es 
wird sich nun darum handeln, zu zeigen, ob und wie aus dem 
vorliegenden statistischen Material Wege gefunden werden 
können, auf denen die nachgewiesenen ungünstigen Gesund- 
heitsverhältnisse des Zugpersonals, insbesondere des Zugför- 
derungspersonals, zu bessern sind; diese Besserung anzustreben 
ist aber für die betreffenden Verwaltungen nicht nur, wie Frei- 
herr v. Weber schon sagte, „eine Verpflichtung, die nur Mangel 
an Sinn für echte Humanität von der Hand weisen kann“, son- 
dern auch eine wirthschaftliche Forderung, nachdem wohl schon 
alle Verwaltungen nicht nur für erkrankte, sondern auch für 
invalid gewordene Bedienstete zu sorgen haben. 


folgt.) 


Berlin-Elsterwerda, in den Bezirk des Betriebsamts zu Berlin 
(Eisenbahn-Direktionsbezirk Erfurt), die Strecke Elsterwerda- 
Dresden an das Königreich Sachsen übergegangen. 


Direktion Breslau. . 
Betriebsamt Posen. Abgang: Jarotschin-Gnesen und Orzechowo- 
Warthehafen in den Bezirk des Betriebsamts zu Posen 
(Eisenbahn-Direktionsbezirk Brombers;), 


Direktion Bromberg. 
Betriebsamt Posen. Zuwachs: Jarotschin-Gnesen und Orzechowo- 
Warthehafen (siehe vorstehend Direktion Breslau). 


Direktion Köln (linksrheinisch). 

Aus dem Betriebsamt Aachen sind die Strecken Rheydt-M.-Glad- 
bach - Neuss, Rheydt - Dalheim - Landesgrenze und Neuss- 
Obercassel in den Bezirk des Betriebsamts zu Crefeld über- 
gegangen. 


Direktion Köln (rechtsrheinisch). 

Betriebsamt Köln hat die Strecke Urbach-Troisdorf (z. Z. ausser 
Betrieb) aus dem Bezirk des Betriebsamts zu Düsseldorf 
erhalten. 

Betriebsamt Düsseldorf hat dagegen die Strecke Duisburg- 
Oberhausen (Rh.) aus dem Bezirk des Betriebsamts zu 
Wesel übernommen. 

Betriebsamt Neuwied hat die Strecke Horchheim-Niederlahn- 
stein definitiv an den Bezirk des Betriebsamts zu Wiesbaden 
(Eisenbahn - Direktionsbezirk Frankfurt a/M.) abgegeben, 
welches Verwaltung und Betrieb dieser Strecke bereits für 
Rechnung des genannten Betriebsamts führt. 

Betriebsamt Wesel. Abgang siehe Betriebsamt Düsseldorf. 


Direktion Elberfeld. 

Betriebsamt Altena. Zuwachs: Hilchenbach - Erndtebrück, 
Erndtebrück-Raumland und Schmallenberg-Fredeburg, nach 
Betriebseröffnung. 

Betriebsamt Düsseldorf. 
Betriebseröffnung. 


Direktion Erfurt. 

Betriebsamt Berlin. Zuwachs: Berlin-Elsterwerda; aus dem 
Bezirk des zur Auflösung gelangenden Betriebsamts (Berlin- 
Dresden) zu Berlin (Eisenbahn-Direktionsbezirk Berlin). 

Betriebsamt Erfurt. Zuwachs: Sangerhausen-Erfurt ; aus dem 
Bezirk des Betriebsamts (Magdeburg-Halberstadt) zu Magde- 
burg (Eisenbahn-Direktionsbezirk Magdeburg) und Ilvers- 
gehofen-Erfurt; aus dem Bezirk des Betriebsamts zu Nord- 
hausen (Eisenbahn - Direktionsbezirk Frankfurt a/M.), für 
dessen Rechnung, Verwaltung und Betrieb dieser Strecke 
bereits von dem Betriebsamt zu Erfurt geführt wurde. 


Direktion Frankfurt a/M. : 

Betriebsamt Frankfurt a/M. hat definitiv die Strecken Frank-: 
furt a/M.-Bockenheim aus dem Bezirk des Betriebsamts 
Main-Weserbahn) zu Cassel (Eisenbahn-Direktionsbezirk 
annover), für dessen Rechnung, Verwaltung und Betrieb‘ 
dieser Strecke bereits von dem genannten Betriebsamt 
geführt wurde, zugetheilt erhalten, desgleichen die Strecken 


Zuwachs: Wülfrath - Velbert, nach 
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Rebstock - Frankfurt a/M. bezw. Bockenheim, Bockenheim- 
Louisa, aus dem Bezirk des Betriebsamts zu Wiesbaden (für 
dessen Rechnung, Verwaltung und Betrieb dieser Strecken be- 
reits von dem Betriebsamt zu Frankfurt a/M. geführt wurde) 

Betriebsamt Nordhausen. Abgang: Ilversgehofen-Erfurt siehe 
vorstehend Direktion Erfurt Betriebsamt Erfurt. 

Betriebsamt Wiesbaden. Abgang: Rebstock - Frankfurt a/M. 
bezw. Bockenheim, Bockenheim-Louisa siehe vorstehend 
Betriebsamt zu Frankfurt a/M. Zuwachs: Horchheim- 
Niederlahnstein aus dem Bezirk des Betriebsamts zu Neu- 
wied des Eisenbahn-Direktionsbezirks Köln (rechtsrheinisch) 
(siehe dort). 


Direktion Hannover. 

Betriebsamt Cassel (Main-Weserbahn). Abgang: Frankturt a/M.- 
Bockenheim; siehe vorstehend Direktion Frankfurt a/M. 
Betriebsamt Frankfurt a/M. 

Betriebsamt Paderborn. Zuwachs: Wulften-Duderstadt, nach 
Betriebseröffnung. Abgang: Herzberg-Landesgrenze (Baden- 
hausen); siehe vorstehend Direktion Magdeburg, Betriebs- 
amt Braunschweig. 


\ Direktion Magdeburg. 

. Betriebsamt Braunschweig. Zuwachs: Herzberg-Landesgrenze 
(Badenhausen), aus dem Bezirk des Betriebsamts zu Pader- 
born (Eisenbahn-Direktionsbezirk Hannover). 

Betrieosamt Magdeburg (Magdeburg - Halberstadt). Abgang: 
Sangerhausen Erfurt; siehe vorstehend Direktion Erfurt 
Betriebsamt Erfurt. 


Frachtfreie Beförderung von Liebesgaben in das Ueber- 
' schwemmungsgebiet. 

Der Preussische Minister der öffentlichen Arbeiten hat 
folgenden Erlass an die Königlichen Eigenbahndirektionen ge- 
richtet: „Zur Linderung der öffentlichen Noth, in welche durch 
die Ueberschwemmungen der Elbe, Warthe, Weichsel und 
Nogat umfangreiche Gebiete des Landes versetzt worden sind, 
ist an vielen Orten die Sammlung freiwilliger Gaben für die 
nothleidende Bevölkerung eingeleitet worden. Auf Grund 
Allerhöchster Ermächtigung werden die Königlichen Eisenbahn- 
direktionen angewiesen, freiwillige Gaben an Lebensmitteln 
zum Verzehr, an Kleidungsstücken, Decken und ähnlichen Be- 
dürfnissen, welche zur Unterstützung der nothleidenden Bevöl- 
kerung in den von den Ueberschwemmungen betroffenen Ge- 
bieten bestimmt sind und von Staats- oder Kommunalbehörden, 
Kreisvereinen oder anderen Wohlthätigkeitsvereinen aufgegeben 
und an solche Behörden oder Vereine gerichtet werden, bis auf 
"weiteres frachtfrei zu befördern. Die betreffenden Frachtbriefe 
müssen mit dem Vermerk versehen sein: ‚Freiwillige Gaben 
für die nothleidende Bevölkerung in Die in Betracht 
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- kommenden Kreise oder Ortschaften werden den Königlichen 


Eisenbahndirektionen von den Herren Oberpräsidenten der be- 
treffenden Provinzen bezeichnet werden. Die F'rachtfreiheit ist 
indessen schon jetzt nach solchen Stationen zu bewilligen, 
welche in oder an dem Ueberschwemmungsgebiet der Elbe 
zwischen Wittenberge und Hitzacker, der unteren Weichsel 
und Nogat und der Warthe bei Posen belegen sind. Die erfor- 
derlichen Verfügungen sind ungesäumt zu erlassen. Die Ver- 
waltungen der Privateisenbahnen werden aufgefordert werden, 
sich dieser Massnahme anzuschliessen.“ 


Betriebsergebnisse im Februar 1888. . 

Die vom Reichs-Eisenbahnamt aufgestellte, im „Reichs- 
Anzeiger“ veröffentlichte Uebersicht der Betriebsergebnisse 
Deutscher Eisenbahnen für den Monat Februar d. J. ergibt 
für die 66 Bahnen, welche auch schon im entsprechenden 
Monat des Vorjahres im Betriebe waren und zur Vergleichung 
gezogen werden konnten, mit einer Gesammt - Betriebslänge 
von 33 797,12 km, nachstehende Einzelnheiten: Im Februar d. J. 
war die Einnahme aus allen Verkehrszweigen auf 1 km 
Betriebslänge bei 39 Bahnen, mit zusammen 31 164,20 km, höber 
und bei 27 Bahnen, mit zusammen 2632,92 km (darunter 2 Bahnen 


_ mit vermehrter Betriebslänge), niedriger als in demselben 


ä Monat des Vorjahres. 


n 


’ 


In der Zeit vom Beginn des Etats- 
jahres bis Ende Februar d. J. war dieselbe auf 1 km Betriebs- 
länge bei 45 Bahnen, mit zusammen 31 109,27 km, höher und bei 


Aa 21 Bahnen, mit zusammen 2687,85 km (darunter 3 Bahnen mit 


vermehrter Betriebslänge), geringer als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres. Bei den unter Staatsverwaltung stehenden 
Privatbahnen, ausschliesslich der vom Staate für eigene Rech- 
nung verwalteten Bahnen, betrug Ende Februar d. J. das 


_ gesammte konzessionirte Anlagekapital 21 609 900 4 (14 655 000 


_ 
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Mark Stammaktien, 2454900 44 Prioritäts- Stammaktien und 
4 500000 #4 Prioritätsobligationen), und die Länge derjenigen 
Strecken, für welche das Kapital bestimmt ist, 88,27 km, so 
dass auf je 1 km 244816 4 entfallen. Bei den unter Privat- 
verwaltung stehenden Privatbahnen betrug Ende Februar d. J. 
das gesammte konzessionirte Anlagekapital 578457329 
(805 516 550 44 Stammaktien, 79 381 650 „% Prioritäts-Stammaktien 
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und 193 559 129 #4 Prioritätsobligationen), und die Länge der- 
jenigen Strecken, für welche dieses Kapital bestimmt ist, 
3799,32 km, sodass auf je 1 km 152253 .& entfallen. 


Saaleisenbahn. 

Nach dem Geschäftsabschlusse betrugen für das Jahr 1837 
die Betriebseinnahmen 1 148975 (1886: 1 064 732) 4, die Betriebs- 
ausgaben 633 621 (620834) „4 und demnach der Ueberschuss 
515 354 (443 888) 44 Nach Dotirung des Erneuerungsfonds und 
des Reservefonds erübrigt ein Betrag von 503 727 (418 929) 4, 
welcher folgendermassen Verwendung finden soll: Zur Ver- 
zinsung der 3!/; pCt. Schuldverschreibungen 122500 4, zur Zah- 
lung nicht fixirter Tantiemen 11 424 4, zur Zahlung der Staats- 
eisenbahnsteuer bezw. Staatsgewerbesteuer 8 999 „4, 5 pCt. Divi- 
dende auf die Prioritäts-Stammaktien mit 337500 44, !/; pCt. 
Dividende auf die Stammaktien mit 22476 „4, Koursverlust des 
Reservefonds 44 X, Vortrag auf neue Rechnung 782 4 Der 
Verwaltungsrath hat bereits beschlossen, der Generalversamm- 
lung die Vertheilung von 5 pCt. auf die Stamm-Prioritäts- und 
von !/; pCt. auf die Stammaktien vorzuschlagen. 


Eisenbahn Hildburghausen-Heldburg-Friedrichshall. 

Nach einer Bekanntmachung des Herzoglich Meiningen- 
schen Ministeriums soll mit Zustimmung des Landtags auf 
Kosten des Landesfiskus die Eisenbahn Hildburghausen-Held- 
burg bis Friedrichshall weitergeführt werden. Die Ausführung 
des Baues ist der Lokalbahn - Bau- und Betriebsgesellschaft 
Hostmann & Co. in Hannover übertragen worden. 


Stendal-Tangermünder Eisenbahn. 

Dıe Generalversammlung hat die vorgeschlagene Abände- 
rung der Statuten genehmigt. Die Frist zur Vorlage der Bilanz 
und der Gewinn- und Verlustrechnung ist auf 6 Monate aus- 
gedehnt. 

Eisenbahn Triptis-Blankenstein. 

Dem Landtage für das Fürstenthum Reuss ältere Linie 
liegt das Projekt einer Eisenbahn von Triptis über Auma, Zie- 
genrück, Remptendorf, Friesau, Ebersdorf und Lobenstein nach 
Blankenstein zur Berathung vor, ein Plan, der im Interesse eines 
Theils des Fürstenthums, welcher seither der Vortheile einer 
Eisenbahnverbindung entbehrte, möglichst gefördert wird. Die 
in dem Fürstenthum liegende 7,9 km lange Theilstrecke erfor- 
dert 118000 4 Grunderwerbskosten, welche nach dem am 30. No- 
vember vorigen Jahres abgeschlossenen Staatsvertrage zwischen 
Preussen, Sachsen-Weimar, Schwarzburg-Rudolstadt, Reuss j. 
und ä. Linie das betreffende Land zu tragen hat. (Vergl. auch 
die Notiz über Schönberg-Hirschberg in No. 27 S. 243 d. Ztg.) 


Frachtbegünstigung für Ausstellungsgut. 

Den für die Weltausstellung zu Barcelona bestimmten 
Gütern ist, wie die „Voss. Ztg.“ berichtet, nunmehr auch auf 
den Bayerischen Staatseisenbahnen und den Pfälzischen Eisen- 
bahuen die Begünstigung der frachtfreien Rückbeförderung ein- 
geräumt worden. 


Grossherzoglich Badische Staatseisenbahnen. 

Die Generaldirektion der Grossherzoglich Badischen 
Staatseisenbahnen hat innerhalb der Stadt Heidelberg eine 
durch ihre Organe verwaltete Expeditionsstelle für die An- 
nahme von Expressgutsendungen errichtet, deren Dienst am 
1. Mai d. J. beginnen wird. 


Hessische Ludwigsbahn. 
Wie der „Fr. Akt.“ erfährt. dürfte die Dividende der Hes- 
sischen Ludwigsbahn auf 4'/, pCt. fixirt werden. Die diesjährige 
Generalversammlung findet am 18. d. Mts. statt. 


Lübeck-Büchener Eisenbahn. 
Die Direktion hat neue ermässigte Tarife für seewärts in 
Lübeck eingehende Spiritussendungen von Reval, Riga, Windau, 
Libau, Danzig und Königsberg nach Hamburg veröffentlicht. 


Grosse Berliner Pferdeeisenbahn-Aktiengesellschaft. 

In der Generalversammlung, an welcher sich 46 Aktionäre 
mit 6234 300 44 und 2063 Stimmrechten betheiligten, wies der 
Vorsitzende auf das günstige Ergebniss des Vorjahres hin und 
sprach sich ausserdem dahin aus, dass auch in dem laufenden 
Geschäftsjahre aut ein befriedigendes Ergebniss zu rechnen sei, 
Demnächst genehmigte die Versammlung nach kurzer Durch- 
sprechung die Bilanz für 1887, setzte die Dividende auf 12 pCt. 
fest, überwies den Unterstützungsfonds der Beamten 50000 #4 
und sprach die Entlastung aus. Weiterhin wurde ein Antrag, 
10 000.000 4 pCt. Prioritätsobligationen unter den von der Direk- 
tion vorgetragenen Bedingungen auszugeben genehmigt, nach- 
dem von verschiedenen Aufsichtsrathsmitgliedern und beson- 
ders von dem Vorsitzenden die unabweisliche Nothwendigkeit 
der Anleihe erklärt, sowie darauf hingewiesen worden war, 
dass die anscheinend hohe Summe der Prioritätsanleihe nur 
nach Bedürfniss ausgegeben werden solle. 
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Kerkerbachbahn. 


Die auf den 7. Mai d. J. berufene Generalversammlung 
soll auch über die Aufnahme einer Anleihe von 300000 #4 Be- 
schluss fassen. 


Schleswig-Holsteinische Marschbahn-Gesellschaft. 


Der zum 24. d. Mts. einberufenen Generalversammlung:. 


liegt u. a. ein Antrag vor, betr. den Bau einer von der Station 
Wilster ausgehenden Bahn zur Verbindung mit der westlichen 
Mündung des Nord-Östseekanals, sowie die Aufnahme einer 
Prioritätsanleihe II. Emission von 2000000 44, um daraus die 
Baukosten der genannten Bahn im Betrage von rund 1 670000 
Mark und die Kosten etwa später erforderlich werdender Er- 
weiterungsbauten an der Hauptbahn zu bestreiten. 


Frankfurter Trambahn. 


Nach dem Jahresbericht für 1857 hat sich der Verkehr 
erfreulich entwickelt; derselbe betrug im Tagesdurchschnitt 
19036 Personen (1886: 17643). Die Roheinnahme ist 1837 um 
88300 „4. grösser als vor einem, um 161500 4 grösser als vor 
zwei Jahren; die Betriebskosten stiegen in der gleichen Zeit 
nur um 53 000 „4% bezw. um 119000 44 Der Bericht stellt Ver- 
handlungen mit der Stadt wegen Umwandlung der Pflasterungs- 
kosten in eine feste Jahresrente in Aussicht. Der gesammte 
Wagenpark steht mit 166 861 Fres. zu Buch. Die 216 (Ende 1886: 
175) Pferde der Gesellschaft sind mit 132840 Fres. in die Bilanz 
eingestellt. 


Hamburger Strassenbahn. 


In der Generalversammlung wurde der Antrag eines 
Aktionärs, die Dividende auf 7 pCt. zu erhöhen, abgelehnt und 
dieselbe, wie vorgeschlagen, auf 5% pCt. festgesetzt. Der 
Aktionär, welcher beantragt hatte, die Abschreibungen auf 
Bahnbaukonto herabzusetzen und eine höhere Dividende zu 
zahlen, gab einen Protest zu Protokoll. 


Eisenbahnprojekt Sonderburg-Augustenburg-Holm. 


Dem Kreise Sonderburg ist die Erlaubniss zur Vornahme 
allgemeiner Vorarbeiten für eine schmalspurige Eisenbahn von 
Sonderburg über Augustenburg nach Holm mit Abzweigung 
von Augustenburg nach Kekenishof ertheilt worden. 


Frankfurter Gütereisenbahn. 


In der kürzlich abgehaltenuen Generalversammlung ist der 
Jahresabschluss genehmigt, die Dividende auf 6% pCt. festge- 
setzt und Herr Stadtrath Gustav Kopisch-Breslau ın den Auf- 
sichtsrath gewählt. 


Aus Frankreich. 
Das Bahnnetz im Jahre 1887. 


Einer seitens des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten 
veröffentlichten Statistik über die Eröffnungen und Konzessionen 
Französischer Bahnen im Jahre 1887 entnehmen wir die folgenden 
Angaben. 


Es sind im ganzen 525 km Bahnen von allgemeiner Be- 
deutung eröfinet; unter denselben sind zu erwähnen die 54 km 
lange Strecke von Chagny nach Auxonne der Paris-Lyon-Mittel- 
meerbahn, die 50 km lange Strecke von la Fleche nach Saumur 
und die 47 km lange Strecke von Auxances nach Eygurande der 
Orl&ansbahn, die 41 km lange Staatsbahnstrecke von Arron nach 
Nogent-le-Rotrou. Infolge der Betriebseröffnungen während des 
Jahres 1837 umfasste dıe Länge der im Betriebe stehenden 
Bahnen von allgemeiner Bedeutung am Ende desselben 31 754 km, 
und zwar 29272 km, welche den Gesellschaften konzessionirt 
waren, 2468 km des Staatsbahnnetzes und 14 km nicht kon- 
zessionirte Bahnen. Mit Einschluss der konzessionirten Strecken 
betrug am Schlusse des Jahres 18837 die Länge überhaupt der 
Gesellschaftsbahnen von allgemeiner Bedeutung 35246 km; dazu 
kamen 2946 km Staatsbahnen, so dass das Französische Bahn- 
netz im ganzen 38192 km umfasste. 


Das im Betriebe stehende Bahnnetz örtlicher Bedeutung 
vermehrte sich im Jahre 1837 um 347 km und zählte am Schlusse 
desselben 2217 km, während die konzessionirte Länge 3671 km 
betrug. 


Bahneröffnungen im I. Quartal 1888. 


Nach dem ‚Journal des Transports“ kamen im I. Quartal 
d. J. folgende Bahnstrecken zur Eröffnung: Am 2. Januar 
die Lokalbahn Evreux-Neubourg 25 km im Departement Eure, 
im Gebiet der Westbahn, und am 4. März die 45 km lange Strecke 
Sulpice - Castres, der Midi gehörig. Ausserdem gelangte 
am 1. Februar auf der Insel Corsica die 73,8 km lange Linie 
Bastia-Corte und die 46,8 km lange Theilstrecke Casamozza- 


Tallone der von erstgenannter Linie ausgehenden Zweigbahn 


Casamozza-Fium-Orbo zur Eröffnung; durch diese Linien wird 


DS ee a a 


die Eisenbahnverbindung zwischen der Ost- und Westküste der 
Insel, zwischen Bastia und Ajaccio, angebahnt. 


Das Budgetwesen der Eisenbahngesellschaften. 


Das „Journal officiel“ vom 1. März d..J. enthält einen 
Bericht des Direktors der Eisenbahnen in dem Ministerium der 
öffentlichen Arbeiten über die Reorganisation des Rechnungs- 
wesens der Bahngssellschaften. In diesem Berichte wird es 
mit Rücksicht auf die schweren Lasten, welche dem Staate zur 
Zeit durch die Verträge vom Jahre 1883 auferlegt sind, als 
unabweisbar bezeichnet, dass derselbe über das Budget der Ge- 
sellschaften eine genaue Kontrole ausübt und im Benehmen mit 
den Verwaltungsräthen die Ausgaben zu vermindern sucht. Der 
Direktor der Bahnen erläutert die Grundsätze für diese Kontrole 
und die zur Verwirklichung derselben erforderlichen Mass- 
nahmen. Um die Durchführung dieser Vorschläge sicher zu 
stellen, sollen die Gesellschaften im letzten Drittel eines jeden 
Jahres dem Ministerium der öffentlichen Arbeiten einen, in be- 
stimmt vorgeschriebener Form aufgestellten Etat der Einnahmen 
und Ausgaben für das mit dem 1. Januar beginnende nächste 
Betriebsjahr vorlegen. “ 

Der Herr Minister hat bereits eine Reihe von Verfügungen 
im Sinne der Vorschläge erlassen. 


Der Südexpresszug. 

Seit dem 21. März d. J. verkehrt der Luxuszug „Süd- 
express‘, welcher Oalais und Paris mit Madrid und Lissabon 
verbindet, wie das „Journal des transports“ berichtet, zweimal in 
der Woche. Die Abfahrt vom ÖOrl&eansbahnhofe in Paris findet 
am Mittwoch und Sonnabend um 6 Uhr 40 Min. Abends statt; 
die Fahrt dauert bis Madrid 23 Stunden und bis Lissabon noch 
nicht 45 Stunden. Die Abfahrt von Lissabon findet am Dienstag 
und Freitag um 8 Uhr’30 Min. Abends statt und die Ankunft in 
Paris am Donnerstag bezw. Sonntag um 6 Uhr 50 Min. 


Vorortzüge von Lyon. 

Seit dem Ende des vorigen Jahres hat die Paris-Lyon- 
Mittelmeerbahn Tramwayzüge tür den Vorortverkehr von Lyon 
zwischen dem Bahnhofe Saint-Paul daselbst und Villefranche 
eingerichtet. Diese Züge — 5 täglich in jeder Fahrrichtung — 
bestehen aus einer Tendermaschine und aus einem oder höch- 
stens zwei besonders ausgestatteten Wagen II. und III. Klasse, 
welche 80 Plätze und einen Gepäckraum enthalten. Das Be- 
gleitpersonal der Züge besteht aus dem Maschinenführer und 
einem Schaffner. Da die mit durchgehender Bremse ausge- 
rüsteten Züge nur leicht sind, können dieselben rasch anhalten 
und in Bewegung gesetzt werden. Die 30 km lange Strecke 
zwischen Lyon und Villefranche wird in 66 Minuten zurück- 
selegt; die Fahrgeschwindigkeit beträgt also 27 km in der 
Stunde. Bisher halten. die Züge nur auf den wirklichen Sta- 
tionen; dem Vernehmen nach beabsichtigt die Gesellschatt 
aber, an gewissen Strassenübergängen Haltepunkte einzurichten, 
talls die betheiligten Ortschaften bereit sind, sich an den Kosten 
zur Herstellung der einfachen Anlagen für den Personenverkehr 
zu betheiligen. 

Kohlenverkehr. 


Der Umfang des Kohlen- und Kokesverkehrs auf der 
Nordbahn in den Jahren 1886 und 1887 ergibt sich aus den fol- 
genden: Zahlen: 


Erstes Zweites Im 
Jahr Halbjahr Halbjahr ganzen 
BR: EN SR 
TBV a u T % 2.691 690 | 3 196 457 5888 147 
1386 . A 2 402 522 2975 986 5 378 508 
Zunahme . | 289 168 | 220471 509 639 


Auf die Nordbahn entfallen 51,5 pCt. der im Nord- und Pas- 
de-Oalais-Kohlenrevier geförderten Materialien, und unter Abzug 
der an Ort und Stelle verbrauchten Mengen sogar 65 pCt. 
Diese grosse Vermehrung ist durch die Herabsetzung der Tarite 
in der Richtung nach Longwy und Nancy veranlasst, und zwar 
steigerte sich der im ersten Viertel des Jahres 1856 nur 13100 
umfassende Verkehr auf 120000 t in dem übrigen Theile des 
Jahres und auf 271199 t im Jahre 1887. hr 


In ähnlichen Verhältnissen vermehrten sich die Ein- 
nahmen; von 120000 Fres. im Jahre 1885 stiegen sie auf 
900090 Fres. im Jahre 1886 und erreichten 2000000 Fres. im 
Jahre 1887. j 


Mit Rücksicht auf diese vortrefflichen Ergebnisse haben 
Tarifermässigungen in der Richtung nach la Haute - Marne, 
Rouen, Roubaix und Dunkergue stattgefunden. Die Kohlen- 
werke des Nordreviers verlangen nun, dass die für die letzt- 
bezeichnete Richtung nur bei der gleichzeitigen Absendung 
von 25 Wagen zulässige Tarifermässigung bereits, in gleicher 


Weise wie in der Richtung nach Osten für Transporte durch 
10 Wagen zur Anwendung kommen. 


Aus Algier. 


Nach einer Mittheilung des „Moniteur de l’Algerie* sind 
zwischen dem Minister für Post- und Telegraphenwesen und 
den verschiedenen Gesellschaften der Bahnen in Alsier Ver- 
träge geschlossen, wonach gewisse Stationen für das Publikum 
auch in der Zeit, wenn Züge nicht verkehren, zur Aufgabe von 
Telegrammen geöffnet sind. 

Ferner wird berichtet. dass die Schlafwagen-Gesellschaft 
sich mit der Frage einer Einführung von Luxuswagen — Re- 
staurations- und Schlatwagen — auf den grossen Linien der 
Algerischen Bahnen, für den unmittelbaren Verkehr zwischen 
Algier einerseits und Oran, Constantine-Biskra und Böne-Tunis 
andererseits, beschäftigt. 


Aus der Schweiz. 
Eisenbahn-Verstaatlichung. 


Die Berner Bundesrathsmitglieder sollen auf Grund einer 

- Darlegung des Berner Jurabahndirektors Marti beschlossen 

haben, für die Verstaatlichung sämmtlicher Bahnen einzutreten 

und im Juni d. J. einen entsprechenden Antrag einzubringen. 

Westschweizerische Abgeordnete werden angeblich die Berner 
Anträge unterstützen. 

Auch der frühere Direktor der Schweizer Centralbahn 

Dr. Vischer hat kürzlich in einer Versammlung der sta- 

tistisch-volkswirthschaftlichen Gesellschaft die Verstaatlichung 

. der Eisenbahnen auf Grund eines Eidgenössischen Enteignungs- 

gesetzes empfohlen. 


Nordostbahn. 


Wie die „Voss. Ztg.“ berichtet, hat nach amtlicher Mit- 
theilung in der Sitzung des Nationalraths vom 22. März d.J. 
der Bundesrath der Direktion der Nordostbahn in betreff des 
_ Rückkaufs dieser Bahn erklärt, dass er die von der Generalver- 
- sammlung der Aktionäre gestellten Bedingungen nicht annehme. 

Wünsche die Verwaltung der Nordostbahn weitere Unterhand- 
- lungen, so möge sie neue Vorschläge machen. 
%. Für die nächste Session der Eidgenössischen Räthe stellte 
_ Bundesrath Welti Anträge des Bundesraths betreffs Fest- 
setzung der Baufristen für die rechtsufrige Zürichsee-Bahn in 
Aussicht. Der Bau der Moratoriumslinien werde der jeweiligen 
Finanzlage der Nordostbahn angepasst und überhaupt die Mo- 
‚ratoriumsfrage unabhängig von der Rückkaufsfrage behandelt 
_ werden. Für den Bau der Moratoriumslinien werde die Bundes- 
versammlung die nöthige Fristverlängerung gewähren. 


» Von der Gotithardbahn. 


"Klage — Zweites Gleis. — Massnahmen gegen 
Betriebsunterbrechungen. 
: Die schon wiederholt in Aussicht gestellte Erhebune einer 
Klagegegen die Gotthardbahn durch den Kan- 
ton Zug ist nunmehr vom Regierungsrath im Kantonsrathe 
beantragt worden. Der Klageantrag geht dahin, die Gotthard- 
bahn habe die Linie Zug-Goldau herzustellen und zu betreiben; 
ım Verzugstalle soll der klagenle Kanton berechtigt sein, dies 
auf Rechnung der Gotthardbahn zu thun. Bekannt ist, dass die 
Gotthardbahn schon längst sich bereit gezeigt hat, die Linie 
zu bauen, dass ihr aber die Genehmigung des Bundesraths 
fehlt. Auch die anzustrengende Klage muss ausdrücklich „die 
' hoheitliche Genehmigung vorbehalten“. Es lässt sich daher, 
, bemerkt die „Fr. Ztg.“, nicht recht absehen, was die Klage 
eigentlich bezweckt. 


Die Arbeiten an der Legung des zweiten Gleises 
der Gotthardbahn nehmen einen ungestörten und gedeih- 
lichen Verlauf. Der Tunnel bei Polmengo geht in allernächster 
Zeit der Vollendung entgegen; gleich nach derselben wird mit 
_ der Ausweitung desjenigen bei Dazio und dann der briden 
- Kehrtunne) von Freggio und Prato begonnen werden. Zur 
Sicherung eines ungestörten Verkehrs während dieser Bauten 
ist von der Betriebsdirektion das Erforderliche ohne Rücksicht 
_ auf die Kosten veranlasst worden. Unter anderem ist auf dem 
Monte Piotto in einem Schutzhause eine besondere vorläufige 
 Telegraphen-Centralstation eingerichtet, ven der aus tele- 
graphische und telephonische Leitungen nach allen Arbeits- 
stellen gehen, so dass auf den Stationen Rodifiesso und Faido 
_ jeder Zeit die genauesten Berichte über den Zustand der Linie 
vorliegen. Von denselben fährt kein Zug ab, ohne dass genau 
‚festgestellt ist, ob die Linie überall frei ist. Zugleich besorgen 
diese Linien den Verkehr derjenigen ordentlichen Linien, die 
_ zeitweilig unterbrochen werden müssen. 


Im Eidgenössischen Eisenbahndepartement werden dem 
- Vernehmen nach Massnahmen studirt, durch welche der Wieder- 
kehr von Unterbrechungen des Betriebes durch 
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Lawinen auf gewissen Punkten der Gotthardlinie vorgebeugt 
werden soll. Man soll daran denken, für die bedrohtesten 
Stellen Tunnels herzustellen; auch würden an gewissen 
Punkten der Tessin und die Reuss durch solide Wölbungen zu 
schützen sein. 


Restaurationswagen auf der Strecke Basel-Gotthard-Mailand. 

Gemäss einer Vereinbarung zwischen den Direktionen der 
Gotthardbahn, der Schweizerischen Centralbahn und der Ita- 
lienischen Mittelmeerbahn einerseits, und der internationalen 
Schlafwagengesellschaft andrerseits verkehren seit dem 16. März 
d. J. in den Tagesschnellzügen Basel-Gotthard-Mailand an Stelle 
der Schlaiwagen Salon - Restaurationswagen. Die Benutzung 
dieser Wagen ist nur Reisenden mit Billets I. Klasse gestattet. 
Wünscht ein Reisender mit Billet II. Klasse den Salon-Restau- 
rationswagen zu benutzen, so hat derselbe ein Zuschlagsbillet 
tür diejenige Strecke zu lösen, aut welcher er die Fahrt in ge- 
nanntem Wagen zurücklegt. Ausserdem hat jeder Reisende 
beim Einsteigen in den Salon-Restaurationswagen vom Be- 
dienten des Wagens ein Zuschlagsbillet zu lösen. Der hierfür 
zu entrichtende Betrag ist für nachstehende Theilstrecken der 
Gotthardbahn folgender: Luzern-Göschenen 2 Fres. 50 Rp., 
Göschenen-Mailand 6 Fres. 75 Rp., Göschenen-Bellinzona 3 Fres,, 
Bellinzona-Lugano 1 Fre. 


Schweizerische Centralbahn. 

In einer am 20. März d. J. abgehaltenen Verwaltungs- 
rathssitzung ist die Direktion ermächtigt, weil im laufenden 
Jahre ältere, meist zu 4!/; und 5 pCt. verzinsliche Obligationen 
im Betrage von etwas über zwei Millionen Frauken zur Rück- 
zahlung gelangen, bis auf den Betrag von zwei Millionen Obli- 
gationen des 4prozentigen Anlehens von 1886 auszugeben und 
den Emissionskours derselben selbst zu bestimmen. 


Simplonbahn. 

Die zur Betreibung der Simplonangelegenheit nach Roın 
gesandten Unterhändler der Schweizer Westbahn sind angeb- 
lich. mit sehr günstigen Mittheilungen über den Verlauf der 
Unterhandlungen zurückgekehrt. 


Druckschienen mit Wasserkraftleitung. 

Druckschienen haben bekanntlich den Zweck, dem Wei- 
chensteller das Umlegen der Weiche unter dem Zuge unmözg- 
lich zu machen. Neuerdings hat die Schweizerische Oentral- 
bahn mit eigenartig konstruirten Druckschienen einen Versuch 
gemacht, bei welchen ein Pedal entbehrlich ist, ındem der 
Druck des Rades auf die Fahrschiene unmittelbar zur Verrie- 
gelungsstelle an der Weichenzunge geleitet wird und bei wel- 
cher die Leitung nicht durch Gestänge, sondern ılurch Wasser- 
kratt stattfindet. Die Vorrichtung ist, wie die „Schweiz. 
Bauz.“ berichtet, sehr einfach, gegen Witterungseinflüsse, na- 
mentlich Eisbildung, geschützt und hat sozusagen keine der 
unmittelbaren Abnützung ausgesetzte Bestandtheile. Nachdem 
der Versuch zur Zufriedenheit ausgefallen ist, soll die Verwen- 
dung einer grösseren Anzahl solcher Druckschienen beschlossen 
worden sein. 


Verband der Bee nsren Schmalspur- und Sekundär- 
yahnen. 

In der Schweiz wird die Gründung eines Verbandes der 
Schmalspur- und Sekundärbahngesellschatten angestrebt, zu 
welchem Behufe bereits wiederholte Vorberathungen statt- 
gefunden haben. Dem uns vorliegenden Entwurte des Vertrages, 
welcher die Grundlage des Verbandes bilden soll und noch eud- 
gültig festzustellen ist, entnehmen wir die folgenden Einzeln- 
heiten. 

Der Verband bezweckt: 1. die gemeinsame Behandlung 
der Fragen allgemeiner Natur im Bau und. Betriebe; 2. die 
zemeinsame Behandlung solcher Gegenstände, welche eine der 
Verwaltungen der Berathung der Vereinsverwaltungen zu unter- 
stellen wünscht. Zu diesem Behufe sollen Konferenzen statt- 
finden, so olt der Präsident es für nöthig erachtet, oder die 
Konferenz es selbst beschliesst, oder auf das Ver'angen von 
wenigstens zwei Verwaltungen. Jede Verwaltung kann sich 
in den Konferenzen durch Abgeordnete aus ihrer Mitte oder 
durch höhere Angestelite vertreten lassen. Die Konferenz 
bezeichnet für die Dauer eines — vom 1. Januar bis 31. De- 
zember währenden — Geschäftsjahres zur Geschäftsleitung 
eine der Verwaltungen. welche ıür die zwei nächsten Jahre 
nicht wieder wählbar ist. Die Präsidialverwaltung hat dis 
Arbeiten der Konferenzen, welche mindestens 14 Tage vor der 
Zusammenkunft unter gieichzeitiger Beifügung eines Verzeich- 
nisses der zu behandelnden Gegenstände einzuberufen ist, vor- 
zubereiten und die getassten Beschlüsse auszuführen. Ueber die 
in den Konteren-en erörterten Fragen werden Protokolle auf- 
gestellt, welche jeder Verwaltung spätestens 8 Tage nach der 
Konferenz abschriftlich zuzufertigen sind. Das Ergebniss der 
Berathungen wird durch Abstimmung ermittelt, wobei jede Ver- 
waltung zur Abgabe einer Stimme berechtigt ist. Bei Er- 
nennungen entscheidet die absolute Stimmenmehrheit, in allen 


a 


anderen Fällen ist Einstimmigkeit aller Verwaltungen erforder- 
lich. Von den Verbandskosten werden zwei Drittel gleichmässig 
und ein Drittel im Verhältniss zur Länge der bezüglichen Bahn- 
linien vertheilt. Keine dem Verbande angehörenao Verwaltung 
kann aus demselben ohne schriftlickse, der Präsidialverwaltung 
ein Jahr zuvor übermittelte Erklärung ausscheiden; eine während 
des Jahres eingehende Austrittserklärung wird als am 1. Januar 
des folgenden Jahres eingegangen angesehen. 


Aus England. 
Eisenbahnvorlagen im Parlament im Jahre 1888. 


Seitens der Eisenbahngesellschatten wird das Kapital in 
diesem Jahre stärker in Anspruch genommen als in den beiden 
vorhergehenden Jahren. Dem Parlamente sind bereits 20 Vor- 
lagen für 226 Meilen (364 km) Bahn durch neue Gesellschaften 
gegenüber 19 Vorlagen für 142 Meilen (22% km) in der vorher- 
gehenden Sitzung unterbreitet. Die Gesammtzahl der sowohl 
von den schon bestehenlen wie von den neuen Gesellschaften 
ausgehenden Eisenbahnvorlagen beträgt 102 gegen 82 in der 
vorigen Sitzung, die Länge der neuen Strecken 446 Meilen 
(718 km) gegen 2% Meilen (364 km). Die Länge der einzelnen von 
den neuen Gesellschaften vorgeschlagenen Strecken schwankt 
zwischen 3 und 48 Meilen (5 und 77 kin). Es beantragen sechs 
Gesellschaften, ihrer übernommenen Verpflichtungen überhaupt, 
und fünf, derselben zum Theil enthoben zu werden, während 
eine weitere grössere Anzahl eine Terminsverlängerung für den 
Grunderwerb oder für die Fertigstellung der Arbeiten wünscht. 
Zwanzig Gesellschaften erbitten die Genehmigung, die Zinsen 
während der Bauzeit der bewilligten Strecken aus dem Kapitale 
bestreiten zu dürfen. 

Ueber die dem Parlamente seit dem Jahre 1882 unter- 
breiteten Eisenbahnvorlagen gibt die nachfolgende Zusammen- 
stellung Auskunft: 


| Von V 

zZ | bestehenden G ells DH 
© Jahr Gesellschaften | a N 
4 Vorlagen km Vorlagen km 

1 1882 104 951 60 1270 
4 1883 96 1003 | 55 1873 
3 1884 101 658 | 48 1024 
4 1885 97 238 35 631 
5 1886 70 193 | 21 396 
6 1887 62 135 19 229 
7 1888 82 354 20 364 


Der Verkehr zwischen England und dem Festlande 
im Jahre 1887. 


In dem Jahre 1887 sind auf den verschiedenen Routen 
zwischen England und dem Festlande 495000 Personen be- 
fördert, beinahe 3000 weniger als in dem Vorjahre. Auffällig 
ist hierbei die beträchtliche Zunahme des Verkehrs auf der 
Strecke Chatham-Oalais, auf welcher etwa 19720 Personen oder 
9 pCt. mehr als in dem Jahre 1886 und etwa 45100 Personen 
oder 24 pOt. mehr als in dem Jahre 1885 befördert sind. Auf 
der South - Easternbahn sind 18880 Personen oder 16 pCt. 
weniger als im Jahre 1886 befördert. Von dem Kanalverkehre 
entfallen zur Zeit auf die Chathambahn 56 pCt., auf die South- 
Easternbahn 26 pCt., auf die allgemeine Schifffahrtsgesellschaft 
1 pCt. und auf die Brightongesellschaft 17 pCt. 

Der Verkehr auf der Harwichroute der Great Eastern- 
bahn vermehrt sich von Jahr zu Jahr und ist im Jahre 1887 
so gross gewesen wie bisher noch nicht; die diesjährige Aus- 
stellung in Brüssel wird für diese Strecke voraussichtlich be- 
sonders vortheilhaft sein. Die ausgezeichnete Geschäftsleitung 
der.Chathamgesellschaft, welche auf der Oalaisroute das ganze 
Jahr hindurch bei der sehr günstigen Abfahrtszeit um 11 Uhr 
Vormittags (auf der Folkestoneroute um 9 Uhr 40 Min. Vor- 
mittags) vortrefliche Schiffe verkehren lässt, trägt sehr wesent- 
lich dazu bei, die Doverroute veständig zu begünstigen. 

Der Verkehr auf der Route von Dieppe bleibt selır zurück; 
als Grund hierfür darf der Mangel bestimmter Fahrzeiten, 
welche das Publikum beansprucht, bezeichnet werden. Die 
Direktoren der Newhaven Harbour Company hoffen indessen, 
dass die zur Zeit in der Ausführung begriffenen Bauten noch im 
Laufe des Jahres beendet und die Barre an der Hafeneinfahrt 
alsdann gänzlich beseitigt sein wird. Gleichzeitig hofft man, 
dass bis dahin die Verbesserungen des Hafens von Dieppe 
fertiggestellt sein- werden und diese Route sich demnächst 
einer grösseren Gunst beim Publikum erfreuen wird. Mit 
Rücksicht hierauf lässt die Brightongesellschaft zur Zeit in 
Fairfield bei Glasgow zwei neue Dampfer bauen, welche binnen 


3% Stunden die 108 km zwischen. Dieppe und Newhaven 
zurücklegen sollen. 


Amerikanische Mittheilungen. 
Unwetter. 


Im Januar wurde der Westen Amerikas durch Schnee- 
stürme heimgesucht, welche am 11. in Dakota begannen und 
sich vom nördlichsten Punkte telegraphischer Verbindung bis 
herunter zum Mexikanischen Meerbusen erstreckten; sie ge- 
hören in Bezug auf Ausdehnung, Strenge und Dauer zu den 
schlimmsten der bekannten derartigen Ereignisse. Die dadurch 
entstandenen Verluste an Menschenleben und Eigenthum sind 
sicherlich sehr bedeutend gewesen, ebenso die Leiden der Be- 
völkerung. Nach den Berichten aus den betroffenen Gegenden 
sollen mindestens 150 Menschen umgekonmen sein, die wirk- 
liche Zahl ist wahrscheinlich viel höher. Die Unterbrechungen 
des Eisenbahnverkehrs waren sehr bedeutende. Viele Züge im 
Nordwesten blieben auf längere oder kürzere Zeit stecken; auf 
manchen Durchgangslinien blieb der Verkehr 5 Tage lang ge- 
sperrt und selbst die Züge der „Short Line“ zwischen St. Paul 
und Minneapolis wurden zeitweise unterbrochen, mindestens 
hat ein Expresszug zwischen St. Paul und Chicago 4 Tage 
unterwegs festgelegen. Dass Reisende ernstlich betroffen 
wären, hat nicht verlautet. Dagegen soll verschiedentlich Vieh 
in den unterwegs gewesenen Zügen durch Frost gelitten haben. 

Bei der Aufräumung sollen sich die rotirenden Schnee- 
schaufelmaschinen, namentlich auf der Northern Pacifiebahn 
sehr bewährt haben. Nach einer in der „Railr. Gaz.“ ent- 
haltenen Mittheilung hat eine solche Maschine eine, an manchen 
Stellen bis zu 15 Fuss mit Schnee bedeckt gewesene Strecke 
von über 300 Meilen binnen 16 Stunden frei gemacht. 


Fahrgelderhebung während der Fahrt. 


Es ist ın Amerika in viel höherem Masse als hier üblich, 
ohne Billet in den Zug zu steigen und erst unterwegs das Fahr- 
geld zu zahlen —oder auch nicht. Die Gelegenheit und Versuchung 
tür den Zugführer, die erhobenen Beträge, statt sie gehörigen 
Orts abzulietern, in die eigene Tasche zu stecken, ist daher 
viel grösser, als bei uns und binnen kurzem zu Vermögen ge- 
langte Zugführer gehören nicht gerade zu den Seltenheiten. 
Diesem für die Bahnen verlustbringenden Uebelstande suchen 
dieselben in verschiedenartiger Weise entgegenzuarbeiten. 

So hat jetzt, nach Mittheilung in der „Railr. Gaz.“, die 
Cincinnati, Hamilton und Dayton Eisenbahn ihre Zugführer 
durch Rundschreiben angewiesen, jeden unterwegs erhobenen 
Fahrgeldbetrag sofort nach der Annahme zu buchen und dabei 
auch die Nummer des Wagens, in welchem die Erhebung statt- 
gefunden, zu vermerken. Diese Bahn benutzt, soweit bekannt, 
nicht das sonst vielfach gebräuchliche sogenannte „Duplex 
cash fare ticket“, bei dessen Verwendung der Zugführer, 
lediglich mittels seines Koupirzeichens eine vollständige Fest- 
stellung des Vorgangs und gleichzeitig eine Empfangsbeschei- 
nigung für den Reisenden hervorbringt. Die Mitangabe der 
Wasennummer, die bei diesem Verfahren nicht wohl möglich, 
soll eine Vermehrung der Hemmungsmittel gegen Irrthümer 
sein und die zu verwendenden Formulare sind so eingerichtet, 
dass die Zeit zur Ausfüllung bei der Vereinnahmung keine 
längere ist, als früher. Ob aber diese Einrichtung von Erfolg 
sein wird, kann erst durch die Erfahrung bekannt werden. 

Jedenfalls macht das ganze Verfahren des Fahrgeld- 
einsammelns während der Fahrt den Superintendenten viel 
Kopfzerbrechen, denn es ist nöthig, sich sowohl gegen Irr- 
thümer als auch gegen Unredlichkeiten zu sichern und selbst 
bei der grössten Sorgfalt in der Auswahl der bezüglichen 
Beamten sind Missgriffe nicht zu vermeiden Doch spielt auch 
das Günstlingsweser, welches häufig ungeeignete Persönlich- 
keiten ins Amt bringt, hierbei keine geringe Rolle. 


Sicherheit beim Betriebe. B 
Für die Betriebsverhältnisse auf den Aınerikanischen 
Bahnen dürfte die nachfolgende Auslassung der „Railr. Gaz.“ 
bezeichnend sein: Eon 
„Die auf so vielen Bahnen gebräuchliche Ablassung von 
Zügen in zu kurzen Zwischenräumen hintereinander, deren 
Folgen sich ziemlich in jedem Monats - Untälleverzeichnisse 
durch die zahlreichen Fälle des Auffahrens von Zügen auf ein- 
ander kenntlich machen, ist eine Art von Missstand, welcher 
mehr Aufmerksamkeit verdient, als ihm gewöhnlich gewährt 
wird. Es ist so oft nothwendig, einer Nichtbeachtung der 
hierauf bezüglichen Vorschriften nachzusehen und es gibt so 
viele Fälle, in denen das Nachfolgen eines Zuges hinter einen 
voraufgefahrenen nach weniger als 5 Minuten völlig ungetährlich 
erscheint, dass die Superintendenten geneigt sind, dies als einen 
der Punkte anzusehen, bezüglich deren man der Ueberlegung 
der Beamten Vertrauen schenken müsse. Ein Zwischenraum 
von 5 Minuten ist aber in der That bei schweren, langsam- 


inne zu halten. 


fahrenden Zügen ein so kurzer, dass es BE ist, ihn genau 

Ein mit 15 Meilen für die Stunde fahrender 
Zug legt in 5 Minuten nur 1% Meilen zurück; Führer, welche 
so nahe auf einander folgen, werden so sehr an den Anblick 


_ vorausfahrender Güterwagen gewöhnt, dass sie unwillkürlich 


_ genügen. 
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ungünstig einwirken. 
‚Sicherheit in hohem Grade davon abhängig, dass der Flaggen- 


‘ vor ihm zu bemerken sucht. 


6. Stoll, 
Schweizerischen Kreditanstalt, 


zu einer grösseren Gleichgültigkeit dagegen kommen, als wenn 
Zwischenräume von 8 oder 10 Minuten innegehalten werden. Bei 
Geschwindigkeiten, die um 50, 75 ja 100 pOt. von einander ab- 
weichen und bei Zulassung der Praxis, leichtere Theile zur 
Kohlenersparung in Gefällstrecken schneller zu fahren, wird 
sehr leicht die vorgeschriebene Abstandszeit in gefahrvoller 
Weise verkürzt. Selbst da, wo Stationsindikatoren im Gebrauch 
sind und daher angenommen wird, dass die Führer auf jeder 
Station genau die Stunde und Minute, zu welcher der voran- 
gesangene Zug abgefahren ist, lesen können, ist die Sicherheit 
keineswegs verbürgt. Denn die Stationsbeamten werden ohne 
scharfe Ueberwachung leicht zu der Gewohnheit kommen, die 
Indikatoren einige Minuten später, als der Zug abgefahren ist, 
zu stellen, statt unmittelbar bei der Abfahrt. Auch werden 
die Führer nicht selten durch vorüberfahrende Züge u. s. w. 
den Blick auf den Indikator verdeckt finden und dadurch ver- 
leitet werden, ihn auch auf anderen Stellen unbeachtet zu 
lassen. Da, wo weder Blockirungseinrichtungen noch Zeit- 
indikatoren sich befinden, verdient aber der Zwischenraum 
ganz besondere Beachtung. 

Es gibt unzweifelhaft manche Stellen, wo 5 Minuten nicht 
Ein mit der Schnelligkeit von 4 Meilen auf die 
Stunde, also im lebhaften Schritt, zurückgehender Signalmann 
und ein mit 15 Meilen sich bewegender Zug werden sich 
höchstens 1400 Fuss von dem Ausgangspunkte des Mannes 
treffen. Wenn nun auch häufig auf eine solche Entfernung der 
Zug zum Stehen gebracht werden kann, so ist doch das Doppelte 
derselben erforderlich, wenn Gefälls, oder schläfrige Führer 
Augenscheinlich ist daher bei uns die 


mann beim Zurückgehen von seinem Zuge, noch ehe dieser 
völlig stillsteht, scharf ausschreitet und der Führer mit ge- 
spannter Aufmerksamkeit Flaggen auf eine weite Entfernung 
Bei neuerlichen Bremsversuchen 
haben sich beinahe 1400 Fuss als erforderlich erwiesen, um 
einen mit Luftdruckbremse ausgestatteten Personenzug anzu- 
halten; wenn also der Signalmann nur um einige Sekunden 
das Zurückgehen von seinem Zuge versäumt, so ist der günstige 
Einfluss der vorerwähnten Bedingungen schon bedeutend ver- 
ringert.“ 


Bücherschau. 


Zur Ehrenrettung des Privatbahn-Systems der Schweiz. 
Von G. Stoll. Zürich, 1888. Verlag von Orell, Füssli & Co. 

Den Lesern unserer Zeitung ist es bekannt, dass die 
Frage der Verstaatlichung der Schweizerischen Eisenbahnen 
neuerdings mit grosser Lebhaftıgkeit erörtert wird. Wie es bei 
einer so gewichtigen, die verschiedenartigsten Interessen be- 
rührenden Angelegenheit nicht anders erwartet werden kann, 
stehen sich die Ansichten der Vertreter „für“ und „gegen“ schart 
gegenüber, und zur Zeit dürfte wohl schwerlich vorausgesagt 
werden können, welcher Seite sich der Sieg zuwenden möchte. 
Bei dieser Sachlage darf jede zur Beleuchtung der Verhältnisse 
beitragende Kundgebung auf das Interesse nıcht allein der zu- 
nächst betheilisten, sondern auch derjenigen weiteren Kreise 
rechnen, welche durch Gründe irgend welcher Art veranlasst 
oder durch ihre Stellung geradezu verpflichtet sind, den Verkehrs- 
angelegenheiten der Schweiz Beachtung zu schenken, und, da 
letzteres bei unseren Lesern in hervorragendem Masse zutrifft, 
so unterlassen wir nicht, die Aufmerksamkeit derselben auf die 
oben genannte Schrift zu lenken, welche — unseres Erachtens 
nicht ohne Erfolg — bestrebt ist, manche, den Schweizerischen 
Privatbahnen unnöthigerweise aufgebürdeten Vorwürfe zu ent- 
kräften bezw. auf das richtige Mass zurückzuführen. 

Der Verfasser der 69 Seiten umfassenden Schrift, Herr 
egenwärtig Mitglied des Verwaltungsrathes der 
ist mit Rücksicht auf seine 
frühere langjährige Thätigkeit als Direktor der, gerade in 
neuerer Zeit besonders viel genannten Nordostbahn zweifellos 
berufen, in dieser Frage das Wort zu ergreifen. Seine Aus- 


führungen zerfallen in 11 Abschnitte, welche unter einander 


zwar in keinem systematischen Zusammenhange stehen, ihrem 
Inhalte nach aber demselben Ziele zugewandt sind. Wie wir 
von vornherein hervorheben wollen, ist Herr Stoll ein be- 
geisterter Anhänger des Privatbahnsystems für die Schweiz, 
keineswegs aber ein grundsätzlicher Gegner der Staatsbahnen 
überhaupt. Das Wort „si duo faciunt idem, non est idem“ 


‘ dürfte in dieser Hinsicht das Leitmotiv seiner bezüglichen Be- 


trachtungen sein, und wir können nicht verkennen, dass die- 
selben vielfach recht überzeugend wirken. Es tritt dies nament- 
lich sehr eindringlich in denjenigen Abschnitten hervor, in 
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welchen die mit besonderer Ausführlichkeit behandelten und 
gerühmten Preussischen Staatsbahnverhältnisse den bezüglichen 
Schweizerischen Verhältnissen gegenübergestellt werden. 

Die Frage, ob der Bau und Betrieb der Schweizerischen 
Eisenbahnen ein gemeinschaftliches Unternehmen des Bundes 
und der an ihrer Ausführung betheiligten Kantone sein oder 
den Kantonen bezw. der Privatthätigkeit überlassen bleiben 
solle, ist bereits im Jahre 1852 zu Gunsten des letzteren Grund- 
satzes von der Bundesversammlung entschieden. Seitdem hat 
sich das Schweizerische Eisenbahnnetz rasch, und zwar in 
kürzerer Zeit und in erheblicherem Umfange, als ursprünglich 
in dem Programm der Staatsbahnanhänger beabsichtigt war, 
entwickelt, wobei die Herstellung allerdings den doppelten 
Betrag der in letzterem vorgesehenen Kosten erfordert hat. 
Dieser rasche Bau der Eisenbahnen ist für die finanzielle Kräfti- 
sung der Bevölkerung und der Bundeskasse zweitellos von 
ausserordentlich günstigem Einflusse gewesen, wie namentlich 
ziffernmässig auf Grund der Ergebnisse des Sparkassen- und 
Zollwesens nachgewiesen wird, die Eisenbahnverwaltungen 
selbst haben aber die erhofften Früchte nicht geerntet, sondern, 
zum Theil sogar recht erhebliche, Einbussen erlitten, welche, 
abgesehen von dem Zinsverluste für die Beihilfen zum Bau der 
Gotthardbahn und von einigen weiteren Beträgen, durchschnitt- 
lich jährlich auf 12 Mill. Frances berechnet werden. Beim Staats- 
bahnbetriebe würden zur Deckung dieser Ausfälle die Geld- 
kontingente der Kantone, wie Stoll angibt, um den zehnfachen 
Betrag erhöht werden müssen. 

Dass die Gotthardbahn, welche ihr Dasein .bekanntlich 
der finanziellen Unterstützung des Auslandes, Schweizerischer 
Bahnen, Kantone, Gemeinden und Privater verdankt, unter der 
Herrschaft eines Bundesbahnsystems überhaupt zur Ausführung 
gekommen wäre, glaubt Stoll übrigens mit Entschiedenheit 
bestreiten zu sollen. 

Der Betrieb der Schweizerischen Privatbahnen kann nach 
der Ansicht ihres Vertheidigers den Vergleich mit den Bahnen 
anderer Länder wohl aushalten, wenn auch die Schnellzüge mit 
Rücksicht auf die örtlichen Verhältnisse, sowie auf die Be- 
dürfnisse und Anschauungen der, den demokratischen Stand- 
punkt der Gleichberechtigung hartnäckig festhaltenden Be- 
völkerung hinter der Fahrgeschwindigkeit mancher Züge des 
Auslandes zurückbleiben. Die Beseitigung einzelner Uebel- 
stände, welche dem Betriebe besonders zum Vorwurf gemacht 
werden und das Transportreglement, dieHaftpflichtbestimmungen, 
die Lieferfristen, das Reklamationswesen und die Tarifpolitik 
betreffen, liegt, wie Stoll nachweist, im wesentlichen ausserhalb 
des Machtbereichs der Bahnverwaltungen, 

Nachdem weiterhin das anscheinend allerdings eigen- 
thümliche Verfahren, durch welches einzelne Schweizerische 
Bahnen seitens der Aufsichtsbehörde zur Einführung von Nacht- 
zügen gezwungen sind, sowie ferner die Bestrebungen bezüg- 
lich des BRückkaufes der Schweizerischen Bahnen, welche 
bereits seit dem Jahre 1862 datiren, beleuchtet sind, gibt der 
Verfasser eine knappe Ueberschau über die Entwickelung der 
Eisenbahnen in Europa und erörtert insbesondere die Gründe, 
welche in einzelnen der betreffenden Länder zur Einführung 
des Staatsbahnsystems Veranlassung gegeben haben. Den 
Preussischen Staatsbahnen wird hierbei ein besonderes Kapitel 
gewidmet. Der Betrieb derselben ist, wie Stoll sagt, „aner- 
kanntermassen ein musterhafter und darum ist es auch ganz 
begreiflich, wenn man bei Verstaatlichung irgendwelcher Eisen- 
bahnen das Ideal in den Preussischen Verhältnissen sucht. 
Ob man. indessen gerade auf Schweizerischem Boden 
bei Verstaatlichung der Bahnen diesem Ideal näher kommen 
wird, als es schon jetzt der Fall ist, ist eine andere Frage. 
Wer glaubt, dieses Preussische Exempel ohne weiteres für die 
Schweiz kopiren zu können, der kennt offenbar den himmel- 
weiten Unterschied nicht, der gerade in den entscheidendsten 
Punkten zwischen den Preussischen und den Schweizerischen 
Verhältnissen besteht.“ Dieser Unterschied wird namentlich 
in folgenden Einzelnheiten gefunden: 1. Preussen besitzt eine 
starke, von den parlamentarischen Strömungen und Einflüssen 
unabhängige Regierung, welche erfahrungsmässig nur imstande 
ist, die Bahnen gleichzeitig im Interesse des Staates und der 
Verkehrsbedürtnisse gerecht zu verwalten, während gleiches 
von der Schweizerischen Regierung nicht mit derselben Sicher- 
heit behauptet werden kann. 2. Nach etwaiger Verstaatlichung 
der Eisenbahnen würde auf den Kopf der Schweizerischen Be- 
völkerung fast ein doppelt so hoher Betrag der Staatsschuld 
als in Preussen entfallen, wobei noch zu beachten ist, dass 
letzteres in seinen Domänen, Forsten, Berg-, Hütten- und 
Salinenwerken ausserordentlich werthvolle Vermögensgegen- 
stände besitzt, welchen die Schweiz nichts ähnliches an die 
Seite zu stellen vermag. 3. Mit dem Preussischen Beamten- 
personale, welches von jeher eine sehr geachtete Stellung ein- 
nimmt, zweckmässig ausgebildet wird und sich durch hervor- 
ragende Fachtüchtigkeit auszeichnet, ist der Schweizerische 
Beamtenstand, welcher in gesellschaftlicher Beziehung nicht 
allzuviel gilt, in seiner Dienststellung nicht für die Lebens- 
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dauer gesichert ist und eine systematische Ausbildung nicht 
erhält, in keiner Weise zu vergleichen. 

„Wenn irgend ein Staat“, so schliesst Stoll diesen, die 
Preussischen Eisenbahnkreise jedenfalls besonders wohlthuend 
berührenden Abschnitt, „vermöge seiner Tradition, vermöge 
der Anschauungen und Gepflogenheiten seiner Bevölkerung, 
sowie vermöge seiner politischen und administrativen Einrich- 
tungen zur Exploitation von Eisenbahnen geeignet ist, so 
ist es Preussen; — und wenn irgend ein Staat, vermöge 
seiner Traditionen, vermöge der Anschauungen und Gepflogen- 
heiten seiner Bevölkerung, sowie vermöge seiner politischen 
und administrativen Einrichtungen dazu ungeeignet ist, so ist 
es die Schweizerische Eidgenossenschaft‘“ 

Den Gründen, welche für die Verstaatlichung der 
Schweizerischen Eisenbahnen angeführt werden, ‘glaubt Stoll 
in jedem einzelnen Falle einen mindestens ebenso gewichtigen 
Grund gegen dieselbe gegenüberstellen zu können Insbeson- 
dere erörtert er in dieser Hinsicht: die angebliche Selbständig- 
keit oder Unabhängigkeit der Privatbahnen von der Staats- 
gewalt, welche sich bei näherer Betrachtung der Verhältnisse 
arg verflüchtige; die Stellung der Bahnen im Kriegsfalle, deren 
Betriebsleitung alsdann auf Grund gesetzlicher Bestimmung 
überdies von dem Bunde übernommen werde; die Beziehungen 
zu den ausländischen Bahnverwaltungen; die ungünstigen 
finanziellen Verhältnisse der Bahngesellschaften; die Börsen- 
spekulation mit den Aktien der Schweizerischen Bahngesell- 
schaften; die etwaige Erzielung von Betriebsersparnissen nach 
der Verstaatlichung der Bahnen: die Möglichkeit, die Bahnen 
zur Zeit billiger erwerben zu können, als wenn die konzessions- 
gemässen Rückkaufstermine abgewartet würden, und die 
etwaige Herabsetzung der Transporttaxen für Personen und 
Güter. 

In dem Schlusskapitel werden die finanziellen und poli- 
tischen Bedenken, welche nach Stoll’s Ansicht gegen die Ver- 
staatlichung der Schweizerischen Bahnen geltend zu machen 
sind, behandelt und auch bei dieser Gelegenheit die betreffenden 
Preussischen Verhältnisse mit dem Bemerken gestreift, dass 
entsprechende Vorbedingungen für das Staatsbahnsystem in der 
Schweiz nicht vorhanden sind. 

Der vorstehend kurz angedeutete Inhalt des Buches wird 
erkennen lassen, dass dasselbe sehr vielseitige Anregung ge- 
währt und zu mannigfaltigen vergleichenden Betrachtungen 
Veranlassung gibt. Wir können dasselbe unserem Leserkreise 
empfehlen und sind überzeugt, dass dasselbe auch für diejenigen 
belehrend sein wird, welche nicht in der Lage sind, den Aus- 


Aus Zeitschriften. h r 


No. 8 des „Centralblattes der Bauverwaltung“ enthält 
einen von dem Geheimen Ober-Baurath Oberbeck verfassten, 
sehr lehrreichen Artikel über die Anordnung der Bahn- 


steige (Perrons) auf den Deutschen Eisen- 
bahnen. 

Nach Erörterung der bis jetzt am meisten üblichen An- 
lage derselben auf den Zwischenstationen — Verschiebung der 


beiden Perrons gegeneinander in der Weise, dass das Publikum 


bei gleichzeitigem Einlauf zweier Züge das dem Stationsge- 


bäude zunächst liegende Gleis hinter dem auf diesem haltenden 
Zuge zu überschreiten hat — wendet sich der Verfasser zu 


neuern Anlagen und Anordnungen, namentlich für solche Sta- 
tionen, auf welchen zeitweise ein beträchtlicher Vergnügungs- 


verkehr zu bewältigen ist und „wo nicht immer auf die nöthige 
Umsicht und Besonnenheit der zu befördernden Personen ge- 


rechnet werden darf, zumal bei den von den Vergnügungsorten 


zurückkehrenden Abendzügen, zu denen in gewissen Stunden 
ein übermässiger Andrang stattzufinden pflegt.“ Hier müssen 
besondere Schutzmassregeln getroffen werden. 

Als Mittel zur Verhütung von Gefahren kommen zunächst 
Absperrvorrichtungen in Betracht, mit deren Hilfe die 
Zugänglichkeit der Perrons örtlich und zeitlich eingeschränkt 
werden kann. Ferner aber sind Tunnelanıagen bezw. 
Ueberbrückungen des ersten Hauptgleises in Anwendung 
zu bringen. 
etwa die Hälfte der für letztere erforderlichen Stufen zu er- 
steigen ist, und sind daher stets da anzuwenden, wo die ört- 
lichen Verhältnisse es zulassen. Bei solchen Anlagen können 
die Züge neben einander halten und die Perrons daher ent- 
sprechend kürzer angelegt werden. 

Die Anordnung der Perrons zu den Hauptgleisen kann auf 
Haltepunkten, wo keine Nebengleise vorhanden sind, in der 
Weise erfolgen, dass sich auf jeder Aussenseite derselben ein 
solcher oder ein gemeinschaftlicher, entsprechend breiterer 
Perron zwischen den beiden Hauptgleisen befindet. Durch 
Schranken und Treppen- bezw. Rampenanlagen kann, wie ein- 
gehend 
Publikums ebensowohl wie die bequeme Abfertigung der Züge 
ermöglicht werden. Selbstverständlich ergeben sich beim Vor- 
handensein mehrerer Hauptgleise die verschiedensten Lösungen 
für die Anordnung der Perrons, 

Der Artikel ist bei der hohen Wichtigkeit einer zweck- 
entsprechenden Anordnung der Perrons überaus beaclıtens- 


führungen des Herrn Verfassers in allen Einzelnheiten beizu- werth. Pbg. 
pflichten. K-—e. 


1. Berichtigungen, 


Offizielle Anzeigen. 


vom 2.d. Mts. bringen wir hierdurch zur 


Strecke Barbosi - Tecuciu u. Barbosi 


Erstere haben den erheblichen Vorzug, dass nur 


Elbeumschlags-Verkehr. Berichtigung. 
Die für Mineralwasser in der Vereins- 
zeitung No. 20 vom 10. März a.c. auf 
Seite 180 publizirten Frachtsätze er- 
höhen sich durchwegs um 2,8 pro 100 kg. 
— Der Stationsname heisst richtig Ko- 
märom-Ujszöny. (887) 

Oesterreichische Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


2. Verkehrsstörungen. 

Unter Bezugnahme auf $ 14 Abs. 4 
des Uebereinkommens über die gegen- 
seitige Wagenbenutzung wird bekannt 
gemacht, dass auf der Lokalbahn Er- 
langen-Gräfenberg der regelmässige Ver- 
kehr durch eine am 23. März l. J. ein- 
getretene Dammrutschung gestört wor- 
den ist. 

Die voraussıchtliche Dauer der Störung 
wird etwa 14 Tage betragen. 

München, den 6. April 1888. (888) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


3. Verkehrs-Wiederaufnahme. 
Sächs. Staatseisenbahnen. Der durch 
Hochwasser seit 28. vor. Mon. gestörte 
Verkehr an den Elbkais zu Dresden und 
Riesa ist am 5. d. Mts. wieder aufge- 
nommen worden. 
Dresden, den 5. April 1888. (889) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Im Anschluss an unsere Bekanntmachung 


Kenntniss, dass die direkte Expedition 
über den grossen Belt jetzt in vollem 
Umfange wieder aufgenommen ist. 

Die Route Frederikshavn-Gothenburg 
ist ebenfalls wieder eröffnet, wegen 
Treibeises aber noch nicht ganz regel- 
mässig. — Direkte Expedition von Per- 
sonen, Reisegepäck und Gütern findet 
über diese Route wieder statt. 

Altona, den 5. April 1888. (890) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Der Verkehr über den grossen Belt nach 
und von Seeland ist am 3. d. Mts. in 
vollem Umfange wieder aufgenommen. 

Altona, den 6. April 1888. (891) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


_ Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. Der 


Betrieb auf unseren Linien ist heute 
wieder aufgenommen worden. 
Danzig, den 10. April 1888. (892) 


Die Direktion. 


4. Verkehrsstörungen u. Verkehrs- 


wiederaufnahme. 

Königlich Rumänische Staatsbahnen. 
Wegen Schneeverwehung fand auf un- 
seren Linien folgende Unterbrechung des 
Güterzugverkehrs statt: 

Vom 5. März bis 15. März auf der 
Strecke Bucuresci - Pitesci und Faurei- 
Fetestik, vom 5. März bis 8. März auf 
der Strecke Costesci-Rosiori, vom 5. bis 
12. März auf der Strecke Rosiori- 
T. Magurele, vom 5. bis 8. März auf der 


Faureis. 
Wegen Hochwasser vom 11. bis 15. März 
auf der Strecke Filiasi-Carbunesti. 
Bucuresci, 2. Aprilie 1888. (893) 
Der Generaldirektor, 


9. Güterverkehr. 


Westdeutsch - Oesterreichisch - Unga- 


rischer Eisenbahnverband. Verkehr mit 


Ungarn. (Herausgabe des Nachtrags 4 


zu Heft 4 des Gütertarifs.) Am 


1. Mai d. J. tritt zu dem Hett 4 des 


Gütertarifs für oben bezeichneten Ver- 
band der 4. Nachtra 
enthält neue und anderweite, fast durch- 
weg erhöhte Frachtsätze des Ausnahme- 
tarıfs 13a (Maschinentheile von Eisen 
und Stahl ete.) im Verkehre mit Sta- 


in Kraft. Derselbe 


in dem Artikel ausgeführt wird, die Sicherheit des | 


tionen der Oesterreichisch - Ungarischen 


Staats - Eisenbahngesellschaft und der 


Ungarischen Staatsbahnen. Die erhöhten 


Frachtsätze kommen jedoch erst vom 


1. Juni d. J. ab zur Anwendung. Mit 


letzterem Zeitpunkte treten auch die im 


Verkehre mit Stationen der Kaschau- 
Oderberger Eisenbahn z. Zt. bestehenden 


Frachtsätze des vorerwähnten Ausnahme- 


tarifs ausser Kraft. 


Exemplare des Nachtrags sind bei den 
en 


betheiligten Verwaltungen und bei d 
Verbandsstationen käuflich zu erhalten. 
Magdeburg, den 5. April 1888. (894) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligsten Verwaltungen. 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 
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Berlin, den 11. April 1888. 


Beutfizielle Anzöisen 


Güterverkehr. 


(Fortsetzung.) 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Zum Gütertarife Basel Badischer 
Bahnhof-Gotthardbahn und zu 
dem-die Taxen für Waldshut enthal- 
tenden Anhang hierzu ist mit Wirkung 
vom 15. April 1. J. je der I. Nachtrag 
erschienen. 

Diese Nachträge enthalten eine Be- 
stimmung über die Anwendbarkeit der 
gemeinsamen Schweizerischen Ausnahme- 
tarife No. 1, 3, 4, 5, 7—12 und 16 im Ver- 
kehr mit Basel Bad. B. und Waldshut, 
ein neues Artikelverzeichniss zum Aus- 
nahmetarif für Steine etc., sowie 
einen Ausnahmetarif für Wein in 
Fässern und gepressten Wein- 

_ trauben. 
r Soweit durch das neue Artikelverzeich- 
_ niss Frachterhöhungen eintreten, gelten 
die seitherigen Taxen und Bestimmungen 
noch bis 15. Juli l. J. 
Karlsrahe, den 5. April 1888. (895) 
Generaldirektion. 


Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 
Köln (linksrh. Der Ausnahmetarif 
 No.3 für Eisenerz etc. wird vom 10.d. Mts. 
ab auf die Stationen Biebrich-Mosbach, 
- Friedrichssegen und Gelnhausen in wei- 
_ terem Umfange ausgedehnt. Das Nähere 
ist bei den betreffenden Expeditionen zu 
erfahren. 
- # Frankfurt a/M., den 6. April 1888. (896) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Saarkohlenverkehr nach Bayerischen 
Stationen. (Kohlentarif No. 11.) Zum 
vorbenannten Tarif ist der Nachtrag IV, 
enthaltend: „Aenderung der Verkehrs- 
leitungs - Bestimmungen nach Lindau“, 
gültig vom 10. April 1. J. ab, ausgegeben 
worden. Abgabe desselben erfolgt unent- 
geltlich. 

Köln, den 5. April 1888. (897) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Deutscher Donau-Umschlagsverkehr 
über Passau und Regensburg. Durch 
den am 1. Mai d. J. in Kraft tretenden 

. Tarifnachtrag III werden neue bezw. ab- 
eänderte Frachtsätze für die Stationen 
lumenthal, Hohenbocka (B. G. u. Ober!. 

Bhf.), Rheinbrohl und Urbach eingeführt, 
sowie der Ausnahmetarif 9 für Pflaumen 
auf Pflaumenmus (Powidl, Lequar) aus- 
gedehnt. An die Besitzer des Haupt- 
tarifs wird der Nachtrag unentgeltlich 
abge eben. 
| rfurt, den 5. April 1888. .... (898) 
. Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftstührende Verwaltung. 


Staatsbahnverkehr Magdeburg-Erfurt. 
- Am 1. April d. J. sind ermässigte Ent- 
 fernungen für den Verkehr zwischen 
" Berlin Anh.-Dresd. Bhf. einerseits und 
- Berlin, Lehrter und Potsd. Bhf. anderer- 
seits, sowie zwischen Berlin Anh.-Dresd. 
Bhf, Calau und Horka einerseits und 
' Wannsee andererseits in Kraft getreten. 


% 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Nähere Auskunft ertheilen die be- 
theiligten Expeditionen. 
Erfurt, den 4. April 1888. (899) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Eisensendungen Zwickau-Berlin. Allen 
denjenigen, welche in der Zeit vom 1.Ja- 
nuar bis mit 31. Dezember 1888 mindestens 
600000 kg Eisen und Stahl des 
Spezialtarifs II von Zwickau 
im direkten Verkehre nach 
den Berliner Bahnhöfen und 
Ringbahnstationen zur Beförde- 
rung bringen, gewähren wir gegen Vor- 
lage der Originalfrachtbriefe eine von 
1—7 4 für 10000 kg aufsteigende Ver- 
gütung, über welche wir auf Anfragen 
spezielle Auskunft ertheilen. 

Dresden, am 4. April 1888. (900) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Elbumschlags-Verkehr in Dresden und 
Riesa. Die während der Elbschifftahrts- 
periode 1887 gültig gewesenen Vergünsti- 

ungen fürden Güterumschlag in Dresden, 
Be: die während des gleichen Zeit- 
raums gültig gewesenen Tarifbestim- 
mungen für den Elbumschlag in Riesa: 
Elbkai werden für die Dauer der 
Elbschifffahrts - Periode 1888 
erneuert. 

Die einschlägigen Nachträge zu diesen 
„Vergünstigungen und Tarifbestimmun- 
gen“, welche auch Aenderungen von 
Tarifvorschriften und Frachtsätzen ent- 
halten, sind durch unsere Wirthschafts- 
Hauptverwaltung hiersalbst zu beziehen. 

Gleichzeitig gelangt mit Nachtrag II 
zu den „Vergünstigungen für den Güter- 
umschlag in Dresden“ ein neuer Tarif 
für Nebengebühren an den Dresdener 
Elbkais, unter Aufhebung des seitherigen 
Nebengebührentarifs vom 25. März 1884 
zur Einführung, welcher nur einige un- 
wesentliche Aenderungen enthält. 

Sollten im Verkehre mit Stationen des 
östlichen Sachsens und darüber hinaus 
durch Verwilligung für den Elbumschlag 
in Laube, sowie Bodenbach/Tetschen- 
Landungsplatz im Laufe des Jahres die 
Frachtsätze ab Dresden-Elbkai beeinflusst 
werden, so wird die Ausgleichung der 
Frachtunterschiede vorbehalten. 

Dresden, am 4. April 1888. (901) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband, 
Theil II, Heft 1. Die Sätze des Aus- 
nahmetarifs No. 18 A für Eisenerze etc. 
von Wien transito nach Oberschlesischen 
Hüttenstationen kommen mit sofortiger 
Gültigkeit bis auf weiteres für den Trans- 

ort von Schweissofenschlacken in 

engen von mindestens 10 000 kg für den 


' Frachtbrief und Wagen von Florids- 


dorf-Donaufeld K. F. N. B. nach 

diesen Hüttenstationen zur Anwendung. 

Breslau, den 5. April 1888. (902) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


MitteldeutscherEisenbahnverband. Der 
mit Gültigkeit vom 1. April d, Js. zur 


Ausgabe gelangende Nachtrag XVIII zum 
Tarif für die Beförderung von Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren ent- 
hält die Aenderung des $ 34 des Betriebs- 
reglements. Nähere Auskunft ertheilen 
die Verbandsexpeditionen, woselbst auch 
der Nachtrag erhältlich ist. 

Erfurt, den 6. April 1888. (903) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit dem 15. April d. Js. wird die Wagen- 
strafmiethe für die dem Preussischen 
Staatsbahnwagenpark eingereichten Pri- 
vatgüterwagen auf Staatsbahnstationen 
ausserhalb der Heimathstation (s. $3 der 
allgemeinen Bedingungen für die Ein- 
stellung von Privatgüterwagen) auf die 
Hälfte der für bahneigene Güterwagen 
zu entrichtenden tarifmässigen Gebühren 
ermässigt. 

Berlin, den 7. April 1888. (904 G) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen Königlich 
Preussischen Eisenbahndirektionen. 


Berlin - Thüringisch- Bayerischer Ver- 
band. Für die Beförderung von Glassand 
von Hohenbocka (B. G. und Oberlaus. 
Bhf.) nach Ludwigsthal, Regen und 
Zwiesel treten am 20. April d. Js. er- 
mässigte Ausnahmefrachtsätze in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die Ab- 
fertigungsstellen der genannten Stationen. 

Erfurt, den 7. April 1888. (905) 

Königliche Eısenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Elbeumschlags-Verkehr. Für Baum- 
wolle, rohe, und Baumwollabfälle treten 
am 20. April 1888 unter den im „Verord- 
nungsblatte des K. K. Handelsministe- 
riums für Eisenbahnen und Schifffahrt“ 
enthaltenen speziellen Bedingungen fol- 
gende Frachtsätze ge 100 kg im Kar- 
tirungswege bis auf weiteres, längstens 
bis Ende des laufenden Jahres in Kraft: 

Von Laube resp. bei Aufgabe von 


Tetschen /Bodenbach- 10 000 kg 
Landungsplatz und pro Frachtbrief 
Aussig-Landungsplatz und Wagen 
nach Granica 1,23 Ab 


Von Dresden-Elbkai 
nach Granica 1,5905 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz und Aussig-» 
Landungsplatz verstehen sich exklusive 
a welche bei Laube 
und Tetschen/Bodenbach-Landungsplatz 
5/8, bei Aussig-Landungsplatz 9,5 3 pro 
100 kg beträgt. 
Wien, den 5. April 1888. (906) 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung, 


Elbeumschlags-Verkehr. Für Maschi- 
nentheile aus Eisen oder Stahl, von ge- 
brauchten Maschinen herstammend,treten 
14 Tage nach erfolgter Publikation im 
„Verordnungsblatt des K, K. Handels- 
ministeriums für Eisenbahnen und Schiff- 
fahrt“ unter Berücksichtigung der in 
demselben enthaltenen speziellen Bedin- 
gungen folgende Frachtsätze pro 100, kg 


im Rückvergütungswege bis Ende Juli 
a Jahres in Kraft: 
ach Laube resp. ; 
TetachenfBehbhhach- bei Er won 
RE run pro Prechtbrief 
Aussig-Landungsplatz und Wagen 
von Wien K. E. B., 
IKOSELENEEB BER RN BE 
St. E. G., Oe. N. W.B. 
Nach Dresden-Elbkai 
von Wien K. E. B,, 
KARANEB-. CK: EI DRRB 
St. E.G. Oe. N. W.B. 2,19 „ 
DieFrachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz und Aussig» 
Landungsplatz verstehen sich exklusive 
Schleppbahngebühr, welche bei Laube 
und Tetschen/Bodenbach-Landungsplatz 
5 48, bei AussigeLandungsplatz 9,5 43 pro 
100 kg beträgt. 
Wien, den 7. April 1888. 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Elbeumschlags - Verkehr. Für Zünd- 
hölzchen treten 14 Tage nach erfolgter 
Publikation im „Verordnungsblatt des 
K. K. Handelsministeriums für Eisen- 
bahnen und Schifffahrt“ unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 kg im Kartirungswege 
bis auf weiteres, längstens bis Ende des 
laufenden Jahres in Kraft: 
bei Aufgabe von 

5000 kg 
pro Frachtbriei 
und Wagen 
von Horazdowic 1,51 

Die Frachtsätze für Laube und Tet- 
schen/Bodenbach - Landungsplatz ver- 
stehen sich exklusive 10% Schleppbahn- 
gebühr pro 100 kg. 

Wien, den 4. April 1888. 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


1,83 MM. 


(907) 


Nach Laube, resp. 
Tetschen/Bodenbach- 
Landungsplatz 


(908) 


Elbeumschlags-Verkehr. Für Getreide 
etc. (Ausn. - Tarif No, 1) treten 14 Tage 
nach erfolgter Publikation im „Verord- 
nungsblatt des K. K.Handelsministeriums 
für Eisenbahnen und Schifffahrt“ unter 
Berücksichtigung der in demselben ent- 
haltenen speziellen Bedingungen folgende 
Frachtsätze pro 100 kg im Kartirungs- 
wege bis auf weiteres, längstens bis Ende 
des laufenden Jahres in Kraft! 


Nach Laube, resp. bei Aufgabe von 


Tetschen /Bodenbach- ? 
Landungsplatz und pro SA N 
Aussig een 4 und Wagen 
von Kremsier 1,77 
Nach Dresden:Elbkai 
von Kremsier 
für Getreide etc. . 2,1006 
„ Oelkuchen . 2.067, 


„ Säcke, leere . . . DO 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz und Aussig- 
Landungsplatz verstehen sich exklusive 
der Schleppbahngebühr pro 100 kg, 
welche bei Laube und Tetschen/Boden- 
bach - Landungsplatz 10 4, bei Aussig- 
Landungsplatz 9,5 48 pro 100 kg, beträgt. 
Wien, den 5. April 1888. (909) 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rumänisch - Süddeutscher Eisenbahn- 
Verband. Sechs Wochen vom Tage dieser 
Publikation an treten in dem Theile I, 
‚ vom 1. März 1888 an Stelle der Klassifi- 
kationsbestimmungen für die Artikel: 
Getreide und Hülsenfrüchte, Mahlpro- 
dukte und Mehl aus Getreide und Hülsen- 
früchten, sowie Malz die folgenden: 


II 


Klassifikation für 
Quantitäten 
von |vonjelvon je 
Artikel unter | 5.000 | 10 000 
TIER 5ow0kel ke | kg 
© 
= pro. |pro Fracht- 
2 Fracht-' brief und 
brief Wagen 
927 Getreide und 
Hülsentrüchte, 
als: Weizen, 
etc etem er: is = | 3 
9917 Mahlprodukte 
und Mehl aus 
Getreide und 
Hülsenfrüch- 
ten etc. etc. . = * * 
1007.Malze ze = x * 
(910) 


Wien, 24. März 1888. 
K. K. Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen, 
zugleich im ‚Namen der übrigen be- 
theiligten Verwaltungen. 


K. K. priv. Böhm. Nordbahn. (Ein- 
führung von Frachtermässigungen.) Für 
Brennholzausschnitte im Längenausmasse 
von höchstens 6 m und bei einer Mittel- 
stärke bis zu 20 cm gelangen vom 14. Tage 
nach erfolgter Verlautbarung im „Ver- 
ordnungsblatte des K. K. Handelsministe- 
riums“, die folgenden Frachtsätze im 
Rückvergütungswege zur Einführung: 
VonHirschberg nach Tetschen 18 kr. Oe.W. 

„ Habichtstein ‚, Es eb 
für 100 kg. 

Diese Sätze gelten nur bei Aufgabe 
voller Wagenladungen bis Ende Dezember 
1888 im Rückye' gütungswege gegen Vor- 
lage der Originaltrachtbriefe, welche bis 
längstens Ende Februar 1889 eingereicht 
werden müssen. 

Die Besorgung des Aufladens obliegt 
den Verfrachtern. 

Prag, am 6. April 1888. (911) 

Generaldirektion. 

K. K. priv. Böhmische Nordbahn. 
Für HohlelanserHineen in Ladungen von 
mindestens 10000 kg pro Frachtbrief und 
Wagen ab Steinschönau nach Bremen, 
Bremerhafen, Geestemünde, Nordenham, 


Hamburg, Lübeck, Harburg, Stettin und' 


Swinemünde, werden vom 14. Tage nach 
erfolgter Publikation bis auf Widerruf, 
längstens bis ultimo Dezember 1888, von 
den gegenwärtig bestehenden direkten 
Sätzen des Deutsch-Oesterr. Seehafen- 
verbandes (Verkehr mit Oesterreich), 
Theil Il, Heft 1, vom 1. Mai 1887 5 
pro 100 kg an den Absender gegen Vor- 
lage der Aufgaberezepisse erstattet, wenn 
innerhalb der Zeit bis ultimo Dezember 
1883 mindestens 500 t nach den vor- 
genannten Stationen zusammengenommen 
expedirt wurden. 
Prag, den 3. April 1888. 
Generaldirektion. 


6. Personen- und Gepäckverkehr. 

Nachdem die Bahnstrecke Marienburg- 
Elbing voraussichtlich für längere Zeit 
dem Verkehr entzogen worden ist, gelten 
bis auf weiteres die zeitigen Fahr- und 
Rückfahrkarten und Gepäckfrachtsätze 
im Verkehr zwischen den Stationen der 


(912) 


Bahnstrecken 
Cüstrin Schneidemühl 
Berlin- oder - oder -Thorn, 
Frankf. a/O. Posen 


Cüstrin-Frankfurt a/Oder 
Kreuz-Posen-Breslau, 
Posen-Inowrazlaw-Bromberg/Thorn 
und südlich und westlich hiervon gele- 
gener Bahnstrecken 
einerseits 


und den Stationen der Bahnstrecken 
Elbing-Königsberg i/Pr.-Wehlau, 
Güldenboden-Allenstein, 
Braunsberg / Kobbelbude - Mehlsack- 
Allenstein 
andererseits 
soweit dieselben über 
Marienburg-Elbing 
gelten, ohne Preiserhöhung zur Fahrt 
über die Umwegslinien Allenstein-Gülden- 
boden bezw. Allenstein-Mehlsack-Kobbel- 
bude/Braunsbereg. 

Im gesammten übrigen Verkehre wer- 
den die über die Strecke Marienburg- 
Elbing lautenden Billets nicht mehr aus- 
gegeben, den Reisenden vielmehr über- 
lassen, für diegeeigneten Umwegsstrecken 
die erforderlichen Billets zu lösen. 

Näheres ist bei den Bahnhofsvorstän- 
den zu erfahren. 

Bromberg, den 6. April 1888. (913) 

Königliche Eisenbahndirektion.- 


7. Generalversammlungen. 

% priv. Lemberg - Czernowitz- 
Jassy Eisenbahn - Gesellschaft. Der ge- 
fertigte Verwaltungsrath gibt sich die 
Ehre, die Aktionäre der K. K. priv. 
Lemberg - Czernowitz - Jassy Eisenbahn- 
gesellschaft zu der Samstag, den 
28. April 1888 um 10 Uhr Vormittags 
im Saale des Ingenieur- und Architekten- 
vereins in Wien (Eschenbachgasse 9) 
stattfindenden 
XXIX. (ordentlichen) General- 

versammlung 
einzuladen. 

Gegenstände der Verhandlung sind: 

1. Gestionsbericht des Verwaltungs- 
rathes. 

2. Bericht über den Betrieb der Oester- 
reichischen und Rumänischen Linien 
im Jahre 1887. 

3. Bericht des. Revisionsausschusses 
über die Betriebsrechnungen und 
den Rechnungsabschluss pro 1887. 

4. Antrag des Verwaltungsrathes über 
die Verwendung des Reinerträgnisses. 

5. Wahl des Revisionsausschusses. 

6. Erneuerung des Verwaltungsratbes. 

Jene Herren Aktionäre, welche der 
Generalversammlung beiwohnen oder ihr 
Stimmrecht nach Massgabe der Statuten 
ausüben wollen, habenihreAktien 
bislängstens 20. April 1888 

in Wien bei der Centralkasse der 
Gesellschaft (I Elisabethstrasse 9) 
oder bei der Anglo-Oesterreichischen 
Bank oder bei der K.K. priv. Oester- 
reichischen Länderbank; 

inLemberg bei der Sammlungs- 
kasse der Gesellschaft oder bei der 

Galizischen Aktienhypothekenbank; 

in Krakau, Czernowitz oder 

Tarnopol bei den Filialen der 

letztgenannten Bank; 

in Berlin bei der Berliner Handels- 
gesellschaft oder Deutschen Bank; 

in Paris bei der Banque d’Escompte 
de Paris; 

in London bei der Anglo-Austrian- 
bank; 

in Bukarest bei der Bandgue na- 
tionale de Roumanie 

mittelst doppelt auszufertigender Kon- 
signationen (wozu Blanquette bei den 
ne Kassen unentgeltlich verab- 
olgt werden) zu erlegen und erhalten 
mit der Empfangsbestätigung hierüber 
die Legitimationskarten zur General- 
versammlung. 

Im Vertretungsfalle müssen die auf 
der Rückseite der Legitimationskarten 
vorgedruckten Vollmachten eigenhändig 
unterfertigt werden. 

Wien, am 28. März 1888, (914) 

Der Verwaltungsrath. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


- (Forts. der offiziellen Anzeigen Seite V.) 
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1 A) 
9, AG 218/9 
3 AT 1/2 
AT) w 
5 B 25 
6 B 784/785 
4881 
Om. Te 
BIUGCSVIWiE 10/12 
9 EH 16020 
10 EM 2 
11 EP _ 
12 E. P 128 
13 ES 7836 
= 14 IB! 1 
15 F 4 
16 FK 805 
EHC 10 
17 BUS. 2379 | 
18 G "= 
19 GL 5173 
20 GT 6370 
21 H 760/3 
14 
2 HOH \ 35/ 
23 HT 1135 
2 JB 13 
25 EBD: — 
26 DERTES 35 
AVB 3 
28 KA — 
29 KC 475 
476 
0° Kc { ze 
81 KH — 


34 L. 
35 L. 
36 

37 M 
38 (0) 


Ver- 


Art der | 


| packung 


Inhalt 


Lfde. No. 


Inaroıe r.oirt 


Station 


Name 
| der Bahn 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 

male, welche zur 

Aufklärung 
dienen können). 


I. Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 


A. Kolli mit Buchstaben sign.: 


er 


HFXVH4t DD 
au 
ao 
+ FF 
© © 


Fass 
Kiste 


Ballen 
Kiste 
{ emb. 


Kiste 
Korb 


Kiste 
Fass 


Kiste 


HH Hamm 


” 


4 Säcke 


2| Stangen 


1 Kiste 
1 a 

1 Kollo 
1 Pack 
} 

3 


Ballot 
Stück 


1 Fass 


2| Kisten 


er: 


Bis 
n 
Kiste 
Rolle 
Kiste 


HrHrimeuikie Hm 


Rundeisen 


Naphtalinsalz 
leer 


Reisekorb 
Spaten 


Cichorien 


leer 

Hefe 
Bettzeug 

? 
unbekannt 
Zucker 


leer 
Seife 


Gussplatte zur Koch- 


maschine 
Celluloseabfall 


Kupferwaaren 
Samen 


Stahl 


Viehgitter 

2 Bäume 

leere Säcke 
Baumwollwaaren 
Gasrohr 


Droguen 


kondensirte Milch 


Wagenschlüssel 


eis. Ofenrohr 
Butter 
Messingeblech 
eis. Rollen 


I 


a a 


REISTE: 


1 O9 pP ww DD 


& 


21 


1 


Deutzerfeld 


Thorn 
Elberfeld St. 
Freiburg 


Deutzerfeld 
Hagen 


Elberfeld St. 


Thorn 


Bingen G.-E, 
Thorr 
Vierves 
Solingen 
Aachen 


Berlin 
Duisburg 
Bayreuth 

Hagen 
Solingen 

Barmen 
Elberfeld St. 


Lübeck G.-E. 


Hagen 
Marienwerder 


St. Vith 


München S. B. 


Ettlingen 
Buchsweiler 


Elberfeld St. 


” 


Thorn 


Weissenfels 
Thorn 
Carthaus 
Borgerhout 
Hamm 
Solingen 
Remscheid 


Rechtsrh. Köln 


K. E.-D. Bromberg 
K. E.-D. Elberfeld 
Badische Stsb. 


Rechtsrh. Köln 
K. E.-D. Elberfeld 


” 


K. E.-D. Bromberg 


Hessische Ludwigsb. 
K. E.-D. Bromberg 
Grand Central Belge 
K. E.-D. Elberfeld 
Linksrh. Köln 


K. E.-D. Bromberg 
Rechtsrh. Köln 
Bayerische Stsb. 

K. E.-D. Elberfeld 


} 


Lübeck-Büchen 


K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Bromberg 


Mülheim a/Rhein|) K. E.-D. Elberfeld 


Linksrh. Köln 
Bayerische Stsb. 
Badische Stsb. 
Elsass-Lothring. 


Schopfheim 


| "Schonti 
Freiburg. 


ae 
Elberfeld. 


bekl.: 
Essen Rh. 


Solingen. 


K. E.-D. Elberfeld 


” 


K. E.-D. Bromberg 


K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Bromberg 


Grand Central Belge 
Rechtsrh. Köln 
K. E.-D. Elberfeld 


” 


beschr.: 
Elberfeld. 
beschr.: 
Boizenburg; 
am 23/3. aus 
Wagen 41023 
Elberfeld 

entladen. 


heima/Rhein. 
bezettelt: 
Mannheim 
Ettlingen. 
bekl.: 


Köln G. 
ne St. 


Kalk G. 
Elberfeld St. 


| 
| 
| 
sn 
| 
| 
\= 


Si tur Art der 
SEEN a De Ver- Inhalt 
Marke No. packung 
: Schliess- 
R 10 1 \ korb } = ap 
R 70 1 Ballen Kaffee — 
R 6080 1 Korb Teen Na le m == 
z : essing- un isen- 
RK 180 1 Kiste { ah \ 
RW 991 1 Fass ? — al 
. 331 
SGB { e. 9 TA Taue Hr 
SK — 1 Stück Kupfer — 
SN 1608 1 Ballen gefüllt — 
St. 117 1 Kiste ? — 
SV 3457 1 Bund Stahl — 
gestrichen, rund, 
DyB 31 1\Holzstange |! braun, 2,25 m lang, 
0,04 m dick 
WH u 1 Kollo Rundeisen — 
W | — 1 Ballen Knochen — 
W — 50 Stück Wildhäute _ 
WB 2100 1 _ Blechscheere —_ 
Zz&C 4661 1 Bu Porzellan — 
7 2032 etrol.- 
a \ 2088 2 { Fässer } leer Er 
B. Kolli mit Adr. sign.: 
Anvers Est 948 Kisten Früchte _ 
Dekasterere | == Pack Säcke — 
a } Er 1! Ballen ? = 
F. Wicküler 2717 Bierfass leer _ 
’d -1/D 
\ S: ER \ 97 Korb Reiseeffekten — 
M. Ottendorf een DE Koll Sn er 
Kolli 
‚IR. M. Cologne _ 9 in Leinen‘| — _—_ 
ek 1 Kiste 
Standar 
Petrol.- \ 
oıl ©. “— 1 { leer — 
| Newyork | Fass |) 
C. Kolli m. Numm.sign.: 
nn II Block Zinn 
= 3 Ring Draht _ 
vo If 81 D) us 
H 4685 Fass Melasse (?) 
7E KORBTT — Privatdecke = 
\ 579/81 Kisten = ea 
I | 716/17 Fässer vermuthlich Seife — 
= 40510 Wagen | Steinkohlen ee 
D.Kollim.Figurensign.: 
| RS 576 Ballen |? _ 
ARD 5029 Kiste unbekannt — 
Schönebeck- 
Vlissingen 
©) 13—20 Fässer Kalium 
—_ nn Beine } gusseis. Kessel 
ÖOnte Emaillee 
Rogfat & Co. 
Laer —_ _ hölzerne Deckel 
und 
BC. FRES. 
FRAGILE 
74 | —> 1203 Kiste Apfelschnitzel _ 


Bad Va a ra ı Yakia u  TE E hi m 


L.’a ger ort 


Köln Gereon 


71 Geilenkirchen 


Breslau O/S 


e) Bemerkungen 
Z insbesondere 
% etwaige Merk- 
au tion | Name male, welche zur 
“ | der Bahn Mlanen können). 

39) M. Gladbach Linksrh. Köln 
40) Deutzerfeld Rechtsrh. Köln 
4l Saarburg Elsass-Lothring. 
Aachen Linksrh. Köln 
Louyain Grand Central Belge 
Opladen K. E.-D. Elberfeld 
Finnentro n Görlitz- 
Mainz G.-E. [Hessische Ludwigsb.|| Worms be- 
Allenstein K. E.-D. Bromber zettelt. 
Milspe K. E.-D. Elberfeld |beschr. Milspe. 
) . Beladung 
Berlin K. E.-D. Erfurt | des Wagens 
: RL 4912 Bln. 
re \ Hessische Ludwigsb. 


Köln Gereon Linksrh. Köln 


Dahlbruch K. E.-D. Elberfeld 
Remscheid hi 
Solingen | e* 
Ostrowo K. E.-D. Breslau 
| 
| 
Roosendaal | Niederländ. Stsb. 
Hasselt Grand Central Belge 


Linksrh. Köln 


Dortmund |K. E.-D. Elberfeld ea Elber- 
Schneidemühl |K. E.-D. Bromberg 
Thorn % 
Ü z auf der 
Strecke zwi- 
Brieg K. E.-D. Breslau schen Brieg 
und Linden 
gefunden. 
Rinteln K. E.-D. Hannover 
Mannheim Badische Stsb. 5 
Erfurt &. E.-D. Erfurt |{ bei ‚Bodenre- 
Scherfede K. E.-D. Elberfeld 
Thorn K. E.-D. Bromberg 
Jablonowo x 
Eydtkuhnen er 


Linksrh. Köln 


Vlissingen Hafen] Niederländ. Stsb. 


im Wagen 

+ 6622 Breslau 
ohne Bezet- . 
telung vor- 
gefunden. 


K. E.-D. Breslau 


Rheine Rechtsrh. Köln 


in 


#7 
y 


nr Va 


Fun 


Be Sc uaiuge 


u 


ö DerKolli ö Lagerort Bemerkungen 
el —— Fa Fa ES 5 EEE a AT re zZ + Kun ERB Te 
& Si natur F=| Art der Ge- . N | etwaige ey. 
3 8 & S Ver- Inhalt wicht 3 Station BR | verehäikee > hr 
m Marke | No. ä | packung kg >| der Bahn dienen können) 
| u. x & y% lea es | STERRR 
ai (os 5131 1 Kiste u | 17% Thorn K. E.-D. Bromberg 
76 A 1139 1 Fass leer — 19 | 76 Berlin K. E.-D. Erfurt bei Bodenrev. 
ki 
E. Kolli ohne Signatur: 
77| — 1 Achsbuchsuntertheil-]| — |77| Breslau O/S. K. E.-D. Breslau | 
78, = 1| Tafel | Blech EN WIM LTE Hagen K. E.-D. Elberteld 
79 == — 1 Bund 6Stäbe Flacheisen — | 41,5 | 79 Essen n 
80 —_ — 1 Ai Flacheisen — | 31 | 80 Solingen Br 
81! _ ax 1| Stange | Flacheisen 51,5/ 81| Langwedel K. E.-D. Hannover 
..82 _ — l Sack Gerste 81 | 2 Simbach Bayerische Stsb. 
‚88, — 2 _ lose Gusstheile — 3 |8 Hagenau Elsass-Lothring. | 
e _ _ 2 Pack Beuel 15 | 84 Engers Rechtsrh. Köln 
BR olzleisten (blau ET f 
85, 4 — { angestrichen) N 10 | 85lKönigshütte O/S.| K. E.-D. Breslau 
86, we TE 1| Sack Holzmehl — | 60 | 8 Haspe K. E.-D. Elberfeld | 
87 en _ 1 7 Kaffee 21 87 Münster Elsass-Lothring. 
88 _ — 1| Ballen | Kaffee — | 26 |88 Hagen K. E.-D. Elberfeld | 
89 — — 1 Sack Kartoffeln — | 79 | 89% München C. B. Bayerische Stsb 
90 —_ —_ 1 ” Kordel — | 30 | 90 Uerdingen Linksrh. Köln | 
9 = - 1 —_ Leder _ 1,5 | 91] Weissentels K. E.-D. Erfurt | bei Bodenrev. 
92 — —_ 1 = eis. Maschinentheil — | 14,5 | 92 Linden K. K. E.-D. Hannover | 
93 —_ — 1 Pack re — |93| Romedenne |Grand Central Belge 
94 — — 1 Rolle Papier — | 29,5 | 94 Solingen K. E.-D. Elberfeld 
95 = im 1 _ es —l— 1 Düsseldorf ee 
a PERS, I eis. Riegel, 1,15 m : EDCHEEIT 
96 1 { lang, 0,95 chreit } 4 96 Erfurt K. E.-D. Erfurt 
97 _— —_ 1 — eis. Rohr = 10 | 97 Mülhausen Elsass-Lothring. 
98 _ un 1 _ Sackkarre —; — |%8| Memmingen Bayerische Stsb. 
99 —_ = 1) Packet ‚2 Spazierstöcke _ 124209 set K. E.-D. Erfurt 
100 — — 1 Stange Stahl - 1,5 ‚100 Mülhausen Elsass-Lothıing. 
101 —_ — 1 Bloc Stahl — | 54 1101| Rummenohl K. E.-D. Elberfeld 
11. Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen. 
1 TEL — 1| Ballen leere Säcke —| 3 1 Botosani Lembg.-Czern.-Jassy een 
2 JV 393 1 Kiste Blechdosen 26 2 Prag Oe. N.-W.-B. seit 26/3. 88. 
3 M —_ 1 Sack Erdäpfel — | 33 3 Trautenau hi URN VERS SR 
4 Ss J 371 1 Fass leer 66 4 Kolin % .1,29/8..88, 
| EN 46253/7 | 5| Fässer Oel — 11073 5 Wien en Ener 
6 E— 5 Stück Bretter 45 6 Roman |Lembg.-Czern.-Jassy| „ 24/2. 88. 
7 — 36 = Bretter — | 300 7| Trs. Jedlersee Oe. N.-W.-B. „. .1/3..88. 
8 —_ —_ 1 Fass rothe Farbe — ı 57 8 Jassy Lembg.-Ozern.-Jassy| „ 1/10. 87. 
9 ex N 4 Ball ] Säck 95 9 Faoıd (von Galatz 
allen eere Säcke —|4 eordo Fr \ seit 21/1. 88. 
10 _ -- 1 Sack alte Schuhe —_ 6 10 Itzkani a seit 30/8. 87. 
1 ar — | 1] Buna |(4Stüok Sparbeerd- }| 15111] Josefstadt | Südnordd. Verb. | „ 15/3. 88. 
12 = —— 1 —_ hölz. Spuckkasten — 1.4032 Roman Lembg.-Czern.-Jassy „ 2/12. 87. 
13 — — 2 Stück Vorlegethüren — |! 40 |133 ltzkani A „24/2. 88 
14 — — 1 Sack Weizen — 190 14 Bucecea “= 0219/19287. 
15 — —_ 4 hi Weizen — |440 | 15 Veresti a BI tue 
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* 
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Offizielle Anzeigen (Forts.). 


8. Submissionen. 
Eisenbahn-Direktionsbezirk Bromberg. 
Die Lieferung von 80 Stück eisernen 
runden Läutewerksbuden soll verdungen 


_ werden. 


Verdingungstermin am 2. Mai d.J., 
Vormittags 11Uhr, bis zu welchem 
Angebote versiegelt, postfrei und mit 
der Aufschrift: „Angebot auf Lieferung 
von Läutewerksbuden“ an den unter- 
zeichneten Telegrapheninspektor einzu- 
reichen sind. Die Bedingungen liegen 


- im Amtszimmer desselben, Karlstrasse 13, 


zur Einsicht aus und werden auch gegen 
postfreie Einsendung von 50 43 Schreib- 
gebühren unfrankirt abgegeben. Die die- 


® 
| 
4 


ser Ausschreibung zu Grunde liegenden 
Bedingungen für die Bewerbung um Ar- 
beiten und Lieferungen sind in No. 74 


des Deutschen Reichsanzeigers vom 
28. März 1887 veröffentlicht. Zuschlags- 
frist 4 Wochen. 
Bromberg, den 4. April 1888. (915). 
Der Telegrapheninspektor. 
Main-Neckarbahn. Lieferung von Uni- 


formen. Die Lieferung der für das Dienst- 
personal erforderlichen Uniformen und 
zwar von: 

173 grossen Paletot, 

118 kleinen ” 

120 Tuchröcken, 

74 Leinwandröcken, 

352 Tuchhosen, 


74 Leinwandhosen, 
747 Mützen 
soll durch öffentliche Verdingung ver- 
geben werden. Angebote sind verschlos- 
sen und mit der Aufschrift „Lieferung 
von Uniformen“ bis zum 24.A pril 1888, 
Vormittags 10 Uhr, bei dem Haupt- 
magazins-Verwalter dahier einzureichen. 
Die Eröffnung der Angebote, welcher 
die Anbieter beiwohnen können, findet 
in vorgenanntem Termine statt. Die Be- 
dingungen sind bei dem Hauptmagazins- 
Verwalter dahier, sowie bei den Material- 
verwaltern in Frankfurt und Heidelberg 
zur Einsicht offen gelegt. 
Darmstadt, den 5. April 1888. 
Der Ober-Betriebsinspektor. 
Gessner, 


(916) 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Öeffentliche Verdingung. Es soll die 
Anfertigung und Lieferung von: 

Loos 1: 4 Stück Personen- 

wagen II/IIIKl. 
„ 1I: 8 Stück Personen- 
wagen III. Kl. 
„JIIl: 2 Stück Personen- 
wagen ÄTLKL| 
„ 1V: 2 Stück Personen-! für Neben- 
wagen III. Kl. ?/ bahnen, 
„ vu 4 Stück Post-Ge-| 
äckwagen 
„ VI: 53 Stück Normal-Wagenachsen 
mit Speichenrädern 
unter Zugrundelegung der bekannten, 
bei den Preussischen Staatsbahnen sül- 
tigen „Bedingungen für die Bewerbung 
um Arbeiten und Lieferungen“ im Wege 
der öffentlichen Verdingung vergeben 
werden. 

Lieferungsbedingungen und Zeichnun- 
gen liegen im maschinentechnischen 
Büreau hierselbstin den Geschäftsstunden 
von 8-3 Uhr zur Einsicht aus und kön- 
nen auch daselbst gegen Erstattung bezw. 
sebührenfreie Einsendung von je 1.4 
für Loos I-V und von 2. für Loos VI 
unfrankirt bezogen werden. 

Bezügliche Angebote sind auf vorge- 
schriebenem Formular, versiegelt und 
mit der Aufschrift: „Angebote auf 
Lieferung von Wagen“ bezw. 
„Satzachsen“ versehen, portofrei bis 
zu dem aufden®0.A pril188, Mittags 
12 Uhr bezw. 11 Uhr anberaumten Ver- 
dingungstermin an das maschinentech- 
nische Büreau hierselbst einzusenden. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Altona, den 4. April 1888. (917) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


für Haupt- 
bahnen, 


Kohlen- und Koakslieferung. Vom 
1. Juni dieses bis 31. Mai nächsten Jahres 
sind an Kohlen und Koaks ungefähr 

253 000000 kg für Lokomotivheizune 


14000000 „ „  Werkstätten- und 
19500000 „ _„  Lokalheizung 
zu liefern. Angebote sind bis zum 30. 


dies Monats Abends 6 Uhr bier 
einzureichen. 

Die Lietferungsbedingungen sind von 
der Maschinen-Oberinspektionin Dresden, 
der Magazin-Hauptverwaltung in Chem- 
nitz und der Heizhausverwaltung in 
Zwickau zu beziehen. 

Dresden, am 5. April 1888. (918) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


II. Privat- Anzeigen. 


Für meine 


Loeomotiv-Reparatur-Werkslatt 


suche ich zum baldigen Eintritt einen 


Meister, 


welcher durch Zeugnisse gute praktische 
Erfahrungen und die Befähigung als 
Locomotivführer aut Grund der Bestim- 
mungen des Bahnpolizei - Reglements 
nachweisen kann. Selbst geschriebene 
Ofterten unter Beifügung eines Lebens- 
laufes und unter Angabe der Gehalts- 
ansprüche ersuche ich mir einzusenden. 
Fried. Krupp, Essen a/d. Ruhr. 


DAR 
Eisenlack 


tiefschwarz, im Fass 0,36, ausgew. 0,40 
Wetterlack, besonders beständig Al, 1,60 
Fussboden-Glanzlack in 8 Nuancen, ge- 

ruchlos, rasch trocknend .. . . 44 1,40 


Eiserne Pumpen 


für Bahnhöfe, Wärterhäuser etc. 


Firniss Ia gekocht, im Fass 0,62, aus- BUN tabrieirt 
gew. 0,68. EN Philipp Hannach, 
Bernstein- und Copal-Lacke It. Preisliste. Lissa i/P. 


Preise verstehen sich Dee 
Gebr. Przibill, Rackfabrik 
Gnadenfeld in Schlesien. und En: 


Eisen-Hüttenwerk Thale, Thale a. H. 
Emaillirwerk. 
Specialität: 3 
Reflectoren und Laternendachscheiben 


in porzellanartig blendend weisser Emaille. 


Schriftschilder aller Art. 


Die Portland-Cement-Fabrik a 


Dyckerhoff & Söhne IR 


& 
in Amöneburg bei Biebrich am Rhein NEN \ 
liefert ihr bewährtes vorzügliches Fabrikat unter Bürg- SEN 


Illustr. Cataloge gratis 


D 


schaft für höchste Festigkeit und Zuverlässigkeit. SIT Y 
Productionsfähigkeit der Fabrik: 500000 Fässer pro Jahr. Düsseldorf 
Staats-Medaille, Niederlagen an allen bedeutenderen Plätzen. 1880, 
Medaille Verdienst- 
Breslau Medaille 
1969 Wien 1873. 
Goldene Goldene 
Medaille. Medaille 
höchste Offenbach 
Auszeich- a/M. 1879. 
nung im 
Internatio- Diplom A: 
nalen Wett- Erster Preis 
streit Arn- tür ausge- 
heim (Hol- zeichnete 
land) 1879. Leistung 
N Kassel1870. 


GRUSONWER 
Magdeburg-Buckau 


empfiehlt von 
Normal- 


seinen Fabrikations - Specialitäten für 
umd Seeundär - Eisenbahnen, 
Pferdebahnen, &@ruben- und Fabrikbahnen: 


Hartguss-Herz- u. Kreuzungsstücke. Neu: Hariguss- 
Werzstücke mit ununterbrochener Schiene des Hauptgeleises. 


Hartgussweichen una Weichen mit Stahlzungen 
in jeglicher Construction für die verschiedensten und neuesten Strassen- 
bahn - Schienensysteme nach vorhandenen zahlreichen Modellen. — 


Harigussräder nach mehr als 400 Modellen. fertige Achsen mit Rädern 
und Lagern. — Hartguss-Bremsklötze, Signalglocken, Perronglocken etc. 


Ferner: Krahne, feststehende, fahrbare und transportable, hydraulische Hebe- 
zeuge u. ganze hydraulische Krahnanlagen, selbstthätige Kipp-Vorrichtungen etc. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Verantrzortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW., Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW,, Beuthstrasse 8, 


j 


Ba 


N. 99, 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 


1: Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichiachen Postgebietes) und durch jede Buch- 
handlung vierteljährlih. . x » x» 2.4 Mk 

2, Bei direeter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Oesterr. Pastgeblet Jährlich ...... 20 Mk, 
fur „ämtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 
pramumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
wratzers r. 132 SW. hier) eınzusenden. 

Sammtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 

Dr. jur. W. Koch, 
Berlin W., Laudgerwieu-Strasse 16- — 


Deutscher Eisen 


bahn-Ver W 


1880, 


un 
Beilagen zur Zeitung 
sind direot 
an die Buch- und Steindruckerei von A, 5. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 


Privat-Inserate 
d 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pt. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin $., Ritterstr. 86, 


altungen, 


u 


Organ des Vereins. 


Achtundzwanzigster Jahrgang 


Berlin, den 14. April 1888. 


Gesellschaft: Aus einem Be- 
richt des Rumän. Zollabferti- 
gungsbüreaus in Izkani-Suc- 
zawa. 

Expropriation eines Teichwassers 
für Eisenbahnzwecke. 

Ermässigung von Mehltarifen. 

Gen.-Vers. d. Alföld-Fiumaner B. 

Gen.-Vers, d. Bättaszek-Dombo- 
vär-Zäkänyer E. 

Börsenbericht. 

Aus Russland: 
Transkaukasische Eisenbahn. 


Die Erkrankungsstatistik des 
Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen. (Schluss.) 
Badische Staatseisenbahnen. 
Organisation d.Centralverwaltng. 
Aus Oesterreich-Ungarn: 
Haftung der Eisenbahnen als 
Verwahrer. 
Kranken- u. Unfallversicherung 
der Arbeiter, 
Verlängerung von Eisenb.-Vor- 
konzessionen in Oesterreich. 
Dampftramway Ischl-Strobl- 


a 
” 


ed 
I# 
ra 


Fr Schafberg. Kursk-Kiewer Eisenbahnges. 
Konkurrenz der Babnen mit der | , ‚Neue Tarife, 

A Dampfschifffahrt. Zweiglinien der Iwangorod-Dom- 
Der Spezial-Fahrkartenverband browaer Eisenbahn. 


und die gegeuseitigen Fahr- 
begünstigungen der Bedien- 
steten der Oesterr.-Ungar. E. 
Lemb.-Czernowitz Jassy Eısenb.- 


Anschlussverhandlungen. 

Eisenbahn Tiflis-Kars. 

Eisenbahnverbindung zwischen 
Finnland und Schweden. 


Inhalt: 


Unfallmeldestellen der Postver- 
waltung. 


Petroleumleitung zwischen dem 
Kaspischen u. dem Schwarzen 


Meere. Hamburg-AmerikanischePacket- 
Aus Italien: fahrt-Gesellschaft. 
Mittelmeerbahuen: Neubauten, Neue Kohlenbahn in China. 
Wagenmangel. Eisenbahnbau in Chili. 


Sardinische Bahnen. 


Eisenbahn Novara-Seregno. Offizielle Anzeigen: 


Präjudizien: 1. Eröffnung von Strecken. 
3 r SV R 
Gemeinde- ev. Kreisbesteuerung 3 UEEE TREE nENN # 
der verstaatlichten Eisenb. in 2 ; $ SESEHEENE 
Pekssen 4, Verkehrsstörungen und Ver- 
Bücherächan: kehrswiederaufnahme, 


. Güterverkehr. 

. Generalversammlungen. 

7. Submissionen. 

8. Verkauf von Altmaterialien. 

9. Herabsetzung der Be- und 
Entladefristen, 


Privat-Anzeigen. 


C. Fink, Das Signal- und Siche- 
rungswesen bei den Deutschen 
Eisenbahı en. 

C. Scharowsky, Musterbuch für 
Eisenkonstruktionen. 

Verschiedenes: 

Unterirdische Telegraphenlei- | 

tungen in Berlin. 


[ers ! 


Die Erkrankungsstatistik des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
(Schluss aus No. 28.) 


Die nachfolgende Untersuchung wird sich nach zweierlei 
Richtung zu erstrecken haben: 

1. auf die Ausscheidungder allgemeinen Er- 
krankungsverhältnisse nach bestimmtenKrank- 
heitsgruppen, bezw. Krankheitsformen, um So 
womöglich Hr ärztlich-technischen Thätigkeit die 
Wege zu zeigen, auf welchen eine Besserung der Gesundheits- 
verhältnisse zu erreichen sein dürfte; 

j 9, auf die Untersuchung der Erkrankungs- 
 verhältnisse bei verschiedenen Bahnverwal- 
_ tungen, um zu prüfen, ob vielleicht bei gewissen Verwal- 
- tungen wesentlich günstigere Gesundheitsverhältnisse beob- 
achtet wurden, und so der verwaltungs-technischen 
 Thätigkeit das Arbeitsfeld zu eröffnen. 
FE Bezüglich des ersten Theiles möge vor allem nicht un- 
erwähnt bleiben, dass die Erkrankungsverhältnisse des Zugper- 
‚sonals, insbesondere des Zugförderungspersonals, schon Gegen- 
stand einer ansehnlichen Reihe ärztlich-technischer Untersuchun- 
gen waren; da aber fast allen diesen Arbeiten ein verhältniss- 
_  mässig sehr geringes Beobachtungsmaterial zu Grunde gelegen 
wär, dürfte es nicht überflüssig erscheinen, das nunmehr vor- 
liegende grössere Material auch nach dieser Richtung hin zu 
untersuchen. 
Die sämmtlichen Krankheitsformen wurden in nachstehende 
n Gruppen eingereiht: 
I. Allgemeine und Blutkrankheiten, 
Il. Krankheiten des Nervensystems, 


Beh 


„ III. 2 der Augen und Ohren, 
Pr TV “ der Athmungsorgane, 
: Ai. nr der Cirkulationsorgane, 
A VAR = des Verdauungsapparates, 
VI. N der Harn- und Geschlechtsorgane, 

VII, Ri der äusseren Bedeckungen, 

u: IX. n der Bewegungsorgane, 

4 x; M Verletzungen 


Ausserdem: Simulation und Selbstmord, 

Um nun zunächst den Einfluss des Lebensalters 
aufdieErkrankungshäufigkeitin den verschie- 
denen Krankheitsgruppen feststellen zu können, sind 
in der nachfolgenden Tabelle die, aus dem Material der fünf 
Jahre 1882/86 für das Gesammtpersonal berechneten Erkran- 
kungshäufigkeiten mitgetheilt: 


Erkrankungshäufigkeiten des Gesammtpersonals (Mittelwerthe 
aus 1882/86). 


Altere: Krankheitsgruppe 
klasse g 

11. | ın.| ıv.| v. | vı. |vın. vie. ıx.|.x. 
bis 8 J. | 76 o7| 081 46| 07| 75| 05| 31! 10/24 
2/30 1105! nal 13! 66| 081 ı9ı! o6| 29! 12142 
30/35 1230| 19| 13| 75| o7|ızıl 05| 30| ı3| 39 
35/0  |135| 3a 1a| 83) os|ı22| 05| 30| 131 21 
40/45 148! @6| 15| 85| 09| ı17| 05! 3ıl 13[ &ı 
45/50 1601 29| ı5| 92| oo| ı13| 06| 28| 1a| 38 
ke gel Tabırıl ralaosl©or|Sel-ral rg 
über 60 J. | 186 34| 15| 129 23 | 07| ol 231 1821| 35 
Sammel. |144] 35| 14] 87] 09] 116] 06] 29] 1,3139 


Hieraus ist ersichtlich, dass die Erkrankungshäufigkeit in 
den einzelnen Krankheitsgruppen sehr verschieden von dem 
Lebensalter beeinflusst ist; mit dem Lebensalter wachsend 
erscheinen die Erkrankungshäufigkeiten nur in den Gruppen: 
I. Allgemeine Krankheiten, II. Krankheiten des Nervensystems; 
IV. Krankheiten der Athmungsorgane; V. Krankheiten der 
Cirkulationsorgane. — Eine, wenn auch geringe Abnahme in 
den höheren Lebensaltern zeigt die Erkrankungshäufigkeit in 


re 


den Gruppen: VI. Krankheiten der Verdauungsorgane; 
VIII. Krankheiten des Haut- und Zellgewebes; X. Verletzungen. 
— Von dem Lebensalter nahezu unabhängig erscheinen die Er- 
krankungshäufigkeiten in den übrigen Krankheitsgruppen. 


Zur Beantwortung der Frage, welchen Einfluss die 
Beschäftigungs- oder Dienstesart auf die Er- 
krankungshäufigkeit in den verschiedenen 
Krankheitsgruppen übt, sind leider nur die Veröffent- 
lichungen für das Jahr 1882 verwerthbar, da gemäss den Be- 
schlüssen der im Juli 1881 in Köln abgehaltenen Generalver- 
sammlung des Vereins nur jedes fünfte Jahr die Erkran- 
kungsverhältnisse mit gleichzeitiger Ausscheidung nach 
Dienstes- und Krankheitsgruppen bearbeitet und ver- 
öffentlicht werden sollen. Es muss daher, mangels genügenden 
Materials, von vornherein auf eine eingehende Untersuchung 
der aufgeworfenen Frage verzichtet werden, und sollen lediglich 
die Erkrankungshäufigkeiten in den verschiedenen Krankheits- 
gruppen für das Zugpersonal einerseits, und das Nicht- 
Zugpersonal andererseits mitgetheilt werden: 


Erkrankungsverhältnisse im Jahre 1882. 


| Zahl der Erkrankungen 
eim 

Bezeichnung ug- Nicht -Zug- 

personal personal 
der 77) 5 
; > da o0% a lod* 
Krankheitsgruppe s S a: si S a: 
"a |222| "8 883 

I. Allgemeine Krankheiten .| 4913| 22,0 | 6455| 11,2 
II. Krankheiten des Nervensystems 6064| 2,7) 1169| 20 

. „ der Augen und Ohren 4147| 19 6556| 1,1 
IV. „ der Athmungsorgane . 1 2556| 11,5 | 4225| 7,8 
V. „ der Cirkulationsorgane . . 2131. 10 359| 0,6 
VI. „ der Verdauungsorgane . .| 4031| 181 | 5067| 88 
VII. „ der Harn- u. Geschlechtsorg. 146| 0,7 279| 0,5 
VIII. „ der äusseren Bedeckungen . 8889| 4011468] 29,5 
IX. „ der Bewegungsorgane . 308| 1,4 542| 0,9 
X. Verletzungenwe, 20.5 1495| 6,71 1688| 2,9 


Aus dieser Tabelle geht hervor, dass die Erkrankungs- 
häufigkeit des Zugpersonals in allen Krankeitsgruppen 
höher ist als beim Nicht-Zugpersonal; um dies noch 
übersichtlicher darzustellen, sind nachfolgend die Verhält- 
nisszahlen der Erkrankungshäufigkeit desZug- 
ee zu jener des Nicht-Zugpersonals be- 
rechnet: 


I. Allgemeine Krankheiten ß 2,0 

II. Krankheiten des Nervensystems . 1,4 
III. ; der Augen und Ohren . 1,7 
RE * der Athmungsorgane 1,6 
V. 5 der Cirkulationsorgane 157, 
v1. % der Verdauungsorgane . . . . 21 
NORE „ der Harn- und Geschlechtsorgane 1,4 
VII. ir der äusseren Bedeckungen . 1,6 
IX. Br der Bewegungsorgane . 1,6 
X. Verletzungen. . . . 2,3 


DassVerletzungen beimZugpersonal verhältnissmässig 
am häufigsten vorkommen, dürfte kaum auffallend erscheinen; 
ebensowenig, dass nächst den Verletzungen die Krankheiten 
der Verdauungsorgane sowie die allgemeinen 
Krankheiten eine relativ grosse Rolle spielen; dass aber 
auch in allen übrigen Krankheitsgruppen die Erkrankungshäu- 
figkeit des Zugpersonals höher ist, und zwar in ziemlich gleichem 
Verhältniss, ist ein Ergebniss, welches jedenfalls beachtenswerth 
sein dürfte. 


Theilweise ist hierfür eine Erklärung wohl schon oben 
gegeben: das Bestreben, möglichst viel an Fahrdiäten zu ver- 
dienen, wird erkrankte Zugbedienstete sehr häufig veranlassen, 
sich zu frühzeitig wieder zum Dienst zu melden; die Folge hiervon 
ist, dass sie nach kurzer Dienstleistung sich abermals krank 
melden müssen; aus einer einzigen, wirklichen Er- 
krankung werden auf diese Weise zwei und mehrere 
Erkrankungsfälle. — Inwieweit diese Erklärung hier zu- 
trifft, ist leider nicht unmittelbar zu prüfen da über die Zahl 
der Krankheitstage, mithin über die durchschnittlichen 
Krankheitsdauern in den einzelnen Krankheitsgruppen 
keinerlei Erhebungen vorliegen. 


Die verhältnissmässig geringste Erkrankungshäufigkeit 
des Zugpersonals wurde in den Gruppen II. (Krankheiten des 
Nervensystems) und VII. (Krankheiten der Harn- und 
Geschlechtsorgane) beobachtet; bezüglich der ersteren 
scheinen also diese Ergebnisse mit den von Dr. Rigler ge- 
wonnenen Resultaten in Widerspruch zu stehen. 


| 
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Innerhalb der Krankheitsgruppen wurden noch einige 
Krankheitsformen ausgeschieden; dieErkrankungs- 
häufigkeiten in denselben sind, für Zugpersonal einerseits 
und Nicht - Zugpersonal andererseits, aus der nachstehenden 
Tabelle zu ersehen: - 


Erkrankungsverhältnisse im Jahre 1882. 


| Zahl der Erkrankungen 


eım E 
Bezeichnung Zug- Nicht- Zug- 


ersonal ersonal 
der Krankheitsgruppe und E © n = 
ker a lo0o%| &loe% 
Krankheitsform 8 m £ 2 8 
”: 583 "3 583 
2 SER &L nk on 5 
Rheumatismus 3110| 13,9 | 3598| 6,2 

T |Tyine ee Le 25) 0,1 58, O4 
Diphtheritis ... 2... 72| 0,8 112| 0,2 

II. Geisteskrankheiten Rs 8| 0,04 44| 0,1 
III [2 Krankheiten der Augen 340| 1,5 547| 09 
“ \b) Krankheiten der Ohren 771, 0,3 109| 0,2 
Lungenschwindsucht . . . . . 1068| 0,5 | 234) 0,4 

IV. X Lungen- u. Brustfellentzüändung 187.12.0,82 2.593 )871.0 
Kehlkopfkrankheiten Se 1755| 08| 207| 04 

V. Kranktbeiten des Herzens . 100| 0,4 159| 0,3 
VI Krankheiten des Magens . 1935| 87 | 2476| 4,3 
; (Krankheien der Leber. . 69| 0,3 129| 0,2 
x. [a) Verletzungen im Dienst 1402| 6,3 | 1556] 2,7 
; (Bi Verletzungen ausser Dienst °' 93. 04713217028 


Die Mehrzahl der hier ausgeschiedenen Krankheitsformen 
spielen, wie ersichtlich, eine so untergeordnete Rolle, dass irgend 
welche Schlussfolgerungen aus dem Beobachtungsmaterial eines 
einzigen Jahrganges unzulässig erscheinen; so sind beispiels- 
weise auch „Verletzungen ausser Dienst“ beim Zugpersonal 
verhältnissmässig zweimal so oft vorgekommen, als beim Nicht- 
Zugpersonal, was doch kaum auf irgend welchen Einfluss des 
Dienstes zurückzuführen sein dürfte. 


Nur einige Krankheitsformen treten besonders häufig auf, 
und sind für die;e im nachstehenden wieder die Verhält- 
nisszahlen der Erkrankungshäufigkeit des 
Zugpersonalszujenerdes Nicht-Zugpersonals 
berechnet: 


Rheumatismus . . . . 932 | Krankheiten des Magens 3,0 
Krankheiten der Augen 1,7 | Verletzungen im Dienst 23 


Von so hohem Interesse es nun wäre, die Untersuchung 
in dieser Richtung weiter zu verfolgen, so muss doch davon 
Abstand genommen werden, da, wie schon erwähnt, zu diesem 
Zwecke nur das Material des einen Beobachtungsjahres 18352 
zur Verfügung steht; nachdem jedoch für das Jahr 1837 die 
Veröffentlichungen wieder in demselben Umfange zu erwarten 
sind, so dürfte die weitere Verfolgung dieser Frage nur als auf- 
geschoben zu betrachten sein. 


Bezüglich des letzten Theiles der vorliegenden Unter- 
suchung, betreffend deErkrankungsverhältnisse bei 
verschiedenen Bahnverwaltungen, möge es ge- 
stattet sein, an einen Aufsatz anzuknüpfen, in welchem Herr 
Dr. Lent unter der Ueberschrift: „Zur Krankheitsstatistik 
der Eisenbahnbeamten“ (veröffentlicht in dem „Centralblatt für 
allgemeine Gesundheitspflege“) die Ergebnisse des ersten Jahr- 
ganges 1882 einer Besprechung ‚unterzogen und u. a. bemerkt 
hat, dass dieselben „auffallende Differenzen für die einzelnen 
Bahnverwaltungen aufweisen, für welche die Aufklärung zu 
geben den einzelnen Bahnverwaltungen überlassen bleiben 
muss.“ Von der, zur Illustration dieser Bemerkung mit- 
getheilten Tabelle mögen im nachstehenden nur die Zahlen- 
werthe für das Gesammtpersonal Platz finden: 


N 
: ; von 100 Er- 
im Dienst Kranktar 
Bayerische Staatseisenbahn . 10 440 54 
Sächsische 2 EHER EL. 8479 21 
Kgl. Eisenbahndirektion Köln (rechtsrh.) 8298 49 

N » Berlin a 8.005 44 
Bergisch-Märkische Eisenbahn. . . 7825 64 
Kgl. Eisenbahndirektion Hannover. . . 6 732 57 

= % Köln (linksrh.) . 5902 58 

r N Bromberg . 3 4 828 51 
Elsass-Lothringische Eisenbahn . . . . 3719 70 
Kgl. Eisenbahndirektion Frankfurt a/M.. 3 186 50 


Da diese bedeutenden Differenzen in der Erkrankungs- 
häufigkeit bei verschiedenen Bahnverwaltungen nicht nur beim 
Gesammtpersonal, sondern auch bei den einzelnen Dienstes- 
gruppen sich zeigten, da ferner weder die Erkrankungsformen, 
noch die Altersvertheilung irgend welchen Aufschluss gaben, 
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so bemerkte Dr. Lent: „Es erweckt aber das höchste Interesse, 
zu erfahren. wie die betreffenden Bahnverwaltungen diese er- 
Br chen Unterschiede der Erkrankunssfähigkeit aufklären 
werden.“ 


Es dürfte daher zunächst von Interesse sein, wie sich die 
fraglichen Verhältnisse in den übrigen vier Beobachtungsjahren 
1833/86 im Vergleiche zu jenen des Jahres 1882 gestaltet haben; 
dies ist aus der nachstehenden Tabelle ersichtlich: 


Erkrankungshäufigkeit des Gesammtpersonals. 


Erhebungsjahr 
Bahnen „eung-Jah wi 
1882 | 1883 | 1884 | 1885 | 1886 
Bayerische Staatseisenbahn . 54 54 54 57 58 
Sächsische : or 21 21 22 36 33 
Kgl.Eisenb.-Dir.Köln (rechtsrh.) | 49 57 55 50 53 
„ Berlin. . . .| 4 | 48 | 50 | 49 | 50 
Berg.-Märk. Eisenbahn (ab 1883 
Dir.-Bezirk Elberfeld). . 64 64 64 59 60 
Kgl.Eisenb.-Dir. Hannover . . | 57 54 54 48 50 
. 3 Köln (linksrh.) | 58 | 57 | 62 | 54 | 58 
S Bromberg - 51 49 40 53 55 
Elsass-LothringischeEisenbahn | 70 63 39 54 68 
Kg]. Eisenb.-Dir. Frankfurt a/M. 50 58 58 51 55 


Die Erkrankungshäufigkeit des Gesammtpersonals ist aber 
bei der Königlich R ächsischen Staatseisenbahn in allen 
fünf Jahren verhältnissmässig am geringsten gewesen; dagegen 
ist dieselbe bei der Elsass-Lothringischen Eisenbahn, 
bei welcher sie im Jahre 1882 den höchsten Werth (70) hatte, 
zunächst gesunken, hatte im Jahre 1884 den zweitniedersten 


Werth (39), ist dann wieder gestiegen, und hat im Jahre 1886 


_ wieder den verhältnissmässig höchsten Werth (68) erreicht. 


Es dürfte aber hieraus noch kaum irgend ein Schluss 
bezüglich der Gesundheitsverhältnisse des Personals bei den 
verschiedenen Bahnverwaltungen zu ziehen sein, und zwar um 
so weniger, als schon oben darauf hingewiesen wurde, dass 


„Erkrankungsverhältnisse“ nie nach den „Erkrankungshäufig- 


keiten“ allein beurtheilt werden dürfen, sondern dass immer 
auch die „durchschnittlichen Krankheitsdauern“ zu berück- 
sichtigen sınd; diese letzteren sind daher in der nachstehenden 


- Tabelle zusammengestellt: 


Durchschnittliche Krankheitsdauern (in Tagen). 


| Erhebungsjahr 
| 1882 | 1883 | 1884 | 1835 | 1886 


Bahnen 


Bayerische Staatseisenbahn . 20 20 21 21 23 
Sächsische „ ner 34 85 35 34 41 
Kgl.Eisenb.-Dir.Köln (rechstrh.) | 18 20 20 22 22 
s > Berlinwaas 2. 20 21 20 21 22 
Berg.-Märk. Eisenbahn (ab 1883 
Dıir.-Bezirk Elberfeld). . 22 21 24 26 27 
Kgl. Eisenb.-Dir. Hannover . . al 22 20 24 24 
” A Köln (linksrh.) 17 18 18 18 20 
i 2 Bromberg . . 21 23 22 24 28 
Elsass-Lothringische Eisenbahn 17 17 25 19 22 
'Kgl. Eisenb.-Dir. Frankfurt a/M. 18% 7.20 19 22 26 


Hieraus ist aber ersichtlich, dass bei dem Personal der 


Sächsischen Staatseisenbahn die durchschnittliche Krank- 
heitsdauer in allen fünf Jahren 1882/86 einen ungewöhnlich 


hohen Werth hatte; dagegen war dieselbe bei dem Personal 
derElsass-Lothringischen Eisenbahn verhältnissmässig 
gering in ılen Jahren, in welchen eine hohe Erkrankungs- 
häufigkeit verzeichnet wurde, aber verhältnissmässig hoch ım 
Jahre 1884, in welchem eine niedere Erkrankungshäufigkeit 
beobachtet wurde. 


Auch hieraus geht also wieder hervor, dass die Unter- 
suchung der Erkrankungshäufigkeiten allein ein ganz falsches 
Bild der wirklich bestehenden Erkrankungsverhältnisse liefert. 
Um daher ein zugleich richtiges und übersichtliches Bild der- 
selben zu gewinnen, erscheint es wieder nothwendig, dieZahl 
der jährlichen Krankheitstage, welche auf je 
einen Bediensteten kommen, und welche kurz mit 
„Kränklichkeit‘“ bezeichnet wurde, in Betracht zu ziehen: 


Kränklichkeit des Gesammtpersonals. 


Erhebungsjahr 


Bahnen > 

1882 | 1883 | 1884 | 1885 | 1886 
Bayerische Staatseisenbahn . 19,2 1:10,721@11,3: | ,19,0.17313,8 
Sächsische ; NN 6,9 7,3 143 1.1237 17:13,5 
Kgl.Eisenb.-Dir.Köln (rechtsrh.) | 91 | 112 | 108 | 109 | 116 
. x Berlin... .| 87| 1091| 102| 105 | 112 

Berg.-Märk. Eisenbahn (ab 1883 
Dir.-Bezirk Elberfeld). . | 142 | 133 | 15,1 | 15,5 | 16,3 
Kgl. Eisenb.-Dir. Hannover . . 12:7 5120 11518 BE LL,5% | 019,1 
“ PR Köln (linksrh.) 99 | 102 | 10,9 981 14,7 
e : Bromberg . . | 106 | 1182| 87 | 136 | 15,3 
Elsass-LothringischeEisenbahn | 12,1 | 10,6 9,6 | 10,4 | 14,8 
Kgl.Eisenb.-Dir. Frankfurt a/M. 9,0: 7118 ON 14,1 
Die Kränklichkeitsziffern bei den verschiedenen Bahn- 


verwaltungen weisen also, wie aus vorstehender Tabelle er- 
sichtlich, auch im Jahre 1882 keine so hohen Differenzen auf, 
wie die Erkrankungshäufigkeiten; in den späteren Jahren nähern 
sie sich einander immer mehr, und zeigen bereits im Jahre 1886 
eine ziemlich gute Uebereinstimmung; hieraus dürfte zu 
schliessen sein, dass die erheblichen Differenzen, namentlich in 
den früheren Jahren, lediglich auf Verschiedenheiten im Er- 
hebungsmodus zurückzuführen seien; insbesondere liegt die 
Vermuthung nahe, dass die, bei dem Personal derSächsischen 
Eisenbahnen beobachtete, ungewöhnlich niedere Erkrankungs- 
häufigkeit einerseits, und hohe durchschnittliche Krankheits- 
dauer andererseits vielleicht dadurch zu erklären sei, dass statt 
der Zahl der Erkrankungsfälle die Zahl der über- 
haupt Erkrankten gezählt wurde. 


Dass übrigens sowohl Erkrankungshäufisgkeit, als be- 
sonders durchschnittliche Krankheitsdauer theilweise auch von 
Verwaltungsgrundsätzen beeinflusst sind, braucht kaum erwähnt 
zu werden. 


Es wäre also ein erfolgreicher Vergleich der Ergebnisse 
für die verschiedenen Bahnverwaltungen wohl nur dann anzu- 
stellen, wenn man sowohl die betreffenden Verwaltungsgrund- 
sätze, als auch die Erhebungsmethoden mit zu berücksichtigen 
imstande wäre. 


Aus den vorstehenden Ausführungen geht nun allerdings 
hervor, dass die fraglichen Erhebungen noch mancher Ver- 
besserungen und Vervollständigungen bedürfen, wenn sie ihrem 
Zwecke voll und ganz genügen sollen. Als wesentlichste Er- 
weiterung dürfte die jährliche Veröffentlichung der 
Erkranukungsverhältnisse mit gleichzeitiger Aus- 
scheidung nach Dienstes- und Krankheits- 
gruppen zu bezeichnen sein, und zwar dürfte es als voll- 
kommen genügend zu erachten sein, wenn dieselbe im ganzen, 
d. h. ohne Ausscheidung für die einzelnen Bahnverwaltungen, 
bewerkstelligt würde. Ferner dürfte vielleicht zu erwägen sein, 
ob nicht die Erhebungen bezüglich dereinzelnen 
Krankheitsgruppen auch auf die Krankheitstage 
zuerstrecken wären. 


Abgesehen davon aber, dass die Beantwortung einer 
grossen Reihe wichtiger Fragen erst von länger fortgeführten 
Beobachtungen zu erwarten steht, so dürfte doch schon aus 
den vorstehenden Ausführungen die hohe Wichtigkeit 
dieser Erhebungen einleuchten; denn sie haben nicht 
nur bereits mit genügender Zuverlässigkeit gezeigt, wie 
wesentlich verschieden die Erkrankungsver- 
hältnisseindenverschiedenenDienstesgruppen 
gestaltet sind, sondern auch, dass gerade das Zug- 
törderungspersonal, dieser so wichtige und verant- 
wortungsvolle Theil des Eisenbahnpersonals, ganz abnorm un - 
günstigen Gesundheitsverhältnissen unterworfen ist. 


„Wäre es nicht denkbar,“ sagt Dr. Klingelhöffer, 
„dass durch Verminderung der Dienststunden und entsprechende 
Vermehrung des Personals das ungünstige Erkrankungsver- 
hältniss der Maschinisten wesentlich gebessert würde und dass 
die Nachtheile, die der Direktion aus den vermehrten Gehältern 
erwachsen, weitaus gedeckt ‘würden durch Verminderung der 
Summen, die sie als Vertretungskosten für Erkrankte“ — und 
als Ruhegehälter an frühzeitig Dienstunfähige — „zahlen muss ?“ 

Wenn so die Wichtigkeit dieser Erhebungen, nicht nur 
vom humanitären, sondern auch vom wirthschaft- 
lichenStandpunkte aus, kaum mehr zu bezweifeln sein dürfte, 
so dürfte die Fortführung derselben um so wünschenswerther 
erscheinen, als dieselbe einen verschwindend geringen Aufwand 
verursacht, nachdem nun fast alle Bahnverwaltungen einen 
geordneten bahnärztlichen Dienst besitzen. WK23— 
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Badische Staatseisenbahnen. 
Organisation der Centralverwaltung. 


Das „Gesetz- und Verordnungsblatt für das Grossherzog- 
thum Baden“ enthält in No. 8 die Jandesherrliche Verordnung 
vom 17. März d. J., die Organisation der Centralverwaltung 
der Grossherzoglichen Staatseisenbahnen betreffend und lautet: 
$ 1. Die centrale Verwaltung und Leitung des Baues und Be- 
triebes der Grossherzoglichen Staatseisenbahnen, sowie des Be- 
triebes der Grossherzoglichen Bodensee-Dampfschifffahrt und 
der unter Staatsverwaltung befindlichen Privatbahnen des Gross- 
herzogthums ist der dem Grossherzoglichen Ministerium der 
Finanzen unterstellten, aus administrativen und technischen 
Mitgliedern gebildeten „Generaldirektion der‘ Grossherzoglich 
Badischen Staatseisenbahnen“ zugewiesen. $ 2. Die General- 
direktion, an deren Spitze der Generaldirektor steht, theilt sich 
in 4 Abtheilungen und zwar in 1. die Betriebsabtheilung, 2. die 
Abtheilung für Gütertarifangelegenheiten, 3. die technische Ab- 
theilung, 4. die Rechnungsabtheilung. Eine von dem Ministerium 
der Finanzen zu erlassende Geschäftsordnung wird bestimmen, 
welche Geschäfte und Befugnisse dem Generaldirektor vorbe- 
halten, und welche Geschäftserledigungen den Abtheilungen zur 
selbständigen Besorgung zugewiesen werden. $ 3. Die Ab- 
theilungsvorstände, sowie der regelmässige Stellvertreter des 
Generaldirektors werden vom Grossherzoge bezeichnet. Die 
Zutheilung der übrigen Generaldirektionsmitglieder an die 
Abtheilungen, sowie die unmittelbare Zuziehung des General- 
direktors, der Abtheilungsvorstände und der übrigen Direktions- 
mitglieder zu den Geschäften des Ministeriums der Finanzen 
geschieht auf Grund der Grossherzoglichen Verordnung vom 
50. Februar 1863 durch den Chef des Ministeriums. $ 4. Die 
Generaldirektion vollzieht die ihr zugewiesenen Geschäfte unter 
Mitwirkung des ihr zugetheilten Hilfspersonals sowie von Cen- 
tralbehörden, denen die Eigenschaft selbständiger Stellen im 
dienstlichen Verkehr zukommt. Diese Centralbehörden sind: 
Die Eisenbahnhauptkasse, die Hauptverwaltung der Eisenbahn- 
magazine, die Verwaltung der Hauptwerkstätte und die Eisen- 
bahnhauptkontrolen I, II und Ill. $ 5. Der Eisenbahnhaupt- 
kasse ist das gesammte Kassenwesen des Eisenbahn- und 
Dampfschifffahrtsbetriebes sowie die Rechnungsführung hier- 
über, soweit die Behandlung nach den Vorschriften des Staats- 
rechnungswesens Anwendung findet, übertragen. Sie hat direkt 
oder durch Vermittelung der Bezirks- und Lokalstellen des Be- 
triebsdienstes sämmtliche Einnahmen des Eisenbahn- und 
Dampfschifffahrtsbetriebes einzuziehen und in gleicher Weise 
alle Ausgaben derselben zu bestreiten. Die Thätigkeit der Be- 
zirks- und Lokalstellen des Betriebsdienstes bezüglich des 
Kassen- und Rechnungswesens ist hiernach auf die Elementar- 
erhebung und Verrechnung und den Vollzug der Aufträge der 
Hauptkasse beschränkt. Ueber Erhebung und Verwendung 
hat die Hauptkasse etatsmässig Buch und Rechnung zu führen 
und letztere nach Massgabe der Grossherzoglich Badischen 
Verordnung vom 14. Dezember 1878 zur Prüfung und Verbe- 
scheidung der Oberrechnungskammer vorzulegen. Mit der 
Eisenbahnhauptkasse verbunden ist die Eisenbahnbaucentral- 
kasse, welche nebst den Eisenbahnbaukassen die gesammte 
Kassen- und Rechnungsführung bezüglich des zu Lasten der 
Eisenbahnschuldentilgungskasse zu bestreitenden Aufwandes für 
Neubauten und Ergänzungsanlagen zu besorgen hat. $ 6. Für 
die Beschaffung und Abgabe derjenigen Materialien, welche zum 
Zweck des Baues, der Unterhaltung und des Betriebes der Eisen- 
bahnen, sowie des Dampfschifffahrtsbetriebes in Vorrath zu 
halten sind, ebenso für dıe Sammlung, Wiederabgabe oder Ver- 
werthung der als zur Zeit nicht verwendbar oder ganz abgängig 
von den festen Anlagen oder dem Inventar ausgeschiedenen 
Materialien und Geräthschaften ist die Hauptverwaltung der 
Eisenbahnmagazine bestellt. Dieselbe hat über den Stand, Ab- 
und Zugang dieser Vorräthe rechnungsgemässen Nachweis zu 
liefern. Ausserdem ist dieser Centralstelle das Monturwesen, 
soweit es von der Verwaltung besorgt wird, der Betrieb der 
Kyanisiranstalten, die Sammlung und Verwerthung der herren- 
losen Gegenstände, sowie dıe Aufstellung der bezüglichen Rech- 
nungsnachweise übertragen. $ 7. Die Verwaltung der Haupt- 
werkstätte hat die Aufgabe, die grösseren Reparaturen am 
Transportmaterial und an sonstigen Maschinen und für den 
Bisenhainhere vorzunehmen, die Uebernahme von neu ange- 
schafftem Transportmaterial zu bewirken und die Revision und 
laufende Unterhaltung der Güterwagen zu besorgen. $ 8. Der 
Eisenbahnhauptkontrole I liegt die Prüfung und Verbeschei- 
dung der Elementarrechnungen über die Gütertransportgefälle, 
sowie die Aufstellung der Abrechnungen mit anderen Bahnver- 
waltungen und den Eigenthümern der inländischen Privat- 
bahnen über den Güterverkehr ob. $ 9. Der Eisenbahnhaupt- 
kontrole II ist die rechnerische Kontrole über die gesammtern 
Einnahmen aus Personen-, Gepäck-, Thier- und Equipagenver- 
kehr, sowie die Aufstellung der Abrechnungen mit anderen 
Bahnverwaltungen und den Eigenthümern der inländischen 
Privatbahnen über diese Einnahmen übertragen. Ferner wird 


bei dieser Centralstelle die Prüfung der Inventare und die 
Primärrevision mmtlicherMagasins. Material Werkoltinn- und 
Eisenbahnbaukassenrechnungen vorgenommen. $10. Die Eisen- 
bahnhauptkontrole Ill verfügt über die Verwendung der Wagen 
und Zubehörden und besorgt die Abrechnungen mit fremden 
Bahnverwaltungen über gegenseitige Wagenbenutzung, sowie 
lie aus Wagenbeschädigungen und Reparaturen erwachsenden 
Abrechnungsgeschäfte. Derselben liegt ferner die Kontrole 
über die Leistungen der Wagen und die Führung statistischer 
Nachweise über die Bewegung der Wagen ob. $ 11. Das Mi- 
nisterium der Finanzen beziehungsweise dessen Chef ist mit 
dem weiteren Vollzuge beauftragt. Gegeben Berlin, den 
17. März 1888. (gez.) Friedrich. (gez.) von Chelius. Ellstätter. 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Haftung der Eisenbahnen als Verwahrer. 


Bezüglich der infolge des Ansuchens mehrerer Handels- 
kammern und anderer Korporationen vom Oesterreichischen 
Handelsministerium angeregten Versicherung der in den Bahn- 
magazinen auf Gefahr der Parteien lagernden Güter gegen 
Feuersgefahr fanden mehrere Sitzungen des durch Juristen 
verstärkten Komitees für das Transportübereinkommen statt, 
welchem dieser Gegenstand von der gemeinschaftlichen Direk- 
torenkonferenz zur Berathung zugewiesen wurde. Ungeachtet 
der eingehendsten Erörterung konnte anfangs aber eine über- 
einstimmende Anschauung nicht erzielt werden, weil bei der 
Debatte über die Frage, ob die Einführung dieser Versicherung 
ohne Aenderung des Betriebsregleinents und im Rahmen der 
Handelsgesetze überhaupt möglich sei, besonders verschiedene 
juridische Bedenken auftauchten. Es musste hierbei auch auf 
den Bestand des Allgemeinen Assekuranzverbandes der Oester- 
reichisch - Ungarischen Eisenbahnen, sowie darauf Rücksicht 
genommen werden, dass dieselben ohne Ausnahme in dieser 
Frage einheitlich vorgehen. Die Schwierigkeit liest nämlich 
darin, dass die Eisenbahnen rücksichtlich der Verwahrung der 


kostbarere Sache mit on runs seiner eigenen Sicherheit hätte 


zur gerichtsordnungsmässigen Beschwörung seines Schadens, 
insofern derselbe nach seinem Stande, Gewerbe. Vermögen und 


von Zeit der Zurückstellung angebracht werden ($ 967). — Die 
Unterschiede bezüglich der Haftung der Eisenbahnen als Ver- 


($ 64 al. 2) allerdings nur betreffs der Aufgabe berührt und er- 


Plus ist so geringfügig und bietet den Parteien doch eine er- 
höhte Haftungssicherheit, dass an der Genehmigung dieses Vor: 
schlages seitens der Regierung wohl kaum zu zweifeln ist. 


Kranken- und Unfallversicherung der Arbeiter. 


Das Oesterreichische Gesetz über diese Versicherun 
welches auch die Kranken-Unterstützungs- und Provisionsfon 
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der Eisenbahnen beeinflussen wird, ist im R.-G.-Bl. vom 6. April 
d. J. publizirt worden. 

Das Gesetz tritt drei Monate nach seiner Kundmachung, 
demnach am 6. Juli 1888, in Wirksamkeit; der Zeitpunkt, mit 
welchem die Krankenversicherung beginnen soll, wird jedoch 
vom Minister des Innern erst festgesetzt werden. Das Gesetz 
über die Unfallversicherung ist schon seit 1. April in Kraft. 
Beide Gesetze stehen in einem innigen Zusammenhange, denn 
im Falle eines Unfalles sind die Kosten während der ersten 
vier Wochen von der Krankenkasse zu tragen, und erst dann 
tritt die Leistung der Untallversicherungs-Anstalt ein. Die 
Verwirklichung der Unfallversicherung ist also von der Orga- 
nisation der Krankenversicherungs - Kassen abhängig. Viele 
Bestimmungen der beiden Gesetze sind erst im Wege der Ver- 
ordnungen näher auszuführen. Eine dieser Verordnungen ist 
gleichzeitig mit dem Gesetze erschienen. Dieselbe betrifft den 
für die Unfall- und Krankenversicherung zu bildenden Ver- 
sicherungs-Beirath, welcher dem Minister des Innern als be- 
rathendes und begutachtendes Organ beigegeben wird. Das 
Gesetz bestimmt, wann der Minister des Innern den Beirath 
befragen kann und wann er denselben befragen muss. Die 
erwähnte Verordnung regelt .hauptsächlich die Zusammen- 
setzung des Beirathes, und zwar wie foigt: 

Der Versicherungs-Beirath besteht aus mindestens neun 
und höchstens fünfzehn ordentlichen Mitgliedern, welche von 
dem Minister des Innern aus hervorragenden Fachmännern aut 
dem Gebiete: a) der Industrie, b) der versicherungspflichtigen 
land- und forstwirthschattlichen Betriebe, c) der industriellen 
Technik und d) der Versicherungstechnik auf die Dauer von 
drei Jahren ernannt werden. 

Es wird terner die Beiziehung von Vertrauens- und Ersatz- 
männern umständlich geregelt. 


Verlängerung von Eisenbahn-Vorkonzessionen in Oesterreich. 
Das Handelsministerium hat die dem Markus Stein in 
Komotau und Adolf Löw in Kaaden ertheilte Bewilligung zur 
Vornahme technischer Vorarbeiten für eine normalspurige 
Lokalbahn von der Station Wurzmes der Lokalbahn Pot- 
scherad-Wurzmes über Görkau durch den sogenannten Teltscher 
Grund nach Kallich und längs der Sächsischen Grenze bis 
Grünthal auf weitere sechs Monate verlängert. 


Dampftramway Ischl-Strobl-Schafberg. 

Der Gemeinderath in Ischl ertheilte die Bewilligung zum 
-  Baue einer Dampftramway auf der Strecke Ischl-Strobl-Schaf- 
- berg und das Oberhofmeisteramt gab hierzu seine Zustimmung. 
Die Tramway wird von Ischl längs der Reichsstrasse nach 
Strobl im Anschlusse an die Schiffe im St. Wolfgangsee ver- 
kehren. Es ist Aussicht vorhanden, dass das neue Verkehrs- 
mittel noch in dieser Saison, wenn auch erst zum Schluss der- 
selben, in Betrieb gesetzt wird. 


Konkurrenz der Bahnen mit der Dampfschifffahrt. 

Die grösseren Sendungen der Verfrachter in Melk, welche 
bisher zu Beginn der Schifftahrt zur Frachtanmeldung bei der 
Donau-Dampfschifftahrt gelangen, kommen jetzt nicht mehr 
ber Schift, sondern mittelst der Staatsbahnen zur Beförderung, 

a deren Generaldirektion die Melker Grossfrachter verständigt 
haben soll, dass ihnen nur dann die bisher eingeräumten Be- 
günstigungen weiter zugestanden werden, wenn sie auch 
während der Schifffahrtsdauer nur den Schienenweg für ihre 
Gütersendungen benutzen. Die Direktion der Dampfschifftahrts- 
Gesellschaft hat intolge dessen eine Eingabe an das Handels- 
ministerium gerichtet, in welcher sie um Aufklärung und um 
Abstellung dieses Vorgehens bittet. Es ist nicht anzunehmen, 
dass sich die Regierung zu irgend einem Eingreifen in dieser 
Angelegenheit veranlasst finden werde. Wohin sollte es auch 
führen, wenn gegen jede Konkurrenz gleich die „Hilfe der 

- Polizei“ in Anspruch genommen würde? Es ist wohl voraus- 
 zusetzen, dass die Generaldirektion der Staatsbahnen nur inner- 

- halb der ihr vorgezeichneten Grenzen die fraglichen Fracht- 

_  begünstigungen den genannten Frachtern ertheilte; sie ist daher 
- berechtigt, daran die ihr nothwendig erscheinenden Bedingungen 
_ zu knüpfen, ohne sich um eine andere Konkurrenzunternehmung 

zu kümmern. Will diese ihre früheren Kunden behalten, so 

_ möge sie denselben andere Erleichterungen gewähren oder sich 
mit den Eisenbahnen entsprechend kartelliren. 


— Der Spezial-Fahrkartenverband und die gegenseitigen Fahr- 
| begünstigungen der Bediensteten der Oesterreichisch- 
Ungarischen Eisenbahnen. 
/ Die „Zeitschr. f. E.u.D.“ bringt in ihrer No.13 einen sehr inter- 
- essanten Artikel, die den Lesern dieser Zeitung übrigens bekannte 
Vorgeschichte des Oesterreichisch- Ungarischen Spezial - Fahr- 
* kartenverbandes und dessen Ergebnisse nach seinem einjährigen 
Bestande. Es wird hervorgehoben, dass die Auflösung des 
Kartenverbandes des Vereins der Deutschen Eisenbahnver- 
waltungen nicht den gefürchteten Einfluss auf denselben üben 
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konnte, nachdem dieser Verband nur einen Bestandtheil des 
Gesammtverbandes bildete. Als ein Ersatz datür entstanden 
nun in Deutschland und in Oesterreich-Ungarn separate Karten- 
verbände. In Deutschland wurde das System der Unentgelt- 
lichkeit dieser Karten beibehalten, während in Oesterreich 
grundsätzlich für jede Karte 200 fl. pro Jahr zu zahlen ist und 
das Erträgniss des Kartenverbandes auf Grund der jeweilig im 
Vorjahre zurückgelegten Personenzugkilometer I. und II. Klasse 
auf sämmtliche theilnehmende Bahnen vertheilt wird. Das 
Ergebniss dieser Vertheilung für jede einzelne dieser Bahnen 
wird im gedachten Artikel ziffermässig angegeben, so erhielten 

die K. K. Staatsbahnen h 2379,21 1. 


die Königlich Ungarischen Staatsbahnen . 15:569,77. „ 

die Südbahn. N 13796,41 „ 
u.s. w. herab, am wenigsten 

die Mohacs-Füntkirchener Eisenbahn 91,10, 

die Böhmischen Kommerzialbahnen . . . . . 41,85 „ 

und Jie K. K. Militärbahn Banjaluka-Doberlin 29,71 , 


Es wurde somit durch die Einführuug entgeltlicher Ver- 
bandkarten nicht nur den grösseren und frequentirteren Bahnen 
eine bis dahin nicht gehabte Einnahme zugeführt, sondern es 
wurde auch der Vorwurf egoistischer Absichten bezüglich der 
Mitglieder des Verwaltungsrathes der Bahnen abgelenkt. 

In einem nur losen Zusammenhange damit steht die end- 
lich bevorstehende Regelung der von den Oesterreichisch- 
Ungarischen Eisenbahnen gegenseitig ihren Bediensteten ge- 
wälhrten Fahrbegünstigungen. Das hierzu berutene Komitee 
wird der am 12. d. Mts. in Prag zusammentretenden gemein- 
schaftlichen Direktorenkonferenz ein wohldurchdachtes, den 
Grundsätzen der Billigkeit Rechnung tragendes, auf die Ein- 
zelnheiten eingehendes Elaborat vorlegen, welches voraussicht- 
lich die Genehmigung erhalten wird. Demzutolge geniessen 
die aktiven Bediensteten auf allen Oesterreichisch-Ungarischen 
Bahnen selbstverständlich unter den für die Kontrole noth- 
wendigen Formalitäten die freie und ihre noch im gemein- 
schafılichen Haushalte lebenden Familienmitglieder die Er- 
mässigung der halben Fahrt; von einer (vorgeschlagenen) Taxe 
für den Pensionsfonds der betreffenden Bahn wird ebenso wie 
in der- Regel von der Beigabe einer Photographie abgesehen. 
Den pensionirten Bediensteten, sowie ihren Familienmitgliedern 
der vorbezeichneten Eigenschaft wird die Ermässigung des 
halben Fahrpreises, jedoch für jede Bahn nur höchstens 6 Mal 
im Jahre gewährt, wodurch den vielen Inanspruchnahmen be- 
gegnet werden soll, deren sich besser situirte, mitunter auch 
eın lukratives Gewerbe treibende Pensionisten schuldig ge- 
macht haben sollen, Ob statt dieser Beschränkung es nicht 
vielleicht besser wäre, solche notorisch nicht pekuniär auf eine 
Fahrbegünstigung angewiesenen Personen ganz von derselben 
auszuschliessen und dafür die in weniger günstigen Verhält- 
nissen lebenden Pensionisten mehr zu berücksichtigen, steht 
wohl dahin. 


K. K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahngesellschatt. 


Aus einem Berichte des Rumänischen Zollab- 

fertigungsbüreaus der K.K. priv. Lemberg-ÜCzer- 

nowitz-JassyEisenbahngesellschaftinItzkani- 
Suczawa. 


Namhafte Verzögerungen in den Weiterbeförderungen der 
für Rumänien bestimmten, uns zur Abtertigung überwiesenen 
Güter werden dadurch veranlasst, dass der Abfertigungsstelle 
die zur Bereinigung beim Königlich Rumänischen Zollamte 
erforderlichen Belege nicht rechtzeitig zugängig gemacht werden, 
und diese erst von dem Empfänger bezw. Versender im Korre- 
spondenzwege requirirt werden müssen. 

Um die hierdurch hervorgerutfenen Klagen und Beschwerden 
auf ein möglichst geringes Mass herabzusetzen, würde es sich 
empfehlen, das interessirte Publikum im weitesten Kreise ent- 
sprechend darüber anfzuklären, dass die Zollabtertigungsstellen 
mit den zur Zollbereinigung erforderlichen Belegen rechtzeitig 
versehen werden müssen, wenn Verzögerungen in der Abferti- 
gung vermieden werden und in zweifelhaften Fällen dıe richtige 
Anwendung der Zolltarifsätze erreicht werden soll. 

Nachstehend sind die Belege verzeichnet, deren Bei- 
bringung beim Import nach Rumänien gefordert wird. 


A. Bei Gütern, welche an der Grenze verzollt 
werden. 

1. Ursprungscertifikate bei Waaren, welche aus Staaten 
stammen, mit welchen Rumänien Handelsverträge abge- 
schlossen hat. 

Wird das Ursprungscertifikat in einer Ortschaft aus- 
gestellt, welche nicht an der Eisenbahn liegt, so muss ent- 
weder aus dem Ursprungscertifikate ersichtlich und durch die 
ausstellende Behörde bestätigt sein, in welcher Eisenbahnstation 
das betreffende Gut zur Aufgabe gebracht wird, oder es muss 
der Frachtbrief über die Achsverfrachtung bis zur Aufgabe- 
station beigebracht werden. 


Bei Gütern, welche aus einem Staate stammen, mit welchem 
ein Handelsvertrag nicht besteht, muss, wenn die Verzollung 
nach den Konventional-Tarifsätzen erfolgen soll, der Nachweis 
geliefert werden, dass die betreffende Waare in demjenigen 
Staate, über welchen sie eingeführt wird, thatsächlich verzollt 
wurde und sich hierdurch die Naturalisation in dem bezüglichen 
Vertragsstaate erworben hat. Für diesen Nachweis ist die Bei- 
bringung der Original-Zollguittung unerlässlich; die blosse Be- 
stätigung der zur Ausstellung von Naturalisationscertifikaten 
berechtigten Behörden genügt nicht. Nach einer seitens der 
Deutschen Regierung erlassenen Verfügung sind die zur Aus- 
stellung von Naturalisationsbestätigungen berechtigten Be- 
hörden angewiesen, die denselben vorgelegten Zollquittungen 
mit einem Vermerke zu versehen, welcher die wiederholte Be- 
nutzung derselben Quittung für den nämlichen Zweck un- 
möglich macht. 

2. Stammfrachtbriefe über alle Sendungen, welche aus 
einem Vertragsstaate stammen, vom Ursprungsorte aber nicht 
(direkt bis zu einer Station an der Grenze oder im Innern 
Rumäniens aufgegeben werden. 

Bei Sendungen, welche bis zur Eisenbahn-Aufgabestation 
zu Schiff verfrachtet werden, sind die Schiffsconnaissements 
beizubringen. 

3. Faktura. 

Zur Erzielung der Beschleunigung der Abfertigung und 
der richtigen Anwendung der Sätze des Zolltarifes kann die 
Beibringung der Fakturen bei allen denjenigen Waaren, «deren 
allgemeine Erklärung entweder keine Grundlage für die Zoll- 
erklärung bildet, oder deren Beschaffenheit eine Einreihung 
unter verschiedenen Positionen des Zolltarifs zulässt, dem inter- 
essirten Publikum nicht genug empfohlen werden. 

Hierunter gehören: Kurzwaaren, Galanteriewaaren, Dro- 
guen, Spirituosen. Medikamente, Arzneiwaaren, Konfektions- 
waaren, Posamentierwaaren, Webstoffe und‘Fabrikate daraus, 
ein grosser Theil der Eisenwaaren, Lederarbeiten und -Fabrikate, 
Holzwaaren, Thon- und Glaswaaren, Metalle und Metallwaaren, 
Esswaaren, Konserven, Papier und Papierwaaren u. s. w. 


B. BeiGßütern, welcheaufein Zollamtim Innern 
des Landes zur Verzollung überwiesen werden 
(Assignationsgüter). 

Bei allen zollpflichtigen Gütern, welche aus Vertrags- 
staaten stammen, nicht aber direkt bis zu der in Rumänien 
gelegenen Bestimmungsstation, sondern zunächst nach einer 
in einem Nichtvertragsstaate gelegenen Eisenbahnstation ver- 
frachtet werden, und in einer solchen von neuem nach Rumänien 
zur Aufgabe gelangen, müssen die betreffenden Stammfracht- 
briefe bezw. Schiffseonnaissements dem Grenzzollamte präsentirt 
werden, welches die Sendungen auf ein Zollamt im Innern 
Rumäniens zu assigniren hat, wenn das letztere die Verzollung 
nach den Sätzen des Konventionaltarifs vornehmen soll. 


Expropriation eines Teichwassers für Eisenbahnzwecke. 
(Verwaltungsrecht.) 

Die Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen 
suchte um Expropriation des für eine Bahnstation erforder- 
lichen Wassers an, und nach den gepflogenen Erhebungen, wo- 
bei konstatirt wurde, dass ein anderes, für den Bahnbetrieb 
geeignetes Wasser nicht vorhanden sei, erkannte die politische 
Behörde, dass der Eigenthümer des Teiches verpflichtet sei, 
von diesem Teiche für je 24 Stunden ein Maximalwasserquan- 
tum von 160cbm dauernd entnehmen zulassen und verpflichtet 
werde, die erforderliche Leitung des Wassers zu gestatten, und 
das Ministerium des Innern bestätigte diese Entscheidung. Der 
Eigenthümer führte gegen diese Entscheidung Beschwerde vor 
dem Verwaltungsgerichtshofe und machte geltend, dass er be- 
reit war, das erforderliche Wasser pachtweise abzulassen, daher 
eine Expropriation nicht nothwendig war, und dass nur der 
ganze Teich und keineswegs ein gewisses Wasserquantum aus 
einem Privatgewässer expropriirt werden könne. Der Verwal- 
tungsgerichtshof verwarf aber die Beschwerde aus folgenden 
Gründen: Der Betrieb der Eisenbahn ist durch das Vorhanden- 
sein des nothwendigen Wassers bedingt, es ist dies ein blei- 
bendes Bedürfniss, daher die Expropriation eine dauernde sein 
muss. Dass die Domäne zur Pachtung bereit war, ist irrelevant, 
da die Pachtung nur eine Vertagung der Durchführungsfrage 
ist. Dass nur der ganze Teich hätte expropriirt werden können, 
ist nicht richtig, weil das Wasserrechtsgesetz die Enteignung 
für Eisenbahnzwecke nur insoweit als zulässig erklärt, als die- 
selbe nothwendig ist. Gegenstand des Eigenthümers, also Ge- 
genstand der Expropriation ist bei Teichen als Privatgewässern 
das in ihnen eingeschlossene Wasser, und es ist also, wenn nur 
ein bestimmtes Quantum Wasser erforderlich ist, auch nur 
dieses zu expropriiren. Welche Rückwirkung dies auf den 
Werth des Bleibenden hat, ist Gegenstand der Schätzung. 


. Ermässigung von Mehltarifen. 
Die Massregel der Ermässigung der Eisenbahntarife für 
Mehl und Mahlprodukte seitens der Ungarischen Staats- und 
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Privatbahnen, welche vor eınıgen Monaten den (fegenstand leb- 
hafter Debatten in den Handelskammern bildete und auch zu 
Interpellationen im Abgeordnetenhause Veranlassung gab, hat 
nunmehr ihre Fortsetzung gefunden. Es publizirt nämlich die 
Direktion der Oesterreichisch - Ungarischen Staatseisenbahn- 
Gesellschaft in Budapest in No. 36 des „Verordnungsblattes für 
Eisenbahn und Schifffahrt“ in ihrem Namen und dem der be- _ 
theiligten Ungarischen Eisenbahnen bis Ultimo Dezember 
1888 für Mehl und Mahlprodukte einen Nachlass von 16, 18 und 
23 kr. vom bestehenden Frachtsatze je nach den einzelnen Ver- 
bandtarifen. Während bei der früheren diesbezüglichen tari- 
farischen Aktion in den Frachtsätzen ein Unterschied gemacht 
wurde, ob der Eisenbahntarif für die Zeit der offenen oder der 
geschlossenen Schifffahrt benutzt wurde, und für letztere Zeit 
um 5 kr. höher erstellt war, bewilligt die neue Massregel den 
um 5 kr. niederen Satz für das ganze Jahr 1888 vollständig 
unabhängig davon, ob Schifffahrtsbetrieb besteht oder nicht. 
Selbstverständlich gewähren die Oesterreichischen Eisenbahnen 
von Wien ab die oben bezifferten Refaktien nicht, dieselben 
sind ausschliesslich von den Ungarischen Bahnen Budapest- 
Wien resp. Raab-Wien zu tragen und von hier ab werden die 
bestehenden Verbandstarife eingehoben. 


Generalversammlung der Alföld-Fiumaner Bahn vom 
25. März d. J 

Von derselben wurde zur Kenntniss genommen, dass im 
Jahre 1887 285 Stück Aktien im Nominalwerthe von 57000 fl. 
ausgeloost wurden, so dass ein Kapitalstand von 90593 Stück 
im Werthe von 18118600 fl. bleibt. An Prioritäten I. Emission 
wurden 253 Stück im Werthe von 50600 fl. ausgeloost, daher 
ein Kapitalstand von 92003 Stück im Werthe von 18400 600 fl. 
bleibt. An Prioritäten II. Emission wurden 70 Stück im Werthe 
von 14000 fl. ausgeloost, so dass ein Kapitalstand von 7807 
Stück im Werthe von 1561400 fl. bleibt. Die Generalversamm- 
lung genehmigte ferner das Ansuchen der Königlich Ungari- 
schen Staatsbahnen, dass die Wagen der Alföld-Fiumaner Bahn 
von nun an statt der Bezeichnung A.F. V. die der Ungarischen 
Staatsbahnen M. A. V. tragen sollen. 


Generalversammlung der Bättaszek-Dombovär-Zäkänyer 
Eisenbahn (Donau-Drau) vom 29. März d. J. 

Dem Jahresberichte für 1887 zufolge wurden 53 Stück 
Aktien ausgeloost im Nominalwerthe von 11000 fl. Es besteht 
daher das gegenwärtige Aktienkapital noch aus 22974 Stück 
Aktien im Nominalwerthe von 4594800 fl. Es wurden ferner 
69 Stück Prioritätsobligationen ausgeloost im Nominalwerthe 
von 13800 fl. und es verbleiben davon im Umlaufe 34.056 Stück 
im Nominalwerthe von 6811200 fl. Die Generalversammlung 
genehmigte auch, dass an den gesellschaftlichen Wagen die 
Bezeichnung der Königlich Ungarischen Staatsbahnen ange- 
bracht werde. 

Börsenbericht und Koursnotiz. 

Die Zuversicht in die Erhaltung des Friedens wird nicht 
durch die unglaublich klingende Demission des Fürsten Bis- 
marck oder die Russischen Wühlereien auf der Balkanhalb- 
insel,noch auch durch das Ministerium Floquet gestört, welches 
noch vor wenigen Monaten den Krieg bedentet hätte. Berlin 
hat die Russenwerthe wieder aufgenommen, emittirt Mexikaner, 
Argentinier und Aegypter; Wien ist eine Dependenz der dortigen 
Börse geworden und sieht nun alles im rosigsten Lichte. Hier 
sind zum April 56200000 fl. an fälligen Koupons und einge- 
lösten Titres Hüssig geworden und suchen ihre Verwendung. 
Die günstigen Einnahmeausweise der Bahnen wirken stimulirend 
auf die Spekulation; die erzielten Ersparungen entbehren nicht 
ihre Wirkung auf die Bilanzen. Das Interesse des Publikums 
wendet sich vornehmlich den Böhmischen und den Ungarischen 
garantirten Bahnen zu; von letzteren verhandelte die Kaschau- 
Oderberger Bahn (140,50), die Nordostbahn (156,25) und die 
Ungarisch-Galizische Eisenbahn (161,75) mit der Ungarischen 
Regierung wegen der Aufnahme und Garantirung eines An- 
lehens für die Legung eines zweiten Gleises; Ungarische West- 
bahn (160) bleibt trotz des Verstaatlichungsgerüchtes begehrt; - 
Staatsbahn (221) soll eine überraschend günstige Bilanz auf- 
weisen und noch 5 Fres. an Dividende nachzahlen. Nordbahn 
(2460), Carl-Ludwigbahn (197,10), Nordwestbahn (157,75), Elbe- 
thalbahn (162.75) und Studbahn (78,75) folgten nur der günstigen 
Strömung. 


Aus Russland. 
Transkaukasische Eisenbahn. 


Bekanntlich schweben seit geraumer Zeit Verhandlungen 
wegen Verstaatlichung der Transkaukasischen Eisenbahn, ohne 
dass dieselben vom Fleck gekommen sind. Nach der „M. Z.“ 
sollen in der Regierung über diese Frage Meinungsverschieden- i 
heiten entstanden sein. Der Eisenbahnminister will die Trans- 
kaukasische Eisenbahn dem Netze der Russischen Staatsbahnen 
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völlig einverleiben, während der Finanzminister die Trans- 
kaukasische Eisenbahn in seinen eigenen Geschättsbezirk aut- 
zunehmen wünscht. Er will angeblich der Staatsbahnverwal- 
tung nur auf die technische Seite des Betriebes Einfluss zuge- 
stehen. Uebrigens kann der Finanzminister schon jetzt auf die 
Verwaltung des Unternehmens einen massgebenden Einfluss 
ausüben, da das Finanzministerium in der Generalversammlung 
über die Mehrheit der Stimmen verfügt. Von den im ganzen 
vorhandenen 56000 Stück Aktien befinden sich 24.000 Stück im 
Besitze des Staates; dieselben sind im vorigen Jahre von der 
Chatulle des Czaren übernommen. Weitere 18000 Stück besitzt 
die Firma Nowoselski & Palaschkowski, während die restlichen 
14000 Stück sich auf zahlreiche Aktionäre, meist Holländer, 
welche an der Generalversammlung nicht theilzunehmen pflegen, 
vertheilen. Ursprünglich hatten sich die Aktien fast sämmtlich 
im Besitz von Engländern und Franzosen befunden, wie denn 
auch die Gesellschaft (dieselbe führte damals den Namen Poti- 
Tiflis-Eisenbahngesellschaft) in Paris ansässig war. Um das 
strategisch wichtige Unternehmen in Russischen Besitz zu 
bringen, kaufte später die Kabinetskasse des Ozaren den Grün- 
dern die Aktien ab, um sie dann der Firma Nowoselski & Pa- 
 Jaschkowski zu überlassen. Letztere konnte jedoch nur 18000 
Stück bezahlen, so dass die genannte Kasse den Rest behielt. 
Davon sind dann im vorigen Jahre 24000 Stück vom Finanz- 
minister angekauft. Bemerkt sei noch, dass die Unternehmer 
Nowoselski, Palaschkowski und Bunge dem Finanzminister ein 
a zbieten auf Inpachtnahme der Bahn unterbreitet haben 
sollen. 
Kursk-Kiewer Eisenbahngesellschaft. 

Die Besitzer von Kursk-Kiewer Eisenbahnaktien sind 
durch die Nachricht überrascht worden, dass die Kursk-Kiewer 
Eisenbahngesellschaft vom Moskauer Bezirksgericht in der, 
in unserer Zeitung wiederholt erörterten Klage des Geh. 
Staatsraths v. Derwis zur Zahlung von mehr als 1500000 R. 
verurtheilt worden ist. In den früheren Mittheilungen über 
diesen Prozess war von einer wesentlich niedrigeren Summe 
die Rede gewesen, Die beklagte Gesellschaft hat, wie der 
„Magd. Ztg.“ geschrieben wird, gegen das sie verurtheilende 
Erkenntniss des Moskauer Gerichts Berufung eingelegt. Ueber 
den einschlägigen Sachverhalt liegen jetzt in Russischen 
Blättern aus Prozessverhandlungen nähere Mittheilungen vor. 
Der Kläger behauptet, die Gesellschaft habe laut Quittung 


‘ vom 2. Januar 1888 nebst Nummernverzeichniss von ihm 255 


Aktien der Rjäsan - Koslow - Eisenbahn und 867 Aktien der 
Moskau-Rjäsan-Eisenbahn mit der Berechtigung erhalten, diese 


Papiere zu verpfänden; sie habe sich verpflichtet, dem Kläger 


jährlich als Zinsen 3 pCt. der Beleihungssumme zu zahlen. 
Anderweitig wurde vor einiger Zeit gemeldet, die Gesellschaft 
habe im Jahre 1881, um nicht der Regierung eine Handhabe 
zur Forderung von Satzungsänderungen zu bieten, vorgezogen, 
ihren Geldbedarf durch eine schwebende Sonderschuld, anstatt 
durch eine amtlich bestätigte Prioritätsanleihe zu decken. Der 
Kläger tührt nun an, es seien ihm von 1882 bis 1886 von der 
Gesellschaft dıe ihm zustehenden Bezüge zugeflossen, er habe 
dann am 1. Juli 1887 der Verwaltung erklärt, dass er seine 
Forderung kündige und die Aktien zurückfordere; die Gesell- 
schaft gebe aber weder die Aktien zurück, noch habe sie die 
auf das Jahr 1887 entfallenden 3 pCt. Zinsen gezahlt. Die 
Aktien seien von ihr bei der Moskauer Kaufmannsbank ver- 
fändet gewesen, später aber meist verkauft worden. Da die 

esellschaft die Aktien vom 2. September 1837 hätte zurück- 


geben müssen, seien für die Berechnung des Werthes die | 


Moskauer Börsenkourse dieses Tages massgebend, Daraus 
berechne sich für die oben bezeichneten Aktien ein Werth von 
1241391 R. Die beklagte Gesellschaft beantragt aus formellen 
und sachlichen Gründen Abweisung der Klage und erhebt eine 
Gegenklage. Die vom Kläger vorgelegte Quittung habe keine 
Rechtskraft, weil sie im Widerspruch stehe zu den $$ 25 und 26 
der Konzession. Aber auch sachlich beweise sie nichts. Die 
241 Rjäsaf-Koslow-Aktien, welche sich seit dem 30. Juni 1887 
im Besitz der Gesellschaft befinden und welche nach Behaup- 
tung des Klägers zu dem von ihm der Gesellschaft über- 
lassenen Papieren gehören, habe der Kläger selbst im April 
1887 in Händen gehabt und damals bei der Rjäsan-Koslow- 
Eisenbahngesellschaft für die Generalversammlung hinterlegt. 
Die Beklagte macht ausserdem noch folgendes geltend: Der 
verstorbene Iwan v. Derwis, welcher an der Spitze der Kursk- 
Kiewer Eisenbahngesellschaft stand, habe seine Privatgeschäfte 
oft mit denen der Gesellschaft vermischt; sein Bruder, der 
Kläger, werde ihm die fraglichen Aktien nicht für die Gesell- 
schaft, sondern zu seinem Sonderbedarf zur Verpfändung über- 


. lassen haben. Auf der Quittung befinden sich nur die Unter- 


schriften des Direktors v. Derwis und des Direktors Walter, 
während nach den Satzungen der Gesellschaft derartige Schrift- 
Direktoren unterzeichnet sein 


müssten. Kläger habe mehrfach Gesellschaftsgelder leihweise 


zur Verfügung erhalten und schulde aus diesen Geschäften der 


Gesellschaft noch 161128 R., auf welche Summe sich die Gegen- 


E 


klage beziehe. Die vorliegenden Prozessberichte geben über 
die wirkliche Sachlage noch keine genügende Aufklärung, es 
scheint aber danach in der Verwaltung der Kursk - Kiewer 
Eisenbahngesellschaft mindestens vor dem Tode des leitenden 
Direktors v. Derwis nicht die nöthige Ordnung geherrscht zu 
haben. 


Neue Tarife. 

Vom 1. April d. J. ab treten neue Tarife im unmittelbaren 
Verkehr mit der Warschau - Wiener, Bromberger und Lodzer 
Fabrikbahn einerseits und der Weichselbahn andererseits, sowie 
vereinigte Tarife für den Baumwolltransport zwischen den 
Stationen der ersteren und der Warschau-Petersburger Bahn 
in Kraft. 


Zweiglinien der Iwangorod-Dombrowaer Eisenbahn, 

Das „Petersburger Amtsblatt“ enthält eine Verfügung, 
wonach die beiden neuen Zweiglinien der Iwangorod-Dombrowaer 
Eisenbahn nach. der Oesterreichisch - Preussischen Grenze der 
Aufsicht der Warschauer Eisenbahn - Gendarmerieabtheilung 
unterstellt werden. 


Anschlussverhandlungen. 

Die Berathungen von Beauftragten Russisch-Polnischer 
Eisenbahnen wegen Einführung einer unmittelbaren Verbindung 
zwischen der Warschau-Wiener und Terespoler 3ahn mit den 
Poleskischen und Russischen Bahnen haben zu keinem Ergeb- 
nisse geführt. 


Eisenbahn Tiflis-Kars. 
Die vorbereitenden Arbeiten zur Anlage einer Eisenbahn 
von Tiflis nach Kars sind, wie die „Nowosti“ melden, bereits 
in Angriff genommen worden. 


Eisenbahnverbindung zwischen Finnland und Schweden. 

Der Ausschuss des Finnländischen Landtages, dem der 
in No. 23 S. 208 d. Ztg. erwähnte Antrag, betreffend den Bau 
der Bahn von Uleaborg bis zur Schwedischen Grenze, zur Begut- 
achtung überwiesen worden ist, soll die Ablehnung dieses An- 
trages empfohlen haben, da eine solche Bahn jedenfalls erst in 
ferner Zukunft für das Land von Nutzen sein, mehrere andere 
projektirte Strecken aber zur Zeit von weit grösserer Bedeutung 
tür Handel und Verkehr sein würden. 


Petroleumleitung zwischen som Kaspischen und dem Schwarzen 
eere. 

Die Russische Regierung hat den lange erwarteten Schritt 
gethan, eine Petroleumröhrenleitung vom Kaspischen nach dem 
Schwarzen Meere — von der Apscheron-Halbinsel nach den 
Verschiffungshäfen von Batum und Poti — zu konzessioniren. 
Auf diese Weise wird der ungeheure Reichthum der Kaspischen 
Petroleumquellen — einige dortige Brunnen geben mehr als alle 
Amerikanischen zusammen — endlich Europa zu Gute kommen, 
und wahrscheinlich eine erhebliche Preiserniedrisung dieses 
wichtigen Leuchtstoffes veranlassen. Die Tragfähigkeit der 
Leitung ist freilich nur auf 240000 Pud jährlich veranschlagt, 
was sehr ungenügend erscheint. Ausserdem sichert sich die 
Regierung auch eine besondere Beförderungssteuer. 


Aus Italien. 


Mittelmeerbahnen. 


Neubauten. 

Nach einem am 19. März d. J. zwischen der Regierung 
und der Gesellschaft der Mittelmeerbahnen abeeschlossenen 
Vertrage hat letztere die folgenden neuen Linien von im ganzen 
389 km Länge auszuführen: 1. Velletri-Terracina, 2. Sparanise- 
Gaeta, 3. Avellino- Ponte S. Venere, 4. Genua - Ovada - Asti, 
5. Cernia-Piombina, 6. Cuneo - Saluzzo. Die Bauausführung 
muss bei den Linien 1, 2, 5 und 6 innerhalb dreier Jahre, bei 
3 und 4 in acht Jahren beendet sein. Unter derselben ist die 
vollständige Herstellung für den Betrieb während der ganzen 
Konzessionsdauer zu verstehen, ebenso die Anschlüsse an 
bereits bestehende Strecken, sowie die Instandhaltung: der Sta- 
tionen. Die Anschaffung des rollenden Materials und die Aus- 
rüstung geschieht für Rechnung und Gefahr der Regierung; 
als Zuschuss zu den Baukosten zahlt der Staat jährlich 20 500 
Lire für das Kilometer vom Tage der Eröffnung der betreffen- 
den Linien bis zum 31. Dezember 1966; ausserdem noch 
19 080 000 L. in neun jährlichen Raten von je 2120000 L. Für 
den grossen Turchino-Tunnel der Linie Genua-Ovada-Asti hat 
sich die Regierung das Recht vorbehalten, zu bestimmen, 
wann das zweite Gleise zu legen ist, in welchem Falle sie einen 
Beitrag von 8750000 L., und zwar in fünf Jahresraten von je 
1750000 L., leistet. Die neuen Linien werden unter denselben 
Bedingungen betrieben, welche bisher für die alten in Kraft 
waren. Um eine grössere Sicherheit für gute Bauausführung 
zu haben, hat die Gesellschaft sämmtliche Reparaturen, auch 
solche, die durch höhere Gewalt hervorgerufen werden, für 


— 262 


eigene Rechnung herzustellen und ist verpflichtet, die neuen 
Linıen stets in befriedigendem Betriebszustande zu halten. In- 
folge dieses Vertrages wird die Konzessionsdauer der Gesell- 
schaft bis zum 31. Dezember 1966 verlängert und derselben zu 
dessen Ausführung gestattet, ihr Kapital von 135 000000 L. auf 
180000 000 L. zu erhöhen, sowie weiter benöthigte Summen 
durch Ausgabe von Obligationen zu be-chaffen. Für die neuen 
Aktien gelten dieselben Bestimmungen in betreff der Gewinn- 
verrechnung mit der Regierung, wie für die alten, gemäss $ 27 
des Betriebsüberlassungs-Vertrages. 

Eine ausserordentliche Generalversammlung der Gesell- 
schaft bezüglich der Genehmigung des mit der Regierung ab- 
geschlossenen Vertrages findet am 11. d. Mts. statt. 


Wagenmangel. 

Nachdem die grossen Kohlenbändler in Genua wegen der 
ungenügenden Wagengestellung seitens der Mittelmeerbahnen 
die gerichtliche Entscheidung angerufen hatten, hat sich nun- 
mehr in einem mit den Interessenten getroffenen gütlichen Ab- 
kommen die Bahnverwaltung zur täglichen Gestellung von 
280 Wagen für den Kohlentransport verpflichtet. Die an dieser 
Zahl an einem Tage etwa fehlenden Wagen sollen am folgenden 
Tage nachträglich gestellt werden. 


Sardinische Bahnen. 

Die Generalversammlung der Gesellschaft der Sardinischen 
Bahnen hat den Geschäftsbericht und die mit einem Rein- 
zewinn von 403 000 L. abschliessende Bilanz für 1887 genehmigt. 
Die Aktionäre erhalten eine Dividende von 12,50 L. auf die 
Aktie. 

Eisenbahn Novara-Seregno. 

Die Generalversammlung der Aktionäre der Eisenbahn 
Novara-Seregno hat die Erhöhung des Aktienkapitals der Ge- 
sellschaft von 4000000 L. auf 5500000 L. durch Ausgabe von 
6000 Stück neuen Aktien A 250 L. beschlossen. Das Bezugs- 
recht auf dieselben bleibt zunächst den alten Aktionären vor- 
behalten. 


Präjudizien. f 
v. 0. Gemeindebesteuerung der sogen. verstaatlichten 
Eisenbahnen in Preussen. Die Stadtgemeinde Frankfurt a/M. 
hatte das im $ 7c des Gemeindeabgabengesetzes vom 27. Juli 
1835 vorgesehene Präzipuum von dem Reineinkommen einer 
Eisenbahn gefordert, welche bis zum 1. April 1880 als Eigen- 
thum einer Aktiengesellschaft der Gemeinde-Einkom- 
menbesteuerung rechtlich und thatsächlich unterworfen ge- 
wesen, dann vom Fiskus erworben (verstaatlicht) war und von 
ihm für eigene Rechnung von Frankfurt aus weiter betrieben 
wurde. Das Ober-Verwaltungsgericht wies die hiergegen ge- 
richtete Klage des Fiskus ab und bezeichnete es insbesondere 
als rechtlich unerheblich, dass in Ansehung jener Bahn eine 
Abgabenpflicht des Fiskus nur vor dem ]. April 1880 nicht 
bestanden, auch demnächst die sogen. Verstaatlichungsgesetze 
eine solche nicht ausgesprochen hatten. (Erk. des II. Senats 
des Ob.-Verw.-Ger. vom 13. Januar 1888; Preuss. Verw.-Bl. 
Bd. IX. S. 179.) 


v. OÖ. Kreisbesteuerung der sogen. verstaatlichten Eisen- 
bahnen in Preussen. Der II. Senat des Ober-Verwaltungs- 
gerichts hat durch Urtheil vom 924. Januar 1888 in Bezug auf 
die Kreisbesteuerung folgende Grundsätze angenommen: „l. Die 
Vorschrift im $7c des Gemeinde-Abgabengesetzes vom 97. Juli 
1885 kommt bei Veranlagung der Kreisabgaben ($ 13) nicht zur 
Anwendung; 2. die Bestimmung im $ 10 Absatz 2 des Gesetzes 
vom 24. Januar 1834, betr. den weiteren Erwerb von Privat- 
eisenbahnen für den Staat (ebenso die gleiche Bestimmung in 
den korrespondirenden Paragraphen der anderen Eisenbahn- 
Verstaatlichungsgesetze) ist auch für die Kreisbesteuerung 
Küreh das Gemeinde-Abgabengesetz vom 27. Juli 1885 aufge- 
hoben.‘ 


Bücherschau. 


Das Signal- und Sicherungswesen bei den Deutschen 
Eisenbahnen. Von ©. Fink, Eisenbahn-Telegrapheninspektor 
in Hannover. 

Diese als ein Sonderabdruck aus dem XXXII Bande der 
„Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure“ uns vorliegende 
Studie ist der Gegenstand eines von dem Verfasser gehaltenen 
Vortrages gewesen. Dieselbe erscheint wohl geeignet, Anfänger 
und auch solche Angehörige des Eisenbahnwesens, welche nach 
Massgabe ihrer dienstlichen Stellung der erörterten Frage zwar 
ferner stehen, von welchen man aber doch eine gewisse allge- 
meine Kenntniss dieser für die Sicherheit des Eisenbahn- 
betriebes so überaus wichtigen Angelegenheit beanspruchen 
dürfte, über das Signal- und Sicherungswesen zu belehren. In 
verständlicher und nach Bedürfniss durch schematische Skizzen 


m 


sind u. a. die Läutewerke, die Aus- 
nutzung der Läutewerksleitung für telegraphische Zwecke, die 


erläuterter Darstellun 


Hiltssignaleinrichtungen, die Blockstationen, die Abschluss-, 
Perron- und Ausfahrttelegraphen, die Abhängigkeit zwischen 
Abschlusstelegraph und Eingangsweiche, die Abweisungs- 
weichen, die Verschlusstabellen, durch welche die gegenseitigen 
Abhängigkeiten zwischen den Weichen und Signalen, den 
Signalen untereinander und der Blockapparate sowie der ein- 
zelnen Blocktfelder untereinander dargestellt werden, ferner die 
elektrischen Verschlusseinrichtungen, die Sicherungsgruppen 
im Innern des Bahnhofes und deren Abhängigkeit von dem 
Stationsbüreau und den Endgrupper, die zur Erhöhung der 
Sicherheit dienende Verbindung ‘der Bahnhofsblocksicherung 
mit der Streckenblocklinie u. s. w. erörtert. Aus den vorste- 
henden Andeutungen dürfte ersichtlich sein, dass der im übrigen 
mit einer Schilderung der bezüglichen Sicherungseinrichtungen 
des Bahnhofes Hannover schliessende Vortrag zu vielfachen 
interessanten Anregungen Veranlassung gibt. K-e. 


Musterbuch für Eisenkonstruktionen, herausgegeben. vom 


. Verein Deutscher Eisen- und Stahlindustrieller und bearbeitet 


von ©. Scharowsky, Civilingenieur in Berlin. Leipzig und 
Berlin, Verlag und Druck von Otto Spamer, 1888. 

In No. 100 Seite 1071 des Jahrganges 1886 unserer Zeitung 
hatten wir die Aufmerksamkeit unserer Leser auf die erste 
Lieferung dieses Werkes gern hingewiesen. Die uns nun- 
mehr vorliegenden beiden folgenden Lieferungen 
desselben rechtfertigen sowohl nach ihrem Inhalte, als auch 
nach ihrer Ausstattung die Erwartungen, welche die erste 
Lieferung in uns erweckt hatte, und, insofern das Werk auch 
in den folgenden Lieferungen mit gleicher erfreulicher Sorgfalt 
und Sachkenntniss bearbeitet werden sollte, dürfte dasselbe 
seinem Zwecke wohl in vortrefflicher Weise entsprechen. 
Letzterer ist insbesondere darauf gerichtet, dem Praktiker, von 
welchem die wissenschaftlichen Kenntnisse des akademisch 
gebildeten Fachmannes nicht gefordert werden können, eine 
bequeme und zuverlässige Hilfe bei der Wahl und bei der Aus- 
führung eiserner Konstruktionen zu gewähren, und demgemäss 
ist der Inhalt unter Fernhaltung aller ungewöhnlichen Vor- 
kommnisse mit weiser Enthaltsamkeit auf die üblichen bezw. 
häufig wiederkehrenden einschlägigen Einzelnheiten beschränkt. 

Die 2. und 3. Lieferung enthalten den Schluss des Ab- 
schnittes über die Säulen, ein sehr reichhaltiges Kapitel über 
Unterzüge und Deckenkonstruktionen und den Anfang der Dach- 
konstruktionen. Die theoretischen und praktischen Bemerkungen, 
sowie die klaren bildlichen Darstellungen und die zweckmässig 
gewählten, der Wirklichkeit angepassten Beispiele erleichtern 
den Gebrauch des Werkes, welchem wir gern eine, seinem Werthe 
entsprechende Verbreitung wünschen wollen. Der Preis einer 
jeden Lieferung beträgt 1,50 4 K—e. 


Verschiedenes. 
Unterirdische Telegraphenleitungen in Berlin. 


In einer kürzlich abgehaltenen Sitzung des Berliner Ma- 
gistrats ist der Vertragsentwurf zur Verhandlung gelangt, 
welcher zwischen den Magistratskommissarien und den Kom- 
missarien der betreffenden Ministerien über die Bedingungen 
vereinbart worden ist, auf Grund deren der Reichspostverwal- 
tung gestattet werden soll, in den öffentlichen Strassen und auf 
den Plätzen Berlins unterirdische Telegraphenleitungen anzu- 
legen. Streitig zwischen der Stadtgemeinde und dem Reichs- 
postamt war nach einem Berichte der „Voss. Ztg.“ hauptsächlich, 
wer die Kosten für Anlage der Schutzvorrichtungen zahlen 
sollte, welche anzubringen sind, um die Telegraphenleitungen 
gegen die Einwirkungen der Kabel zu schützen, die zum Zwecke 

er elektrischen Beleuchtung in die Erde gelegt sind bezw. 
noch gelegt werden sollen. Ueber diesen Punkt einigte man 
sich dahin, dass allein vom Staate getragen werden die Kosten 
für etwa anzubringende Schutzvorrichtungen für Telephonlei- 
tungen, für die in der Stadt bereits liegenden, die vor dem 
Inkrafttreten des Vertrags noch zu legenden und die seitens 
der Stadtverwaltung geplanten Beleuchtungskabel, wenn für 
diese letzteren beim Inkrafttreten des Vertrags die Konzession 
bereits ertheilt wurde, bezw. in der Schwebe ist; ebenso trägt 
der Staat allein die Kosten für die Schutzvorrichtungen geger 
die Beieuchtungskabel, welche die Stadtverwaltung in Zukun 
für eigene Rechnung legen und betreiben wird. Dagegen soll 
bei denjenigen Beleuchtungskabeln, zu deren Verlegung in Zu- 
kunft die Stadtverwaltung die Konzession an Unternehmer 
ertheilen wird, sofern den Unternehmern gleichzeitig die Ver- 
pflichtung auferlegt wird, Aufgaben der öffentlichen Strassen- 
beleuchtung zu erfüllen, der Staat zwei Drittel und der Unter- 
nehmer ein Drittel der Kosten tragen. In den Fällen. in wel- 
chen Unternehmern die Anlegung von Beleuchtungskabeln aus- 
schliesslich für private Zwecke eingeräumt wird, soll der Unter- 
nehmer zwei Drittel und der Staat ein Drittel der Kosten für 
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die anzubringenden Schutzvorrichtungen tragen. Der Magistrat 
hat dem Entwurf die Zustimmung ertheilt und wird denselben 
ni Stadtverordnetenversammlung zur Genehmigung ver- 
egen. 

z Unfallmeldestellen der na ung. 

Das Reichspostamt hat, wie u. a. die „Nordd. Allg. Ztg.“ 
berichtet, seit einiger Zeit Veranstaltungen getroffen, dass bei 
den Postanstalten in denjenigen Orten des platten Landes, 
welche nach ihrer Lage u. s. w. bei eintretenden unvorherge- 
sehenen Gefahren für Gut und Leben auf die unzureichende 
eirene Hilfe angewiesen sind, besondere, bei Tag und Nacht 
leicht zugängliche, sogenannte Unfallmeldestellen ein- 
gerichtet werden, die dazu bestimmt sind, im Bedarfsfalle, 
z. B. bei Feuers- und Wassersnoth, plötzlichen Unfällen, Krank- 
heit u. s. w. schleunigste Hilfe aus Nachbarorten durch tele- 
graphischen Anruf herbeizuschaffen. 

Die Einrichtung erfolgt ohne Kosten für die Ortsgemeinde, 
wenn die Telegraphenanstalt der betreffenden Ortschaft, für 
welche die Einrichtung der Unfallmeldestelle beantragt 
wird, im Interesse des gewöhnlichen Telegraphen- 
betriebes mit Weckervorrichtungen bereits verseben ist 
und die Aufstellung weiterer Wecker nicht ertorderlich 
wird. Ist dagegen die Verwendung weiterer Wecker für 
die stete Dienstbereitschaft der betreffenden Anstalten noth- 
wendig, oder sind bei denselben noch keinerlei Weckervor- 
richtungen vorhanden, so haben die Interessenten für die Aus- 
rüstung der Stelle den Betrag von 50 4 zu zahlen. Die erfor- 
derlich werdenden Umänderungen bei denjenigen Telegraphen- 
anstalten, an welche die Hilferufe ergehen sollen, erfolgen auf 
Kosten der Reichs-Post- und Telegraphenverwaltung. Nach den 
bisherigen Erfahrungen hat sich diese Einrichtung überall auf das 
Beste bewährt. Gleichwohlhatbisher, wie mitgetheilt wird, dieEr- 
kenntniss von dem wohlthätigen Nutzen derselben in den Kreisen 
der Landbewohner noch nicht in dem wünschenswerthen Umfange 
sich Bahn gebrochen. Von etwa 5500 in Betracht kommenden 
Ortschaften haben bisher nur etwa 600 von der Einführung des 
Unfallmeldedienstes Gebrauch gemacht. Aehnlich, wie bei den 


| Unfallmeidestellen des platten Landes bestehen auch für die 


grossen Wasserläute Deutschlands bei den betheilisten Post- 
anstalten entsprechende Vorkehrungen, um die in Betracht 
kommenden Ortschaften bei eintretendem Hochwasser, bei 
Ueberschwemmungen u. s. w. von der annähernden Gefahr 
durch warnende -telegraphische Meldungen zeitig in Kenntniss 
zu setzen. Eine Anzahl von Orten, welche die Zweckmässig- 
keit der Unfallmeldungen noch bezweifeln zu können geglaubt 
hat, ist erst durch die neuesten betrübenden Ereignisse zu einer 
richtigeren Erkenntniss gelangt. 


Hamburg-Amerikanische Packetfahrt-Gesellschaft. 

Dem Geschäftsbericht zufolge haben im Jahre 1887 die 
transatlantischen Reisen einen Gewinn von 2748869 (im Vor- 
jahr 1728578) .% gebracht. Der gesammte Betriebsgewinn be- 
trug 3429588 (2374337) 44 und nach Abzug von Obligations- 
zinsen 3 205588 (2106 587) 44 Davon werden 2208407 (1475 008) 
Mark auf den Werth der Schiffe abgeschrieben und 6 (4) pCt. 
Dividende vertheilt. Im Jahre 1887 wurden zwar weniger Per- 
sonen befördert als im Vorjahre, jedoch zu wesentlich höheren 
Preisen, was der mit den übrigen Gesellschaften geschlossenen 
Uebereinkunft zu verdanken ist. Die Gesellschaft besitzt 
26 Dampfer, die mit 16 040000 „4 zu Buch stehen. 


Neue Kohlenbahn in China. 
Nach dem „Ostasiat. Bl.“ wird beabsichtigt, die T’an-schan 
Kohlenminen bei Peking mehr auszubeuten und von den 
Minen bis T’ung-chau eine Eisenbahn zu bauen. 


Eisenbahnbau in Chili. 
Der Kongress in Chili hat nach einer Meldung der „Voss. 
Ztg.“ die Erbauung von 11 Eisenbahnlinien genehmigt; die 
Kosten sind auf 3011300 £ festgestellt. Die Erbauung der 
Linien wird durch öffentliche Verdingung vergeben; der Zu- 
schlag soll im Juli d. J. stattfinden, 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Eröffnung von Strecken, 


Hessische Nebenbahnen im Privat- 
betrieb. Am 14. April d. J. wird die 
Strecke Osthofen-Westhofen dem unbe- 
schränkten Personen-, Vieh- und Güter- 

- verkehr übergeben werden. 

Exemplare des Lokal-Personen-, -Vieh- 
und Gütertarifs liegen bei den Stationen 
Westhofen und Osthofen sowie bei un- 
serer Betriebsverwaltung in Darmstadt 
zum Verkaufe aus. 


Berlin, den 10. April 1888. (919) 
Centralverwaltung für die Sekundär- 
f bahnen. 


Herrmann Bachstein. 


2. Verkehrsstörungen. 


Königliche Eisenbahndirektion zu 
Breslau. Infolge Hochwassers ist der 
Verkehr auf der Strecke Kreuzburg- 
Posen zwischen Schroda und Falkstädt 
seit dem 29. März cr. und ‚auf der Strecke 
Reppen - Stettin zwischen Göritz und 

 Cüstrin -Vorstadt seit dem 3. April cr, 
_ vollständig unterbrochen. Der Güter- 
verkehr auf genannten Strecken findet 
- durch Umleitung über die Strecke Breslau- 
Posen und Reppen-Frankfurt a/O. statt. 
- Die Dauer der Betriebsstörung lässt sich 
noch nicht übersehen. 
> Breslau, den 7. April 1888. (920) 


? R 
- 83. Verkehrs-Wiederaufnahme. 
Güstrow-Plauer Eisenbahn. Wieder- 
aufnahme des Betriebes. Der 
wegen Hochwasser auf Strecke Primer- 
burg-Plaaz am 28. März cr. eingestellte 
Betrieb ist am 8. d. Mts. wieder aufge- 
nommen worden. 
Güstrow, den 8. April 1888.  (RM921) 
Die Betriebsverwaltung. 


BET), 
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4. Verkehrsstörungen u. Verkehrs- 
wiederaufnahme. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Auf der Kaschau - Oderberger 
Eisenbahn war — nach einer Mittheilung 
der Verwaltung derselben — auf der 
Strecke Ruttka-Värna infolge der durch 
Eisgang herbeigeführten Beschädigung 
einer Brücke der Güterverkehr vom 12. 
bis 17. März 1, J. unterbrochen, was mit 
Bezug auf $14 alin. 4 des Wagenregula- 
Nre Aut allgemeinen Kenntniss gebracht 
wird. 

Berlin, den 4. April 1888. (922) 

Die geschäftsführende Direktion. 


Infolge Schneeverwehungen war der 
Verkehr auf den diesseitigen Strecken: 
a) Wunstorf- Geestemünde vom 17. bis 

20. v. Mts., 

b) Lehrte-Harburg-Hamburg und 

c) Bremen-Harburg-Hamburg vom 19. 
bis 21. v. Mts. 
gestört und zeitweise gänzlich eingestellt. 

Ferner ist der Verkehr auf der Eystrup- 
Hoyaer Bahn vom 14. bis 22. v. Mts. so- 
wie vom 30. v. Mts. bis 3. d. Mts. infolge 
Ueberfluthung unterbrochen gewesen. 

Hannover, den 6. April 1888. (923) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ungarische Nordostbahn. Der seit dem 
94. v. Mts. zwischen den Stationen 
S. A. Ujhely-Szerencs eingestellt gewe- 
sene Zugsverkehr ist am 4. d. Mts. mit 
demZuge12 wieder aufgenommen worden; 
hingegen bleibt der Lastzugsverkehr in 
der Strecke COsap - Nyiregyhäza noch 
weiter sistirt. 

Budapest, am 5. April 1888. (924) 

Die Generaldirektion. 


>. Güterverkehr. 
Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Zur Unterstützung der nothleidenden 


Bevölkerung in den von den Ueber- 
schwemmungen betroffenen Gebieten 
werden bis zum Ablauf dieses Monats 
freiwillige Gaben von Kohlen und Koks 
auf den diesseitigen Strecken gegen die 
Hälfte der tarifmässigen Fracht beför- 
dert, wenn die Sendungen an Staats- 
oder Kommunalbehörden, Kreisvereine 
oder andere Wohlthätigkeitsvereine ge- 
richtet sind. Von dem Erforderniss der 
Aufgabe durch solche Behörden und 
Vereine wird abgesehen und der direkte 
Versand von den Gruben gestattet. 
Altona, den 11. April 1888. (925) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-Ungarischer Verband. Der 
mit dem 1. April cr. zur Einführung ge- 
langte Aria HORROR EB ALT für Arsenik- 
erze von Bäziäs nach Patschkau beträgt 
nicht 2,23 .4 sondern nur 2,21 4 pro 
100 kg. 

Der Satz ist unverkürzt anzuwenden. 

Breslau, den 11. April 1888. (926) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Deutschen Verwaltungen. 


Lokal - Güterverkehr. An Stelle des 
Ausnahmetarifs für Sendungen von Ham- 
burg über Lübeck nach Finnland vom 
20. Januar d. J. tritt mit dem 15. April 
d. J. ein bis zum 30. September d. J. 
geltender erweiterter Ausnahmetarif für 
Frachtgutsendungen von Hamburg nach 
Lübeck, welche zur Weiterhaförderun 
nach finnländischen Häfen bestimmt sind, 
in Kraft. 

Exemplare dieses Tarifs sind von un- 
serem Verwaltungsbüreau und von un- 
seren Güterexpeditionen in Lübeck und 
Hamburg zu beziehen. 

Lübeck, den 12. April 1888. (927) 

Die Direktion 
der Lübeck-Büchener Eisenbahn- 
Gesellschaft. 


Nord - Ostseeverband. Am 15. April 
d. J. tritt an Stelle des bisherigen Nord- 
Ostseeverbandstarifes ein neuer Güter- 
tarif in Kraft, welcher direkte Fracht- 
sätze für den Verkehr zwischen Sta- 
tionen des Direktionsbezirks Altona, 
einschliesslich der Kreis Oldenburger 
Bahn, einerseits und Stationen der Schles- 
wig - Holsteinischen Marschbahn, der 
Westholsteinischen, Kiel - Flensburger, 
Eutin-Lübecker, Lübeck-Büchener, Meck- 
lenburgischen Friedrich-Franz, Wismar- 
Karower, Wismar-Rostocker, Güstrow- 
Plauer, Gnoien-Teterower, Neustrelitz- 
Warnemünder, Mecklenburgischen Süd-, 
Prignitzer, Paulinenaue - Neu-Ruppiner 
und Unter-Elbe’schen Bahn andererseits, 
sowie ferner direkte Frachtsätze zwischen 
verschiedenen Stationen der vorbezeich- 
neten Privatbahnen untereinander ent- 
hält. 

Durch den neuen Tarif gelangen zur 
Aufhebung: 

1. Der Gütertarif für den Nord-Ostsee- 
eisenbahnverband vom 1. Juni 1886 nebst 
Nachträgen. 

9. Der Gütertarif für den Niederdeut- 
schen Verband vom 1. Oktober 1883 nebst 
Nachträgen bezüglich des Verkehrs zwi- 
schen Stationen der Unter-Elbe’schen 
Eisenbahn einerseits und Stationen des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Altona, der 
Station Berlin (Lehrter Bahnhof), des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Magdeburg 
und den Stationen der Rechts-Elbe’schen 
Privatbahnen andererseits. 

Ferner gelangen ohne Ersatz zur Auf- 
hebung die im bisherigen Nord-Ostsee- 
tarife vorgesehenen Frachtsätze zwischen 
Station Blankenberg der Mecklenburgi- 
schen Friedrich - Franzbahn einerseits 
und den Stationen des Direktionsbezirks 
Altona Berlin, Hamburger Bahnhof, 
Spandau, Seegefeld, Nauen, Paulinenaue, 
Friesack und Neustadt a/D., sowie Sta- 
tion Berlin, Lehrter Bahnhof, des Direk- 
tionsbezirks Magdeburg andererseits. 

Durch den neuen Tariftreten grössten- 
theils Ermässigungen der bisherigen 
Frachtsätze, in einzelnen Verkehrsbe- 
ziehungen beziehungsweise Tarifklassen 
jedoch auch geringe Frachterhöhungen 
ein. 

Soweit Erhöhungen gegen die bisheri- 

en Frachtsätze sich ergeben, gelangen 
die letzteren noch bis Ende Mai d. J. 
zur Erhebung. 

Der neue Tarif ist zum Preise von 
2 A, für das Stück bei den betheiligten 
Güterexpeditionen käuflich zu haben, 

Altona, den 10. April 1888. (928) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Für rohe unbearbeitete Bruchsteine 
(s. g. Abfallsteine), welche in Breite, 
Länge oder Höhe höchstens % m messen, 
von diesseitigen Stationen nach den 
Weserhäfen treten mit dem 15. d. Mts. 
ermässigte Frachtsätze in Kraft. Das 
Nähere darüber ist in den betreffenden 
Güterexpeditionen zu erfahren. 

Hannover, den 8. April 1888, (929) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederländisch - Oesterreichisch - Unga- 
rischer Eisenbahnverband. Nachträge I 
zu den Tarifheften I und III und die 
Nachträge II zu den Tarifheften II und 
IV treten am 1. Mai d. J. in Kraft. 

Dieselben enthalten u. a. die Aufnahme 
der Station Sokolnitz (K. F. N. B.) in den 
Ausnahmetarif für Getreide und der 
Station Budapest -Hauptzollamt in den 
Ausnahmetarif für leer zurückgehende 
gebrauchte Säcke, ferner die Erweiterung 
der Seehafenausnahmetarife für Thran 


— 6 —. 


auf den“Artikel Degras de peaux, sowie 
einige Druckfelilerberichtigungen; inso- 
weit durch letztere eine Frachterhöhung 
eintritt, gilt der bisherige Frachtsatz 
noch bis mit 11. Juni d. J. 

Abzüge dieser Nachträge sind durch 
die betheiligten Dienststellen zu er- 
halten. 

Hierüber wird noch veröffentlicht, dass 
die unterm 16. Juli vor. Jahres wegen 
Beförderung von leer zurückgehenden 
Bierfässern erlassene Bekanntmachun 
nur auf den Verkehr mit Oesterreic 
Bezug hat, also auf den Verkehr mit 
Ungarn von Ende Mai d.J. ab keine An- 
wendung mehr findet. 

Dresden, am 6. April 1888. (930) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Bayerisch - Sächsischer Güterverkehr. 
Am 1. Mai d.J. gelangt zum Ausnahme- 
tarif 7a. für den Transport von Erzen 
zwischen der Station Engelmanns- 
reuth der Bayerischen Staatsbahn und 
der Station Zwickau ein Frachtsatz 
von 0,39 4 pro 100 kg. zur Einführung. 

Dresden, den 9. April 1888. (931) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Für die im Norddeutsch-Bayerischen 
Seehafen-Ausnahmetarif vom 1. Oktober 
1885 unter Ausnahmetarif I genannten 
Artikel treten im Verkehr zwischen 
Bremen (Hauptbahnhof), Bremerhafen, 
Geestemünde, Brake, Nordenham, Ham- 
burg H., Harburg a/d. Elbe, Lübeck und 
Ebenhausen, B. St. B., mit sofortiger Gül- 
tigkeit direkte Taxen in Kraft, welche 
bei den Güterexpeditionen der genannten 
Stationen zu erfragen sind. 

Hannover, den 5. April 1888. (932) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
auch namens der betreffenden Verwal- 
tungen. 


Bayerisch - Sächsischer Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 1. Mai d. J. ab kom- 
men für die Beförderung von Por- 
zellanerde (Chinaclay, Kaolin) bei 
Aufgabe in Ladungen von 10000 kg pro 
Frachtbrief und Wagen bezw. Fracht- 
zahlung hierfür von den Bayerischen 
Stationen Amberg und Wernberg 
nach den Sächsischen Stationen Alten- 
burg, Bautzen, Chemnitz, Dresden-Alt- 
stadt, Dresden-Friedrichstadt, Dresden- 
Neustadt, Einsiedel, Freiberg, Golzern, 
Grimma (ob. und unt. Bhf.), Grunau, 
Hainsberg, Leipzig (Bayer. und Dresdn. 
Bhf.), Lichtenberg, Neusalza-Spremberg, 
Niederschlema, Nossen, Penig, Plauen 
i/V. (ob. und unt. Bhf.), Radeberg, Ross- 
wein, Schneeberg - Neustädtel, Stolpen, 
Waldheim, Wurzen und Zwickau direkte 
Ausnahme-Frachtsätze zur Anwendung, 
über deren Höhe die betheiligten Sta- 
tionen Auskunft ertheilen. 

Dresden, am 6. April 1888. (933) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


K. B. Staatseisenbahnen. Im Süd- 
deutschen Eisenbahnverband (Verkehr 
zwischen Deutschen Bahnen) wird mit 
Gültigkeit vom 15. April 1. J. der Nach- 
trag VI zu Theil II, Heft 4 des Güter- 
tarıfs vom 1. April 1883 (Saarbrücken- 
Württembergischer Güterverkehr) aus- 
gegeben. 

„Derselbe enthält direkte Frachtsätze 
für die Württembergischen Stationen 
Altshausen, Herrlingen, Rammingen und 
Ummendorf, den Ausnahmetarif No. 5 
für Eisenbahnschienen und Ausnahme- 
tarıf No. 6 für bestimmte Stückgüter, 


sowie Berichtigungen der Instradirungs- 
vorschriften. 


Von Interessenten kann dieser Nach-. 


trag durch die betheiligten Verwaltungen 
unentgeltlich bezogen werden. 
München, den 6. April 1888. 
Die Generaldirektion. 
Schnorr. 


Staatsbahn - Verkehr Breslau - Berlin. 
Zu dem Nachtrag IX zum Staatsbahn- 
Gütertarif Berlin-Breslau vom1.April 1885 
ist ein Berichtigungsblatt erschienen, 
welches bei den Verkaufsstellen des 
Tarifs unentgeltlich zu haben ist. 

Breslau, den 6. April 1888. (935) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die auf den Preussischen Staatsbahn- 
strecken nach den Ueberschwemmungs- 
en bewilligte Frachtfreiheit 

ür freiwillige Gaben an Le- 
bensmitteln zumVerzehr, Kleidungs- 
stücken, Decken und ähnlichen Bedürf- 
nissen findet auf Brennmaterialien keine 
Anwendung. Für freiwillige Gaben an 
Kohlen ad Koks wird dagegen bis zum 
Ablauf dieses Monats die Hälfte der 
tarifmässigen Fracht erhoben, wenn die 
Sendungen an Staats- oder Kommunal- 
behörden, Kreisvereine oder andere Wohl- 
thätigkeitsvereine gerichtet werden. Von 
dem Erforderniss der Aufgabe durch 
solche Behörden wird abgesehen und der 
direkte Versand von den Gruben ge- 
stattet. 

Breslau, den 10. April 1888. (936) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am ]. April d. J. sind für die Beför- 
derung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren zwischen Zicher, Sta- 
tion der Stargard - Cüstriner Eisenbahn, 
und Landsberg a/W., Station des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Bromberg, direkte 
Tarifsätze in Kraft getreten. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Stationen. 

Berlin, den 9. April 1888. (9376) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Königsberg - Moskauer Eisenbahnver- 
band. Mit Gültigkeit vom 1./13. April er. 
erscheint der Nachtrag 2 zur zweiten 
Ausgabe des Verbandtarifes vom 1. Fe- 
bruar 1884 n. St. In demselben sind die 
seit Herausgabe des ersten Nachtrages 
erlassenen Bekanntmachungen und publi- 
zirten Ausnahmetarife ausschliesslich der 
gesondert zur Ausgabe gelangten Spe- 
zialtarife für den Verkehr von Stationen 
der Hinterbahnen der Moskau - Brest- 
Bahn enthalten. Exemplare des Nach- 
trages sind in kurzer Zeit auf den dies- 
seitigen Güterexpeditionen in Königs- 
berg und Pillau käuflich zu beziehen. 

Die Direktion (938) 
der Ostpreussischen Südbahn. 


K.K. priv. Lemberg-Üzernowitz-Jassy 
Eisenbahngesellschaft. Oesterreichische 
Linien. Einführung des Nachtrages IV 
zu Theil II, 
Gütertransport. 
langt der Nachtra 
bührentarife für 


Mit 1. Mai 1888 ge- 
IV zu Theil II, Ge- 
en Gütertransport im 


Lokalverkehre auf den Oesterreichischen 


Linien der Gesellschaft vom 1. Juni 1885 
zur Einführung. 

Dieser Tarifnachtrag 
neuen Ueberfuhrtarif zwischen dem Cen- 


tralbahnhofe der K.K. priv. Galiz. Carl- 


Ludwigbahn in Lemberg und dem Bahn- 
hofe der K. K. priv. Lemberg - Özerno- 


witz- Jassy Eisenbahngesellschaft da- 


selbst. 


Exemplare des Tarifes können durch / 
die Centralleitung in Wien, die Betriebs- 


(934) 
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Gebührentarife für den 


enthält einen 


direktion in Lemberg sowie durch die Sta- 
tionen der Oesterreichischen Linien zum 
Preise von 2 kr. pro Exemplar bezogen 
werden. 
Wien, 10. April 1888. (939) 
Die Centralleitung. 


6. Generalversammlungen. 

K. K. priv. Lemberg - Czernowitz- 
Jassy Eisenbahn - Gesellschaft. Der ge- 
fertigte Verwaltungsrath gibt sich die 
Ehre, die Aktionäre der K. K. priv. 
Lemberg - Czernowitz - Jassy Eisenbahn- 
gesellschaft zu der Samstag, den 
28. April 1888 um 10 Uhr Vormittags 
im Saale des Ingenieur- und Architekten- 
vereins in Wien (Eschenbachgasse 9) 
stattfindenden 
XXIX. (ordentlichen) General- 

versammlung 
einzuladen. 

Gegenstände der Verhandlung sind: 

1. Gestionsbericht des Verwaltungs- 

rathes. 

9. Bericht über den Betrieb der Oester- 
reichischen und Rumänischen Linien 
im Jahre 1887. 

3. Bericht des Revisionsausschusses 
über die Betriebsrechnungen und 
den Rechnungsabschluss pro 1837. 

4. Antrag des Verwaltungsrathes über 
die Verwendung des Reinerträgnisses. 

5. Wahl des Revisionsausschusses. 

6. Erneuerung des Verwaltungsrathes. 

Jene Herren Aktionäre, welche der 
 Generalversammlung beiwohnen oder ihr 
Stimmrecht nach Massgabe der Statuten 
ausüben wollen, habenihreAktien 
bislängstens 20. April 1888 

in Wien bei der Centralkasse der 
Gesellschaft (I Elisabethstrasse 9) 
oder bei der Anglo-Oesterreichischen 
Bank oder bei der K. K. priv. Oester- 
reichischen Länderbank; 

inLemberg bei der Sammlungs- 
kasse der Gesellschaft oder bei der 
Galizischen Aktienhypothekenbank; 

in Krakau, Czernowitz oder 
Tarnopol bei den Filialen der 
letztgenannten Bank; 

in Berlin bei der Berliner Handels- 
gesellschaft oder Deutschen Bank; 

in Paris bei der Banque d’Escompte 
de Paris; 

in London bei der Anglo-Austrian- 
bank; 

in Bukarest bei der Banque na- 
tionale de Roumanie 

mittelst doppelt auszufertigender Kon- 
signationen (wozu Blanquette bei den 
senannten Kassen unentgeltlich verab- 
olgt werden) zu erlegen und erhalten 
mit der Empfangsbestätigung hierüber 
die Legitimationskarten zur General- 
versammlung. 

Im Vertretungsfalle müssen die auf 
der Rückseite der Legitimationskarten 
vorgedruckten Vollmachten eigenhändig 
unterfertigt werden. R 

(940) 


Wien, am 28. März 1888. 
Der Verwaltungsrath. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


Ptälzische Eisenbahnen. Ordentliche 
 -Generalversammlung der Pfälzischen 


 Eisenbahngesellschaften betr. 

Die Herren Aktionäre der 3 vereinigten 
Pfälzischen Eisenbahngesellschaften wer- 
den gemäss der $$ 40 und 45 der Gesell- 
schaftssatzungen zu der im Direktions- 
gebäude in Ludwigshafen am Rhein ab- 
zuhaltenden 

ordentlichen General- 
versammlung 
auf 
Freitag, den 18. Mai 1888, 
Vormittags %10 Uhr, 
ergebenst eingeladen. 


ee 


Tagesordnung: 

I. Vorlage der Bilanz, der Gewinn- 
und Verlustrechnung, sowie des Ge- 
schäftsberichtes der Direktion pro 
1887. 

II. Verbescheidung der Jahresrech- 
nungen.pro 1887 gemäss $ 45 Ziffer 2 
der Satzungen. 

III. Verfügung über den vorhandenen 
Reingewinn nach Massgabe der Fu- 
sionsgrundlagen. 

IV. Antrag der Verwaltung: 

. „Die Generalversammlung wolle 
genehmigen, dass auf Grund der 
im Geschäftsberichte pro 1887, 
Abtheilung I Seite 17 bıs 25, ge- 
gebenen Motivirung zur Anlage 
von Doppelgleisen, zur Ausfüh- 
rung verschiedener Erweiterungs- 
bauten sowie zur Vermehrung 
und Ausrüstung des Fahrmaterials 
das Bau- und Einrichtungskapital 
der Pfälzischen Ludwigsbahn 
um 3991 000 4 
der Pfälzischen Maximilians- 
bahn um 2170000 4 und 
der Pfälzischen Nordbahnen 
um 1580000 „4 
oder bei Annahme eines niedri- 
geren Zinsfusses als von 4 pt. 
um entsprechend grössere Be- 
träge erhöht und die Geldbe- 
schaffung bis zum Belaufe dieser 
Summen im Wege von Prioritäts- 
anlehen bewerkstelligt werde, — 
alles dieses in der Voraussetzung, 
dass und insoweit die Kgl. Staats- 
regierung diesem Antrage die 
Genehmigung ertheilen und ge- 
mäss $ 26 der Satzungen und 
Ziffer VI der Fusionsgrundlagen 
die Zinsgarantie auf diese Kapital- 
erhöhung ausdehnen wird.“ 

V. Antrag der Verwaltung: 

Die Generalversammlung wolle 
die Bahnverwaltung auf Grund 
der im Geschäftsberichte pro 1837, 
Abtheilung I Seite 26 bis 36, ent- 
haltenen Darlegung ermächtigen, 
in Gemässheit der Ziffer VI der 
Fusionsgrundlagen auf Rechnung 
der Pfälzischen Ludwigsbahn- 
Gesellschaft die Herstellung einer 
schmalspurigen Lokalbahn von 
Ludwigshafen über Frankenthal 
nach Grosskarlbach mit einem 
Anlagekapital von 998000 4 
und einer gleichen Bahn von 
Ludwigshafen nach der Dann- 
stadter Höhe mit einem Anlage- 
kapital von 624300 «4, sowie 
ferner auf Rechnung der Pfälzi- 
schen Maximiliansbahn - Gesell- 
schaft die Herstellung einer nor- 
malspurigen Lokalbahn von Rohr- 
bach nach Klingenmünster mit 
einem Anlagekapital von 504 000.44 
zu übernehmen, das Bau- und 
Eiprichtungskapital der beiden 
Gesellschaften um diese Beträge 
— eventuell unter Zuschlag der 
erwachsenden Geldaufbringungs- 
kosten — zu erhöhen und dis 
Geldbeschaffung durch Aufnahme 
von Prioritätsanlehen zu bewerk- 
stelligen, — und zwar in der Vor- 
aussetzung, dass die Kg]. Staats- 
regierung rien $ 26 der Satzun- 
gen und Ziffer VI der Fusions- 
grundlagen die Zinsengewähr- 
leistung für jene Kapitalerhöhun- 
gen übernimmt.“ 

VL Erneuerungswahl für die vier nach 
dem Dienstalter austretenden Mit- 

“ glieder des gemeinschaftlichen Ver- 
waltungsrathes gemäss Ziffer I der 
Fusionsgrundlagen und $ 52 bezw. 
Zusatz zu $ 47 der Satzungen. 


VII. Wahl eines neuen Mitgliedes des 
Verwaltungsrathes an Stelle des am 
4. Februar 1888 verstorbenen Herrn 
Achille Andreae gemäss $ 49 Ab- 
satz 2 der Satzungen. 

Die Bilanz, Gewinn- und Verlustrech- 
nung sowie der Geschäftsbericht pro 1837 
liegen vom 30. April ab in Zimmer No. 6 
des Direktionsgebäudes dahier zur Ein- 
sicht der Herren Aktionäre auf. 

Ueber andere als die in vorstehender 
Tagesordnung bezeichneten Gegenstände 
kann in der Generalversammlung nur 
dann Beschluss gefasst werden, wenn 
solche nach $ 45 Ziffer 6 der Satzungen 
‚bezw. Art. 238 Abs. 2 des Reichsgesetzes 
vom 18. Juli 1884 mindestens eine Woche 
vorher bei dem unterzeichneten Vorstande 
angemeldet worden sind. 

‚Diejenigen Herren Aktionäre der drei 
vereinigten Bahngesellschaften, welche 
der Versammlung beiwohnen wollen, 
haben sich längstens bis zum 10. Mai d. J. 
auf dem Büreau der Direktion zu Lud- 
wigshafen a/Rhein über ihren Aktien- 
besitz entweder durch Vorzeigung der 
Originalaktien oder ein nach Nummern 
geordnetes, amtlich beglaubigtes Ver- 
zeichniss auszuweisen, wogegen die er- 
forderlichen Einlasskarten abgegeben 
werden. 

Nach den Fusionsbestimmungen wird 


- in der gemeinschaftlichen Generalver- 


sammlung jede Aktie der Ludwigsbahn 
für zwei Aktien gerechnet. 
Ludwigshafen a/Rh., 9. April 1888. (941) 
Der Vorstand 
des Verwaltungsrathes der Pfälzischen 
; Eisenbahnen. 
J. Neumayer, Kgl. Hofrath. 


7. Submissionen. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Oeffentliche Verdingung. Es soll die 
Anfertigung und Lieferung von: 


Loos 1: 4 Stück Personen- 
wagen II/III Kl. \fürHaupt- 
II: 8 Stück Personen-{f bahnen, 


” 


wagen III. Kl. 
„III: 2 Stück Personen- 
wagen II/IIl.Kl. 
„ IV: 2 Stück Personen- | für Neben- 
S wagen III. Kl. / bahnen, 
” ‘ 


4 Stück Post-Ge- 
äckwagen 
EV. 04.59 SiucHNormäl Wagenachsen 
mit Speichenrädern 

unter Zugrundelegung der bekannten, 
bei den Preussischen Staatsbahnen gül- 
tigen „Bedingungen für die Bewerbung 
um Arbeiten und Lieferungen“ im Wege 
der öffentlichen Verdingung vergeben 
werden. 

Lieferungsbedingungen und Zeichnun- 
gen liegen im maschinentechnischen 
Büreau hierselbstin den Geschäftsstunden 
von 8-3 'Uhr zur Einsicht aus und kön- 
nen auch daselbst gegen Erstattung bezw. 

ebührenfreie Einsendung von je 1 M 
ür Loos I-V und von 2. fürLoos VI 
unfrankirt bezogen werden. 

Bezügliche Angebote sind auf vorge- 
schriebenem Formular, versiegelt und 
mit der Aufschrift: „Angebote auf 
Lieferung von Wagen“ bezw. 
„Satzachsen“ versehen, portofrei bis 
zu dem aufden20.April1883, Mittags 
12 Uhr bezw. 11 Uhr anberaumten Ver- 
dingungstermin an das maschinentech- 
nische Büreau hierselbst einzusenden. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Altona, den 4. April 1888. (942) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung von Üentesimalwaagen 
Im Wege der öffentlichen Ausschreibun 
sollen 4 Stück Centesimalwaagen in Lauf- 
gewichtskonstruktion und ohne Gleis- 
unterbrechung zum Verwiegen von Eisen- 
bahnfahrzeugen für die Stationen Gostyn, 
Punitz, Kobylin und Puschkowa beschafft 
werden. Lieferungsbedingungen liegen 
in dem unterzeichneten Büreau von 9 bis 
12 Uhr Vormittags zur Einsicht aus und 
werden von demselben gegen postfreie 
Einsendung von baar 1. unfrankirt ab- 
gegeben. Die Angebote sind verschlossen, 
postfrei und mit der Aufschrift „Angebot 
auf Lieferung von Centesimalwaagen“ zu 
dem aufMontag, den 30.Aprıl 1888, 
Vormittags 11 Uhr, anberaumten 
Termine an das unterzeichnete Büreau, 
Brüderstrasse 36, einzureichen. Zuschlags- 
frist 3 Wochen. 

Breslau, den 11. April 1888. (943) 

Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Oberhessische Eisenbahnen. Die Lie- 
ferung von 5 000 Winkellaschen aus Fluss- 
eisen soll vergeben werden. Angebote, 
mit bezüglicher Aufschrift versehen, sind 
bis zum 25. d. Mts. dahier einzureichen, 
Lieferungsbedingungen gegen frankirte 
Einsendung von 30,3 durch unser Sekre- 
tariat zu beziehen. 

Giessen, den 9. April 1888. 

Grossherzogliche Direktion. 


Königl. Württbg. Staatseisenbahnen. 
Wir haben die Lieferung von 
200000 Stück Schienennägeln, 


(944) 


150000 ,„ . Laschenbolzen, 
100000 ,„ Zwischenunterlags- 
platten 


zu vergeben. 

Die Lieferungsbedingungen können bei 
unserem technischen Büreau eingesehen 
werden, welchesdieselben auchaufschrift- 
liches Ansuchen mittheilt. 

Angebote, mit der Bezeichnung des 
Termins, bis zu welchem die Lieferung 
ausgeführt werden kann, sind schriftlich, 
versiegelt und mit der Aufschrift: 

„Lieferung von Kleineisenzeug“ 
versehen bis zum 20.April,Mıttags 
12 Uhr, bei dem Sekretariat der General- 
direktion einzureichen. 

Stuttgart, den 7. April 1888. (945) 
Königl. Generaldirektion der Staats- 
eisenpahnen. 

Hofacker. 


8. Verkauf von Altmaterialien. 

Die in den verschiedenen diesseitigen 
Werkstätten abgängig gewordenen Ma- 
terialien sollen an den Meistbietenden 
verkauft werden und gelangen hiermit 
zum Öffentlichen Ausgebot. 

Die Abgabe von Verzeichnissen der 
betreffenden Materialien und derVerkaufs- 
bedingungen erfolgt auf portofreie An- 
fragen diesseits unentgeltlich. 

Kaufsanerbieten sind bis 

Montag, den 233. Aprild.J., 
hr, 


Vormittags9 
portotrei anher einzureichen. 
Chemnitz, den 9. April 1888. (946JC) 
Maschinen-Hauptverwaltung 
der Kgl. Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Eisenbahn - Direktionsbezirk Breslau. 
Altschienenverkauf. Zum Verkauf von 
alten Schienen etc, wird Termin auf 
Mittwoch, den 2. Mai 1888, Vor- 
mittags 10 Uhr, im unterzeichneten 


266 


Büreau — Brüderstrasse 36 — anbe- 
raumt. Die Verkaufsbedingungen nebst 
Angebotsnachweisungen liegen daselbst 
zur Einsicht aus, können auch von dort 
gegen Erstattung von 1 44 Schreibge- 
bühren in Baar oder in Briefmarken 
aA 10 3 unfrankirt bezogen werden. 
Zuschlagsfrist 4 Wochen, 
Breslau, den 9. April 1888. 
Materialienbüreanu. 


Verkauf von alten Werkstattsmate- 
rialien. Die in den diesseitigen Haupt- 
werkstätten zu Buckau, Stendal, Halber- 
stadt, Potsdam, Berlin und Braunschweig 
angesammelten Werkstattsmaterialien, 
als: Eisen, Stahl, Schienenenden, Weichen- 
zungen, Radreifen, Radsterne, Scheiben- 
räder, Kupfer und Kupferblech, messin- 
gene Siederohre, Roth-, Weiss- und 
Messingguss, Zinkblech, Leinen-, Plüsch- 
und andere Abtälle, Glasbruch, Gummi, 
Messing und Messingblech, Eisenblech 
und 25 Stück Schleitsteine sollen ver- 
kauft werden. 

Bestandsnachweisungen und Verkaufs- 
bedingungen liegen im diesseitigen Ma- 
terialıenbüreau hier, Fürstenwallstrasse 
No. 10, zur Einsicht aus und können 
auch von demselben gegen frankirte 
Einsendung von 20% bezogen werden. 

Angebote sind auf vorgeschriebenem 
Formular versiegelt und portofrei mit 
der Aufschrift: 

Angebot auf Ankauf von 
alten Werkstattsmateria- 
lien 
bis zum Eröffnungstermine am 
28. April 1888, Vormittags 
10 Uhr, 
an das diesseitige Materialienbüreau ein- 
zusenden. 
nen en läuft am 19. Mai 
..J. ab. 


(947) 


Magdeburg, den 11. April 1888. 


} (948) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


9. Herabsetzung der Be- und Ent- 
ladefristen. 

Vom 12. d. Mts. ab werden für den 
diesseitigen Bahnbereich, mit Ausschluss 
der Berliner Bahnhöfe und der Bahnhöfe 
der Berliner Ringbahn, die Be- und Ent- 
ladefristen für bedeckte Wagen bezügl. 
derjenigen Interessenten, welche inner- 
halb eines Umkreises von 5 km von der 
betreffenden Station entfernt wohnen, 
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bis auf weiteres auf 8 Tagesstunden 
herabgesetzt. 

Berlin, den 10. April 1888. (949G) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


II. Privat- Anzeigen. 


Für meine 


Locomotiv-Reparatur-Werkstatt 


suche ich zum baldigen Eintritt einen 


Meister, 


welcher durch Zeugnisse gute praktische 
Erfahrungen und die Befähigung als 
Locomotivführer auf Grund der Bestim- 
mungen des Bahnpolizei - Reglements 
nachweisen kann. Selbst geschriebene 
Offerten unter Beifügung eines Lebens- 
laufes und unter Angabe der Gehalts- 
ansprüche ersuche ich mir einzusenden. 
Fried. Krupp, Essen a/d. Ruhr. 


Das Gariswerk 
‚abrizirt tur Eisenbahnbedarı: 


Eisen-, Stahl- u. Kupferdraht 
uud Drabtlitzen 
tür Telegraphen- u.Signalleitungen. 
Zugbarrieren, Einfriedigungen, 
Bindezwecke etc. 


bLrahtkordeln tür Läutewerke. 


Patent - Stahl - Stacheldraht 


nebst allem Zubehör. 


Drahtseile aller Art 
tür Aufzüge, Winden, Krahneu 


Zugseil» für sebiefe Ebeneu 
Drahtseile für seilbapnen 
»chiebebuhnenseile, 'Lrajecıserir 


Telegraphen-, Telephon- und 
Elektrisch-Licht-Kabel. 


Felten & Guilleaume Y 


Rosenthal, Cöln a/Rhein 


Mechan. Bindfadenfabr. 
und Hanfseilerei. 


Felten&Guilleaume, Carlswerk, MülheimRh, 


Selbstthätige 


Wasserhebemaschine 
Patent Hillenbrand. 


Wasser mitnıederem Gefälle dient 
dazu, einen Theil desselben auf be- 
liebige Höhe zu heben. 

Selbstthätiger Anlauf. 

Regelmässiger, ruhiger Gang. 


Maschinen- 
‘& Armatur-Fabrik 


vormals Klein, Schanzlin & Becker 
Frankenthal 
(Rheinpfalz). 


Dieser Nummer liegt ein Prospekt der Papierfabrik: von S. Jourdan in Mainz bei. 


j Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 2 
Verantrzortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin S\V., Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. ; 
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Die Zeitung eracheint 
. MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnenients - Bedingungen: 

t- Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutach- 
Oesterreichischen Pontgebietes) und durch jede Buch- 
handlung vierteljährlich. „. 2 22.2... 4 Mk 

2. Beidireeter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3S5W.) für das Deutach- 

L Oesterr. Pustgebiet jährlich . ..... 20 Mk. 

für sammtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 

k 


en 


un 
Beilagen zur Zeitung 
Y sind direst 
an die Buch- und Steindruckerei von H. S. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 39 Pr. 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezagenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 
Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


pranumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 

gratzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 

Sanumtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, 


Commissionär für den Buchhandel: 


Berlin W,, Lautgra.eu-Dirasse 16. Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin $.,Ritterstr. 86. 


- Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 


Achtundzwanzigster Jahrgang 


Berlin, den 18. April 1888, 


Inhalt: 
Adhäsion oder Zahnstange, Ostpreussische Südbahn. Potsdamer Strassenbahnges. Offizielle Anzeigen: 
"Statistik der Eisenb. Deutsch- Marienburg-Mlawkaer Eisenb. Kieler Strassenbahn. 13 Eröffnung von Stationen. 
lands f. d. Betriebsj. 1886/87. Aachen-Jülicher Eisenbahn. Kaiser Wilhelm-Kanal. 2. Fahrplanbekanntmachungen 
(Fortsetzung..) Pfälzische Bahnen. Reichsgerichtl. Entscheidgn.: Sy verkahrkwiederantnah si 
- Vereins-Mittheilungen. Kerkerbachbahn. Befugniss des Ministersder öffent- 4. Verkehrsstörungen und Ver- 
Rundschreiben. Nordhausen-Erfurter Eisenb. lichen Arbeiten zur Abände- kehrswisderaufnahme. 
Aus dem Deutschen Reich: Ruhlaer Eisen)ahn. rung des Reglements der Be- 5. Güterverkehr. 
Preussen: Nothstands-Vorlage. Harzbahn Blankenburg-Tanne, amten-Pensions- und -Unter- 6. Personen- u. Gepäckverkehr. 
Preussisches Staatsbahnprojekt Hessische Ludwigsbahn. stützungskasse der Niederschl.- 7. Submissionen. 
Gera-Penkwitz. Berliner Pferdebahngesellschaft Märkischen Eisenbahn. 
Zollamtliche Behandlung der für (Berlin-Charlottenburg). Bücherschau: M. M. v. Weber’s | Privat-Anzeigen. 
Russland bestimmten Güter, Hamburg-Altonaer Strassenb. „Schule des Eisenbahnwesens“. 
- 
} Adhäsion oder Zahnstange. 
* 


Infolge der Verbesserungen, welche das System der Zahn- | unserer vorerwähnten Frage zu Grunde zu legen. Wir müssen 
- radbahnen in den letzten Jahren erfuhr, gewinnt dasselbe gegen- | vielmehr jene mittlere Grösse ins Auge fassen, welche die 
‘wärtig in allen Landen einflussreiche Anhänger, so dass die | Adhäsion unter gewöhnlichen Witterungsverhältnissen erreicht. 
- Hoffnung berechtigt erscheint, es werde sich bald ausgedehnter | Zur Bestimmung derselben liefern uns die Erfahrungen, welche 
- Anwendung erfreuen, In Deutschland sind vor kurzem zwei | bisher bei dem Betriebe der Gebirgs-Adhäsionsbahnen gesam- 
bedeutendere Bahnen gemischten Systems, die Harzbahn | melt werden konnten, ein ausreichendes und werthvolles Ma- 
_ und die Höllenthalbahn, eröffnet worden; in Oesterreich | terial, welches für die nachfolgenden Erörterungen als Grund- 
hat der Eisenbahnrath der Regierung empfohlen, die Anwen- | lage dienen soll. 
dung dieses Systems für neue Schienenwege in den Alpen ein- Der vor kurzem aus dem Leben geschiedene Maschinen- 
gehend zu erwägen; in der Schweiz ist das kühne Projekt der | meister der Gotthardbahn, Herr Stocker, hat zur möglichst 
- Rhonethalbahn mit Beifall aufgenommen worden, und in vielen | genauen Ermittelung des Adhäsionskoeffizienten umfassende 
europäischen Staaten gelangen Zahnradbahnen zur Aus- | Versuche auf folgenden Gebirgsbahnen durchgeführt: 
S 


E 


- führung. ist eine naturgemässe Erscheinung, dass jedes | ]. auf der Brenner- und Pusterthalerbahn: grösste 
- neue Projekt einer Zahnradbahn mehr oder minder lebhaftem Steigung 25 %/90, kleinster Radius 85 m; 
- Widerspruche begegnet. Jedes neuartige System findet eben 2, auf den Apenninenübergängen: Pistoja - Poretta — 
- seine Gegner. Das Zahnradbahnsystem als solches wird nun grösste Steigung 26 °/y0, viele scharfe Kurven, viele Tunnels; 
‚freilich nicht befehdet; seine Vorzüge werden von den Fach- Pontedecimo - Busalla (Giovibahn): grösste 
leuten ausnahmslos anerkannt. Die Frage, über welche im all- Steigung 35 %/, in offener Strecke, günstige Krümmungsver- 
‚gemeinen oder in besonderen Fällen lebhafte Erörterungen statt- hältnisse; 
finden, stellt sich vielmehr folgendermassen dar: bis zu wel- 3. auf der Strecke Bussoleno-Modane der Mont Cenis- 
cher Steigung kann die Adhäsionslokomotive bahn: grösste Steigung 30 °/.., verhältnissmässig grosse Krüm- 
zurungestörten und sicheren Bewältigungeines mungshalbmesser. 


gegebenen VerkehresAnwendung finden bezw. Die Er i - . a AR 
Er. ; : ; ; Ss gebnisse seiner Untersuchungen, für welche Stocker 
BE meleher Steigung beginntidie Wirkungs „Achtkuppler“ von 50 bis 52 t Adhäsionsgewicht verwendete, 


sphäreder Zahnradlokomotive? 3 4 De ? 
: Es handelt sich in dieser Beziehung vornehmlich um die Er- a ns „Die Eisenbahn“ (Jahrgang 1878, 


- mittelung derGrösse des Adhäsionskoeffizienten. Dies ist im RN ars b ; 
2 BR Buena eine sehr schwierige Sache, weil dieser Koeffizient Aus diesen Publikationen ist zu BE aY dass sich als 
_ — wie bekannt — in der Praxis zwischen sehr weiten Grenzen MN PER er BEE n 
schwankt. Mit der Kenntniss der Grenze, bis zu welcher der grösster Adhäsionskoeffizient der Bruch 6,4 ergab, und zwaı 
 Koeffizient steigen kann, ist uns aber nicht gedient, wie es an- | bei einer Fahrt auf der südlichen Einfahrtsstrecke des Mont 
 dererseits nicht angeht, den kleinsten Werth desselben, auf den | Cenistunnels. auf welcher Steigungen von 30°, vorkommen. 

er unter Umständen herabsinken kann, der Beantwortung | Es erscheint jedoch nicht rathsam, diesen verhältnissmässig 


OB 


grossen Koeffizienten als Norm zu betrachten; er dürfte nur 
unter besonders günstigen Witterungsverhältnissen erreicht 
werden. 

Auf dei Tiroler Bahnen fand Stocker bei Anwen- 
dung eines vorzüglichen Sandes als grössten Adhäsionskoeffhi- 
zienten fast denselben Werth, wie auf der Mont Cenisbahn, 


nämlich a. ; doch wird für diese Linien bei der Feststellung 


’ * * 
der Gesammtbelastung der Züge — nach Kramer — ein Maxi- 


malkoeffizient von angenommen. Im allgemeinen dürfte 


der Adhäsionskoeffizient bei normalen Umständen und bei nicht 
17 8. 
Stocker fand auf der offenen Strecke der Giovibahn auf Stei- 
sungen von 35 /, ziemlich regelmässig die Adhäsion gleich 
dem siebenten Theile des Gewichtes und auf dem Apenninen- 


ungünstiger Witterung zwischen und Fr liegen; denn 


übergange Pistoja-Poretta den Adhäsionskoetfizienten zu RER, 


’ 
Der vorgenannte, leider auch bereits verstorbene Werk- 
stättenchef der K. K. priv. Südbahn in Innsbruck, Victor 
Kramer, bestätigt diese Thatsachen vollkommen in seiner Ab- 
handlung überden „MaschinendienstaufderBrenner- 
bahn.“*) Er nennt in derselben die Adhäsion einen durch und 


durch kapriziösen Faktor. „Von -- des Maximum in der guten 
Jahreszeit“ — sagt er — „sinkt sie unter Umständen bis auf 
Selbst wenn man die extremen Fälle bei Seite 
lässt, so kann man doch nicht auf mehr rechnen als auf 


u Adhäsion im Sommer und, mit Zuhilfenahme des Sandes, auf 
8) 


rn im Winter.“ 
tont er ausdrücklich, dass der Adhäsionskoeffizient unter nor- 


Im weiteren Verlaufe seiner Darlegungen be- 


ar 1 
malen Verhälnissen zu — angenommen werden kann. 


Wiederholt und mit treffenden Beweisen wird in den 
Mittheilungen der beiden vorgenannten Fachmänner auf den 
grossen Einfluss, welchen die Temperatur- und Witte- 
rungsverhältnisse auf die Adhäsion ausüben, aufmerk- 
sam gemacht. Diese letzteren sind gerade für unsere Frage 
von Wichtigkeit, denn sie erscheinen als Folgen der Höhen- 
lage der Bahnen. Auf der Gioyibahn wird der Adhäsions- 
koeffizient, sobald der Südwind herrscht, welcher stets Feuch- 


tigkeit vom Meere herüberhringt, niemals grösser als An auf 


der Brennerbahn wird bei ungünstiger Witterung für die Er- 
mittelung der Zugbelastung ein Adhäsionskoeffizient von = 
angenommen, doch sinkt derselbe, wie aus Stocker’s Beobach- 
tungen hervorgeht, sehr oft auf Er und selbst auf 5 herab. 


In Tunnels, welche bei Gebirgsbahnen selten zu ver- 
meiden sind, zeigt sich auch fast durchweg eine erhebliche 
Verminderung der Adhäsion. Auf der Semmeringbahn kann 
man dies oft beobachten; es kommt vor, dass die Züge mit- 
unter nicht unerhebliche Verspätungen erleiden, lediglich 
wegen des wiederholten und andauernden „Umhauens“ der 
Lokomotivräder. Im Mont Cenistunnel, welcher eine grösste 
Steigung von 23 °/,, besitzt, ist die Adhäsion selten grösser als 


ai in der Regel ist der Koeffizient wesentlich kleiner. 
„> 


Nach dem vorstehenden kann man annehmen, dass eine 
Lokomotive, deren gesammtes Gewicht für die Adhäsion 
nutzbar gemacht ist, unter günstigen Witterunzsverhältnissen 
auf der Steigung von 50 °/,, nur das 1,3fache oder auf der 
Steigung von 60 °/, höchstens das einfache ihres eigenen Ge- 
wichtes zu befördern vermag; es würde daher z. B. ein „Acht- 
kuppler“ von 50,5 t Adhäsionsgewicht auf letzterer Steigung 
ausser dem Tender von 27 t Gewicht nur eine Nutzlast von 
23,5 t fortschaffen können. Die Lokomotiven der Harzbahn 
Blankenburg-Tanne wiegen 56 t und befördern mit Hilfe des 
Zahnrades auf der maximalen Steigung von 60 °/, eine Brutto- 
last von 120 t mit 10 km Geschwindigkeit; sollte derselbe 
Güterzug von Adhäsionslokomotiven fortgeschafft werden, so 
müssten zwei Tenderlokomotiven von je 60 t Gewicht, welches 
vollständig für die Adhäsion nutzbar wäre, zur Anwendung 
kommen. Aber auf eine regelmässige Beförderung einer der- 
artigen Nutzlast dürfte — mit Rücksicht auf die grosse Ver- 
änderlichkeit der Adhäsion — wohl nicht, gerechnet werden 


*) Diese interessante Broschüre ist im Verlage von Spiel- 
hagen & Schurich in Wien 1878 erschienen. 


können. Die Anwendung der Zahnstange bietet eben den 
wesentlichen Vortheil, dass ein Verkehr von gegebener Grösse 
unter allen Umständen mit voller Zuverlässigkeit auch auf 
Steigungen zu bewältigen ist, auf welchen die Veränderlichkeit 
der Adhäsion sich in unangenehmer Weise fühlbar macht, in 
hohem Grade lästig und selbst gefährlich wird. 

Es gibt nun allerdings reine Adhäsionsbahnen mit theil- 
weisen Steigungen von 60 °/,, und selbst 70 °/,,; in den meisten 
Fällen sind es nur Touristenbahnen, welche einen verhältniss- 
mässig schwachen Verkehr und diesen lediglich in günstiger 
Jahreszeit zu bewältigen haben. Demnach erscheint uns die 
Anwendung der Adhäsion allein auf solchen kühnen Steigungen 
nur ausnahmsweise zulässig; wir waren auf der Uetliberg- 
bahn Zeuge, wie die Lokomotive an einem etwas nebeligen 
Tage den ohnehin leichten Zug auf der Steigung von 70 % 
infolge Umhauens ihrer Räder kaum fortzubewegen vermochte. 
Wenn berichtet wird, dass auf aussereuropäischen Bahnen mit 
Steigungen von 60 °/. Adhäsionslokomotiven von z.B. 45 t 
Gewicht eine Bruttolast von 100 t zu befördern vermögen, so 
braucht dies nicht bezweifelt zu werden; es wurde ja auch die 
provisorische Ueberschienung des Mont Cenispasses nach 
System Fell mit Steigungen von 83 %,, öfter ohne Mitwirkung 
der Mittelschiene befahren. Aber solche Fälle sind Ausnahmen, 
die vielleicht manchmal häufiger, manchmal seltener eintreten ; 
und auf ausnahmsweisen Erscheinungen sollte denn doch der 
Betrieb einer Gebirgsbahn, welche einen regelmässigen Verkehr 
erheischt, nicht beruhen. 


Auch bei der Thalfahrt spielt der Adhäsivnskoeffizient 
mit Rücksicht auf die Sicherheit des Betriebes eine sehr wich- 
tige Rolle; hier kann bei der Wahl des Gefällsverhältnisses 
die Annahme eines zu grossen Adhäsionskoeffizienten eine 
immerwährende Gefahr für den Betrieb in sich schliessen. Auf 
der Semmeringbahn hat sich der Fall ereignet, dass bei der 
Thalfahrt ein Güterzug, bei welchem die vorher zum Schieben 
verwendete Lokomotive sich vor der Zuglokomotive befand, 
auf dem Gefälle von 25 % nicht angehalten werden konnte, 
d. h. im vollsten Sinne des Wortes durchging, weil die Ge- 
schwindigkeit beim Uebergange aus der Horizontalen in das 
Gefälle von 25 %. wahrscheinlich nicht rechtzeitig gemässigt 
worden war. Erst auf dem Gefälle von 10 °/, konnte der Zug 
zum Stillstande gebracht werden. Da alle Bremsen vorschrifts- 
mässig angezogen waren, so hätte der Vorfall wahrscheinlich 
nicht stattgefunden, wenn die Adhäsion hinreichend gross ge- 
wesen wäre. Ein ähnliches Ereigniss auf der Brennerbahn 
beschreibt Stocker in der erwähnten Abhandlung. „Ein doppelt 
bespannter Zug mit normaler Belastung, welcher bei schlechter 
Witterung in der Nacht von Franzensfeste abgehend während 
der Bergfahrt zunächst Fahrzeit verloren hatte, respektirte von 
Brennerhöhe niedergehend selbst die kürzeste Fahrzeit zwischen 
jeder Station in keiner Weise. Die Wagenbremsen traten jedes- 
mal erst kurz vor jeder Station in Funktion, trotzdem die allzu 
grosse Zuggeschwindigkeit die Führer beider Maschinen zu 
fortwährenden Bremssignalen veranlasste. Auf der Fahrt kon- 
statirte der Verfasser mehrere Male eine Zunahme der Ge- 
schwindigkeit, obwohl die beiden Lokomotiven mit Tender ihre 
volle ‚Bremskraft unausgesetzt in Thätigkeit hielten.“ Der 


Adhäsionskoeffizient für diesen Fall wird von Stocker zu b 
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berechnet. Kramer äussert sich mit besonderer Beziehung auf 
Thalfahrten folgendermassen: „Bergab ist es vorwiegend eine 
Frage der Sicherheit, die in Betracht kommt, und da kann von 
halben Massregeln nicht die Rede sein. Es ist immer wieder 
derselbe kapriziöse Faktor, die Adhäsion nämlich, welchem die 
Hauptrolle zukommt, mag dieselbe als Zug- oder Bremskraft 
dienen. Es gibt Fälle, und insbesondere gilt dies für hoch über 
der Meeresfläche gelegene Punkte, wo der Adhäsionskoeffizient 


sicherlich nicht mehr als r und vielleicht unter Umständen 


gar noch weniger beträgt, wie bei sehr ungünstigen Witte- 
rungsverhältnissen, wenn z. B. Regen, mit Schnee untermischt, 
fällt und dabei die Temperatur nahe an Null Grad ist. Nur 
der Sand hilft, mehr oder weniger, darüber hinweg. Aber 
wenn auch dessen Wirkung auf die Bremskraft der Maschine 
ziemlich energisch ist, so haben die übrigen Bremsen doch nur 
wenig davon, denn der vom Sande herrührende Beleg des 
Gleises ist bald weggeschliffen oder weggewaschen.“ 


Die Anwendung von Sand bietet nun wohl ein vorzüg- 
liches Mittel zur Erhöhung der Adhäsion — man darf sich auf 
denselben jedoch nicht unter allen Umständen verlassen. Die 
Beschaffenheit des Sandes muss schon eine vorzügliche sein, 
wenn überhaupt eine kräftigere Wirkung erreicht werden soll. 
Es kommt aut Steigungen von 25 %. sehr häufig vor — wie 
Erfahrungen auf der Semmering- und der Brennerbahn er- 
weisen — dass die Lokomotivräder trotz der Sandstreuung 
namentlich in den feuchten Tunnels, derart schleudern, dass die 
Züge fast zum Stillstande kommen. Vortheilhafter als Sand- 
streuen hat sich das Abwaschen der Schienen vermittelst eines 


Var Abba Fund al ae 


 Wasserstrahles gezeigt; für die Hauensteinstrecke Olten- 
Läufelfingen bezw. für den Hauensteintunne] be- 
ıechnet Stocker auf Grund der daselbst gewonnenen Ergebnisse 
denjenigen Adhäsionskoeffizienten, der mit Sicherheit 
‚durch die Anwendung des Wasserstrahlapparates erreicht wird, 


zu a allerdings bemerkt er hierzu, es liege die hohe Wahr- 


” . . a, . . 
scheinlichkeit vor, dass der Adhäsionskoeffizient ein etwas 
grösserer sel. 


Durch das Eingreifen des Zahnrades in die Zahnstange 
wird also jedenfalls eine viel kräftigere Wirkung erzielt, als 
durch Sand oder Wasser; die Leistungsfähigkeit der Lokomo- 
tive bei der Bergfahrt und die Sicherheit des Betriebes bei der 
Thalfahrt werden mithin bei der Zahnradbahn wesentlich 
grösser Sein, als bei der Adhäsionsbahn, wenn hier und dort 
die gleichen Steigungen sind. Wenn nun eine bestimmte 
Leistung verlangt wird, so wird man bei gegebener Steigung 
bezw. gegebenem Gefälle zu jenem Systeme greifen, bei wel- 
ehem eine solche Leistung zuversichtlich auch unter unge- 
-  wöhnlichen Verhältnissen wie z. B. bei sehr ungünstiger Wit- 
- terung u. S. w. zu erreichen ist. Nach den im vorhergehenden 
mitgetheilten Erfahrungen kann man Herrn Kramer nur zu- 
- stimmen, wenn er in der wiederholt erwähnten Abhandlung 
mit Bezug auf die Adhäsionslokomotive ganz un- 
zweideutig erklärt: „Darum erscheint es auch in 
allen Stücken gerechtfertigt, dass die Ver- 
einbarungen der Deutschen Eisenbahnverwal- 
tungen die Grenze von 235 %o als diejenige be- 
zeichnen, welche nicht überschritten werden 
möge,dennüber diese Steigunghinaus verliert 
der Lokomotivybetrieb immer mehr seine Be- 
rechtigung.“ 


TEN 2 


‚Sobald man nun diese durch die Praxis erwiesene That- 
sache anerkennt, d. h. sobald man überzeugt ist, dass eine 
Adhäsionsbahn nicht mit jenen kühnen Steigungen ausgeführt 
werden darf, wie eine Zahnradbahn, sofern der Betrieb ein 
regelmässiger, ein sicherer und sparsamer sein soll, dann wird 
man auch nicht bestreiten können, dass die letztere zwei ge- 
gebene, mit Rücksicht auf die Meeresfläche verschieden hoch 
gelegene Punkte auf kürzestem Wege verbindet. Diese mit- 
unter sehr bedeutende Verkürzung der Bahnaxe hat aber zur 
‚Folge, dass die Ausführung mancher kostspieliger Kunstbauten 
unterbleiben kann, demnach die Anlagekosten, abgesehen von 
der kürzeren Bauzeit und den hiernach verminderten Bauzinsen 


schen Bahnen sind in dem Betriebsjahre 1886/97 von eigenen 
und fremden Lokomotiven in Zügen, im Vorspann- 
dienste, zum Schieben, bei Leerfahrten und im Rangirdienste 
im ganzen rund 392 (384)*) Millionen und auf 1 km der durch- 
schnittlichen Betriebslänge 10389 (10525) Lokomotivkilo- 
meter (bezüglich der Unterhaltung und Er- 
neuerungdesOberbaues) zurückgelegt. Während hier- 
nach also die thatsächliche Leistung im ganzen gegen das Vor- 
Jahr um 2 pCt. zugenommen hat, ist die Durchschnittsleistung 
auf 1 km der Betriebslänge um etwas mehr als 1 pCt. geringer 
geworden. Von der Gesammtleistung sind rund 262 Millionen, 
also fast gan wie im vorigen Jahre 67 pCt., als eigentliche 
Nutzkilometer (in Zügen jeglicher Art, im Vorspann- und 
-Schiebedienst) bezeichnet. Die Durchschnittsleistung schwankt 
im. einzelnen zwischen 19996 Lokomotivkm (bei der Main- 
_  Neckarbahn) und zwischen 1120 Lokomotivkm (bei der zur 
-  OQstpreussischen Südbahn gehörigen Strecke Fischhausen- 
Palmnicken); im übrigen ist die mittlere Durchschnittsleistung 
übertroffen: von der Ludwigsbahn (Nürnberg-Fürth) mit 19 205, 
von der Georgs-Marienhüttebahn mit 12417, von den Sächsischen 
Staatsbahnen mit 12296, von den Preussischen Staatsbahnen 
mit 12189, von der Altenburg-Zeitzer Bahn mit 11247 und von 
_ der Zittau-Reichenberger Bahn mit 10950 Lokomotivkm. Von 
den einzelnen Gruppen sind nur die Staatsbahnen und auf 
_ Rechnung des Staates verwalteten Privatbahnen mit. 10968 
Lokomotivkilometern über dem mittleren Durchschnitte, die 
' Priyatbahnen unter Staatsverwaltung, sowie die Privatbahnen 
nter apener Verwaltung dagegen unter demselben geblieben. 

'ezüglich der.Erneuerung der Lokomotiven ist 
die Gesammtleistung der im Eigenthume der Verwaltungen 
_ befindlichen Lokomotiven im eigenen und-fremden Betriebe 
_ nur um wenig geringer gewesen als die Gesammtleistung be- 
. züglich der Baehaltung und Erneuerung des Oberbaues. 
* . .*) Die in Klammern angegebenen Zahlen sind die be- 
züglichen Ergebnisse des Vorjahres. 


Auf,den eigenen Betriebsstrecken der Deut- | 


ang, 


u. Ss. w., sowie auch die gesammten Betriebsausgaben sich ent- 
sprechend geringer stellen. ‘So wäre z. B. die Semmering- 
bahn um 15km kürzer geworden, wenn man sie von Gloggnitz 
aus unmittelbar durch das Schottwienerthal geführt und das 
Zahuradsystem, vielleicht mit Steigungen von 50 '/,,, angewendet 
hätte; dass bei der sich ergebenden geringeren Bahnlänge und 
bei Verminderung der jetzt in grosser Anzahl vorhandenen 
kostspieligen Tunnels, Viadukte u. s. w. viele Millionen Gulden 
wären erspart worden und dass alles, was hier bezüglich des 
besonderen Falles gesagt wurde, allgemein gilt, versteht sich 
von selbst. 


Wenn einzelne der ausgeführten Zahnradbahnen hinsicht- 
lich der Anlagekosten sehr theuer sind, so liegt die Ursache 
wohl nicht im Systeme selbst, sondern.ist in anderen Verhält- 
nissen und Erscheinungen zu suchen. Die Zahnradbahn auf 
den Kahlenberg bei Wien bietet in dieser Beziehung ein 
treffendes Beispiel, auf das wir noch mit wenigen Worten hin- 
weisen wollen. — Diese Bahn, welche Maximalsteigungen von 
100°/9 besitzt und doppelgleisig angelegt ist, hatte das 
Enteignungsrecht nicht erhalten; es ist unglaublich, auf 
welche Weise die Grundbesitzer an den Lehnen des Kahlen- 
berges aus diesem Umstande Nutzen zu ziehen wussten. Wir 
wollen auf Einzelnheiten nicht eingehen und erwähnen daher 
nur, dass der Grunderwerb pro Kilometer Bahnlänge die un- 
glaubliche Summe von 100000 fl. Oe. W. verschlang. Eine 
Adhäsionsbahn hätte bei dem regen Verkehre auf den Kahlen- 
berg nur mit der Maximalsteigung von ca. 30°, angelegt 
werden können und wäre daher drei bis vier Mal länger ge- 
worden! Auch war die Herstellung eines zweiten Gleises in 
keiner Weise gerechtfertigt; so lebhaft auch der Verkehr sich 
an manchen Tagen gestaltet, so könnte er doch mit Rücksicht 
darauf, dass die 5), km lange Bahn zwei Zwischenstationen 
besitzt, auf einem Gleise mit entsprechenden Ausweichen in 
diesen Stationen rasch und anstandslos bewältigt werden. Ueber- 
dies ist nicht zu vergessen, dass die Kahlenbergbahn in der 
sogenannten Schwindelzeit gebaut wurde, in einer Zeit, in 
welcher Materialpreise und Arbeitslöhne ganz ungewöhnlich 
hohe waren. Wenn also das Anlagekapital dieser Bahn sich 
schlecht verzinst, so ist daran nicht die Anwendung des Zahn- 
stangensystems schuld, sondern die erwähnten Umstände, welche 
auch bei dem Baue einer Adhäsionsbahn sich geltend gemacht 
hätten. Es geht also wohl nicht an, aus diesen Erscheinungen 
eine Waffe gegen das Zahnstangensystem zu schmieden, sofern 
man nicht ungerecht sein will. —k. 


Statistik der Eisenbahnen Deutschlands für das Betriebsjahr 1886|87. 


(Fortsetzung aus No. 22.) 


Auf den eigenen Betriebsstrecken sind von den Loko- 
motiven mit Ausschluss des Postgutes im ganzen rund 64875 
(63000) Millionen, auf 1 km der durchschnittlichen Betriebs- 
länge 1720230 (1725949) und auf'1 Nutzkm 248 (244) Brutto- 
Tonnenkilometer geleistet. Für das Betriebsjahr 1885/86 
war die Leistung auf 1 Nutzkm gegen das Vorjahr um 0,8 p©t. 
gesunken, dieselbe hat sich nunmehr für das Berichtsjahr. um 
das Doppelte dieses Betrages, also um 1,6 pCt., wieder ver- 
grössert. An erster Stelle steht die Marienburg - Mlawkaer 
Bahn mit 301 Brutto-Tonnenkilometern auf 1 Nutzkm; weiterhin 
schliessen sich an die Ostpreussische Südbahn und die Peine- 
Ilseder Bahn je mit 276, die Preussischen Staatsbahnen mit 
270, die Berlin-Dresdener Bahn mit 251, die Main-Neckarbahn 
mit 250 und die Reichsbahnen in Elsass -Lothringen mit 249 
Brutto - Tonnenkilometern; alle übrigen Bahnen haben den 
Durchsechnittssatz nicht erreicht. 

Von den Personen-, Gepäck-, Güter- und 
Postwagen sindaufden eigenen Betriebsstrecken 
der Deutschen Bahnen in Zügen jeglicher Art beinahe 10 147 
(9841,3) Millionen Wagenachskilometer geleistet. Die 
Zunahme gegen das Vorjahr beträgt über 3 pCt.; dagegen ist 
die Durchschnittsleistung auf 1 km der Betriebslänge von 
269614 auf 269054, also um fast 0,2 pCt. zurückgegangen, wobei 
bemerkt werden mag, dass auch für das Retriebsjahr 1885/86 
ein Rückgang von 0,5 pCt. gegen das Vorjahr festgestellt 
worden ist. Auf die so sehr verkehrsreichen Strecken der 
Main-Neckarbahn entfällt die grösste Durchschnittsleistung mit 
560473 Wagenachskm auf 1 km der Bahnlänge; erst in erheb- 
lichem Abstande folgen die Ludwigsbahn mit 325747, die 
Preussischen Staatsbahnen mit 321676, die Reichsbahnen in 
Elsass-Lothringen mit 320170, die Sächsischen Staatsbahnen 
mit 299118 und die Badischen Staatsbahnen mit 251 952 Wagen- 
achskilometern, während alle übrigen Verwaltungen die Durch- 
schnittsleistung nicht erzielt: haben. An letzter Stelle steht 
mit 7217 Wagenachskm, wie im vorigen Jahre, die Schleswig- 
Angeler Bahn, deren Leistungen sich jedoch in dieser Bezie- 
hung um über 38 pCt. vermindert haben. Auf den fremden 
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Betriebsstrecken, sowie auf Neubaustrecken der eigenen Bahn 
sind im übrigen noch von den eigenen Wagen rund 2134 Mil- 
lionen Achskilometer geleistet. Im ganzen ergibt sich über die 
Leistungen der nachbezeichneten verschiedenen Wagengattungen 
folgende Zusammenstellung: 


2 Wagenachskilometer 
2 BEN: n 
= Wagengattung im ganzen . auf 1 Achse 
| Et Bl an ne a u 
1886/87 | (1885/86) | 1888/87 |(1885/86) 
1| Personenwagen . | 1837839 604 (1 775 034 372) | 35784 | (35 205) 
2| Gepäckwagen 585 529 7083| (580593 901) | 45856 | (46412) 
3| Güterwagen . 7 484 275 958| (7 276 640 693) | 14888 | (14 610) 
4) sämmtliche 

Wagen unter], 

2und3. 9 907 645 265| (9 632 268 966) | 17479 | (17 562) 


Hiernach ist die Zahl der auf 1 Achse entfallenden Wagen- 
achskilometer bei den Personen- und Güterwagen gewachsen 
und bei den Gepäckwagen derartig vermindert, dass auch das 
Gesammtergebniss unter lfd. No. 4 sich gegen das Vorjahr ver- 
ringert hat. Aus der absoluten Zunahme der durch die Gepäck- 
wagen geleisteten Wagenachskilometer ergibt sich im Zusammen- 
hange mit dem Wagenbestande, dass dıe Vermehrung, der 
Gepäckwagen während des Berichtsjahres eine verhältniss- 
mässig grössere als jene gewesen ist. Zu beachten ist hierbei, 
dass die durchschnittliche Nettobelastung für jede auf den 
eigenen Betriebsstrecken bewegte Achse der Gepäckwagen in 
dem Berichtsjahre von 1,98 auf 2,14 pCt, der Tragfähigkeit der- 
selben gestiegen ist. Bei den Personenwagen betrug die be- 
zeichnete durchschnittliche Nettolast 23,45 (22,76) pOt., bei den 
beladenen Güterwagen 73,76 (74,27) pCt., bei den beladenen und 
leeren Güterwagen 47,31 (47,51) pCt. der Tragfähigkeit. Die 
Ausnutzung der Personenwagen, welche in den letzten Jahren 
fortdauernd etwas ungünstiger geworden war, ist hiernach 
gestiegen und hat nahezu bereits wieder den Prozentsatz des 
Betriebsjahres 1881/82 — 23,78 — erreicht; bei den Güterwagen 
hat sich die durchschnittliche Belastung wiederum etwas ver- 
mindert. 

Im ganzen sind rund 

von den Personenwagen 9054 ( 8659) Bruttotkm 
„  ». Gepäckwagen 2552 ( 2508) „ 
»  » Güterwagen 39 758 (38 454) h 
geleistet. 

Auf 1 km der durchschnittlichen Betriebslänge für den 

Personenverkehr entfielen 

50013 (48925) Achskm der Personenwagen und 

15 858 (15.966) a „ Gepäckwagen 
und auf 1 km der durchschnittlichen Betriebslänge für den 
Güterverkehr 

198 752 (195570) Achskm der Güterwagen. 

Für die Leistungen der Lokomotiven sind zur Feuerung 
derselben an Brennmaterial sowie einschliesslich der 
Transport- und Ladekosten im ganzen über 31,3 Millionen Mark 
verausgabt worden. Die Durchschnittskosten für das Brenn- 
material betrugen: 


1. auf 1000 Nutzkm . . . 121,10 4, 
9.211.000 .Lokomotivkmerıı 9113 5 
3. „ 1000 Wagenachskm aller Art 3,12 „ 


4. „ 1000 Bruttotkm 0,49 „ 
Für die Leistungen aller Betriebsmittel, d. h. der Loko- 

motiven und Wagen aller Art betrugen die Gesammtkosten 
des Materials, und zwar des Brenn-, Schmier-, Putz-, Ver- 
packungs-, Desinfektions-, Beleuchtungsmaterials und des Ma- 
terials zur Erwärmung der Züge 

1. überhaupt rund Dt 

2,sauf-1000; Nutzkm nn re Ems Er 15148 

3. „ 1000 Wagenachskm aller Art 3,81, 

Die unmittelbaren laufenden Ausgaben der 

Zugkraft, wozu die Kosten des Lokomotivpersonals, die 
Löhne u. s. w. für das Putzen der Lokomotiven und Tender, 
sowie tür das Laden der Kohlen, die Kosten für das Brenn- 
material zur Heizung der Lokomotiven, für das Schmier-, Putz- 
und Verpackungsmaterial, für die Wasserbeschaffung u. s. w. 
zu rechnen sind, haben einen Gesammtaufwand von rund 
85 Millionen Mark erfordert, wobei 

auf. 1000; Nutzkm 1.2 2 SEO RIE EIS DA ET, 

„ 1000 Wagenachskm aller Art 8,36 „ 
entfallen. Mit Einschluss der mittelbaren lau- 
fenden Ausgaben — für Unterhaltung der Lokomotiven 
und Tender, der Lokomotiv- und Kohlenschuppen, Wasser- 
stationen, Wasserhebungsmaschinen, für Bezüge des Aufsichts- 
personals, für allgemeine Kosten u. dgl. — sind für die Zug- 


kraft jedoch über 136 Millionen Mark verausgabt, und zwar im 
Durchschnitt 


38,7 Millionen Mark, 


% 
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auf-r.0007Nutzkmre 75 er re 520 
„. 1000 Wagenachskm aller Art 13,46 , 
In den sämmtlichen Schnell-, Personen- und gemischten 

Zügen sind 295,8 (975,4) Millionen Personen befördert, 
also über 7 pCt. mehr als in dem Vorjahre, während sich die 
Anzahl der zurückgelegten Personenkilometer von 
7932,4 auf 8363,7 Millionen, d. h. um mehr als 5 pCt., und die 
Anzahl der auf 1 km der durchschnittlichen Betriebslänge für 
den Personenverkehr ermittelten Personenkilometer von 216 932 
auf £25396, d. h. um fast 4 pÜt., vergrössert hat. Die durch- 
schnittliche Entfernung, welche auf jede beförderte Person ent- 
fällt, ist jedoch von 28,80 auf 28,23 km zurückgegangen. Von 
den sämmtlichen beförderten Personen haben mit Ausschluss 
der Militärbeförderung 

1. 0,63 (0,71) pCt. die I. Wagenklasse, 

EMOISAILOB) A 

3. 65,30 (64,82) „ „ I. 

4. 20,99 (20,80) ” ” IV. ” 
benützt, während auf Requisitionsscheine undMilitärbillets 2,35 
(2,42) pCt. gefahren sind. Aus diesen Zahlen ergibt sich die 
ohnehin bekannte Thatsache, dass die Benutzung der I. und 
II. Wagenklasse fortgesetzt zu Gunsten der III. ind IV. Wagen- 
klasse abnimmt. Jede Personenwagenachse ist im Durchschnitte 
sämmtlicher Züge mit 4,51 (4,43) Personen besetzt gewesen, am 
stärksten jedoch mit 7,87 Personen bei der Hoyaer Bahn und 
am ungünstigsten mit 1,65 Personen bei der Georgs-Marienhütte- 
bahn. Bei den Staatsbahnen und auf Rechnung des Staates 
verwalteten Privatbahnen ist mit 4,49 Personen die durch- 
schnittliehe Besetzung jeder Personenwagenachse beinahe er- 
reicht; im einzelnen aber haben die O)berhessischen Bahnen mit 
5,44 (5,63), die Friedrichrodaer Bahn mit 5,19 (6,78), die Olden- 
burgischen Staatsbahnen mit 5,03 (5,23) und die Preussischen 
Staatsbahnen mit 4,61 (4,50) Personen den Durchschnitt über- 
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troffen. Von den vorhandenen Plätzen sind: 
1.in der I. Klasse 9,11 (9,56) pOt., 
N AAN ER! 20,84.(20,6D. „. 
3. 59. III ” 25,00 (25,06) , 
ER 29,62 (30,04) , 
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5. „ sämmtlichen Klassen 24,14 (24,25) „ 
ausgenutzt; es ist also allgemein eine Verringerung der be- 
treffenden Prozentsätze nachgewiesen. Im einzelnen bewegen 
sich dieselben bei denjenigen Bahnen, deren Züge sämmtliche 
vier Klassen führen: für die I. Klasse zwischen 14,41 pCt. (bei 
der Berlin-Dresdener Bahn) und 0,46 pCt. (bei der Holsteinischen 
Marschbahn), für die II. Klasse zwischen 26,50 pCt. (bei der 
Hessischen Ludwigsbahn) und 11,81 pCt. (bei der Dortmund- 
Gronau-Enscheder Bahn), für die III. Klasse zwischen 29,69 pCt. 
(bei der Berlin-Dresdener Bahn) und 14,99 pCt. (bei der Unter- 
elbeschen Bahn), für die IV. Klasse zwischen 60,66 pCt. (bei der 
Hessischen Ludwigsbahn) und 10,84 pCt. (bei der Unterelbeschen 
Bahn) und für sämmtliche Klassen zwischen 29,26 pCt. (bei der 
ea Bahn) und 13,57 pCt. (bei der Unterelbeschen 

ahn). 

An Einnahmenaus der Personenbeförderung, 
ausschliesslich der Gepäck- und Nebeneinnahmen wurden im 
gunzen rund 275 (264,5) Millionen Mark. also etwa 4 pCt. mehr 
als im Vorjahre, erzielt, und zwar insbesondere: 


1.Nauf%1' Personenkmae ra 2 2, 2 sa 3 290333) 17% 
2. „ 1 km der durchschnittlichen Betriebs- 

länge für den Personenverkehr . 7412 (7233) AM. 
3. auf 1000 Achskm der Personenwagen . 148 (148) „ 


Die Grenzwerthe, zwischen welchen sich diese Einnahmen be- 
wegten, ergeben sich aus der nachfolgenden Zusammenstellung: 
auf 1 Personenkm: 

1 ‘bei der Friedrichrodaer Bahn 7,01% 

i \ esse Aachen-Jülicher-Bahn K I er a ae 
auf 1 km der durchschnittlichen Betriebslänge: 
o bei der Ludwigsbahn (Nürnberg-Fürth) . 39 678 4% 
2 Bahn Fischhausen-Palmnicken . . 610 

auf 1000 Achskm: 

s (ibei.der, Hoyaer Bahn k 2. we 

"An ». Georgs-Marienhüttebahn . . . . . 4 „ 

Die Einnahmen der Gruppe der Staatsbahnen und unter 
Staatsverwaltung stehenden Privatbahnen entsprechen in Bezug 
auf 1 Personenkm mit 3,28 3 und in Bezug auf 1000 Achskm 
mit 147 4 fast genau den Durchschnittssätzen, übertreffen die 
letzteren aber in Bezug auf 1 km der durchschnittlichen Be- 
triebslänge mit 7776 44 um fast 5 pCt. | 

In dem Güterverkehr sind im ganzen gegen Fracht- 
berechnung und ohne Frachtberechnung (Dienstgut u. s. w.), 
164 802416 (157346548) Tonnen befördert. Die Zunahme 
gegen das Vorjahr beträgt über 4,7 pCt., während die Anzahl 

er zurückgelegten Tonnenkilometer sich rund von 16 600 
auf 17124 Millionen, also um mehr als 3 pCt. vermehrt hat. 
Im Durchschnitte entfielen auf 1 km der Betriebslänge für den 
Güterverkehr 454841 (447584) tkm, über 1,6 pCt. mehr als im 
Vorjahre. Von den einzelnen Bahngruppen hat nur diejenige 
der Staatsbahnen und auf Rechnung des Staates verwalteten 
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- Bauanlagen wiederherzustellen und, 


Privatbahnen diesen Durchschn ittssatz mit 493580 tkm über- 
schritten; von den Privatbahnen unter Staatsverwaltung und 
unter eigener Verwaltung hat üb erhaupt keine einzige denselben 
erreicht. Die höchste Leistung ist in dieser Beziehung mit 
646 743 tkm von der Main-Neckarb ahn erzielt, alsdann folgten 
die Reichsbahnen in Elsass - Lot hringen mit 5913£0 und die 
Preussischen Staatsbahnen mit 579654 ikm; an letzter Stelle 
stand die Schleswig-Angeler Bahn mit 1535 tkm. Jede Tonne 
ist durchschnitilich 103,91 (105,50) km befördert; grössere Trans- 
ortlängen haben erzielt: die Bayerischen Staatsbahnen 136,24 
Eicmeter, die Preussischen Staatsbahnen 119,65 km und die 
Ostpreussische Südbahn 108,32 km, alle übrigen Bahnen haben 
den Durchschnittssatz nicht erreicht. Die durchschnitt- 


_ liche Beladung jeder Güterwagenachse im bela- 


Mittheilungen über Vereins-A ngelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 


Nr. 1127 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Verlängerung der Abrechnungsperiode 
für die zweite Hälfte des Monats April (abgesandt am 
8. d. Mts.). 

Nr. 1130 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die statistischen Nachrichten von den Eisen- 
bahnen des Vereins für das Rechnungsjahr 1886 (abgesandt am 
6.—14. d. Mts.). 

Nr. 1179. vom 11. d. Mts. sämmtliche Königlich 
Preussischen Eisenbahndirektionen (ausschliesslich Altona), 
betreffend Ergänzung des Verzeichnisses der Maximal-Radstände 
(abgesandt am 14. d. Mts.). 

Nr. 19244 vom 11. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend den Rechenschaftsbericht der Vereins-Ab- 
rechnungsstelle (abgesandt am 16. d. Mts.). 

Nr. 1265 vom 13. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die bei der Einfuhr in Rumänien beizu- 


an 


 bringenden Zollabfertigungs-Papiere (abgesandt am 16. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Preussen: Nothstands-Vorlage. 


Dem Abgeordnetenhaus ist der Entwurf eines Gesetzes 
zugegangen, durch welches der Staatsregierung 34000000 #4 
zur Verfügung gestellt werden, um daraus 1. aus Anlass der 
durch Hochwasser herbeigeführten Beschädigungen Beihilfen 
zu gewähren, insbesondere a) an einzelne Beschädigte, b) an 
Gemeinden und c) zur Wiederherstellung und nothwendigen 
Verbesserung beschädigter Deiche, Uferschutzwerke und damit 
in Verbindung stehender Anlagen; — 2. die durch das Hoch- 
wasser beschädigten Staatsbahn- und sonstigen fiskalischen 
soweit nöthig. zu ver- 
bessern. — Die Beihilten nach den Bestimmungen unter 1 
können ohne Auflage der Rückgewähr bewilligt werden. Die 
34 000000 „4 sind durch eine Anleihe aufzunehmen. 

Aus den Motiven des Gesetzentwurfes ist folgendes her- 
vorzuheben: 

Die Bemessung der Staatsbeihilfe kann z. Z. auf eine 
spezielle Abschätzung der Schäden nicht gestützt werden. 

nzweifelhaft aber ist, dass mindestens 100000 Menschen für 
längere oder kürzere Zeit aus ihren Wohnstätten vertrieben, 
tausende von Gebäuden zerstört oder beschädigt, weite Strecken 
Landes verwüstet, dass die Wintersaaten vernichtet sind und 
dass in ausgedehnten Bezirken auch die Sommerbestellung nicht 
möglich sein wird. Die Verluste an Vieh, Futtervorräthen und 
Hausrath sind überaus gross. Die Wiederherstellung zerstörter 
Deiche und Uferschutzwerke, Wege, Gräben, Brücken u. s. w. 
erfordert grosse Summen. Ausser dem Nogat- und Elbgebiete 
umfasst der Ueberschwemmungsbezirk eine ebenfalls viele 
Quadratmeilen grosse, schwer betroffene Städte einschliessende 
Fläche im Gebiete der Memel und des Russ, der Sorge, der 
Drewenz und des Drausensees, der Radaune, der A REN 
etze, 


_ sante, Wipper, Ihna und Reglitz, der Brahe, der Oder, 
 Küddow und Warthe. 
ermächtigt werden müssen, den einzelnen Personen und 


Hiernach wird die RERRLIE ST AnE 
en 
Gemeinden Staatsbeihilfen bis zum Gesammtbeitrage von 
20 000000 4, für Deichbauten u. s. w. 8000000 #4 zu gewähren. 

Hinsichtlich der insbesondere für die Staatsbauten gefor- 
derten Summen heisst es in den Motiven: 

„Für die im $ 1 zu 2 bezeichneten Zwecke werden rund 
6 000000 „#4 erforderlich sein, und zwar 4000000 ‚4 für die 
Staats-Eisenbahn-, 2000 000 #4 für die Staats-Bauverwaltung. 

Auf den Staatseisenbahnen, insbesondere in den Fluss- 
gebieten der Elbe, der Oder, der Warthe, der Weichsel und 
OEeN hat eine Zerstörung und Beschädigung von Bauwerken 
und sonstigen Anlagen in ganz ausserordentlichem Umfange 
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denen Zustande ist mit. 3,58 t von der vorjährigen — 3,59 t — 
nur wenig verschieden, im Durchschnitte bei allen Fahıten 
(beladen und leer) ist dieselbe mit 2.29 t unverändert geblieben. 

Die Einnahme aus dem Güterverkehr beträgt im ganzen 
692 840 735 4, 22832639 44 oder über 3,4 pCt. mehr als im Vor- 
jahre. Dieselbe umfasst 67,82 (67,30) pCt. der Gesammteinnahme 
überhaupt; im einzelnen bewegen sich jedoch die Prozentsätze 
zwischen 91,62 (bei der Georgs-Marienhüttebahn) und 5,78 (bei 
der Ludwigsbahn). Im Durchschnitte wurden 

auf 1 km der Betriebslänge {ür den 


Güterverkohmap a 18403 (18065) #4 
auf 1000 Achskm der Güterwagen 93 (92), 
erzielt.“ 


(Schluss folgt.) 


stattgefunden. Die Kosten der gewöhnlichen Wiederherstellung 
werden voraussichtlich erheblich sein und die Mittel der 
laufenden Betriebsverwaltung, welchen sie ihrer Natur nach 
zufallen, stark in Anspruch nehmen. Die Staats-Eisenbahnver- 
waltung wird aber weiter der Erwägung näher zu treten haben, 
inwieweit einer Wiederkehr der Schäden durch eine gleich- 
ie Erweiterung und Verbesserung der Anlagen, sowie 
durch Herstellung von wirksamen Schutzvorkehrungen u. S. w. 
wird vorgebeugt werden können. Die Kosten dieser Meliora- 
tionen werden, soweit sich bis jetzt übersehen lässt, recht 
beträchtlich, und die zu ihrer Bestreitung nothwendigen Geld- 
mittel extraordinär zu beschaffen sein. Der in dem Etatsextra- 
ordinarium der Eisenbahuverwaltung zu unvorhergesehenen 
ausserordentlichen Ausgaben ausgesetzte Dispositionsfonds von 
1500000 44 würde hierzu nicht ausreichen, ganz abgesehen 
davon, dass es bedenklich wäre, diesen Fonds ausschliesslich 
für den in Rede stehenden Zweck in Anspruch zu nelımen und 
dadurch den im Laufe des Etatsjahres etwa herantretenden 
sonstigen unabweisbaren Anforderungen zu entziehen. Für 
welche Zwecke im einzelnen ausserordentliche Geldmittel bereit- 
zustellen sein werden, lässt sich noch nicht übersehen, ebenso 
kann die Höhe dieser Geldmittel zur Zeit mit einiger Sicher- 
heit auch nicht annähernd bemessen werden Gleichwohl wird, 
da die erforderlichen Erweiterungen und Verbesserungen mit 
der Wiederherstellung der zerstörten und beschädigten Eisen- 
bahnanlagen, welche einen Aufschub nicht gestattet, gleich- 
zeitig zur Ausführung zu bringen sind, die Bereitstellung der 
erforderlichen Geldmittel schon jetzt und vor Abschluss der 
nothwendigen Feststellungen zum Bedürfniss. Im allgemeinen 
kann bei dem Umfange des bereits eingetretenen Schadens und 
insbesondere in der Erwägung, dass die Zerstörung einer 
grossen Anzahl von Brücken und Durchlässen, ferner der Ab- 
und Durchbruch von Bahndämmen und die vollständige Ueber- 
fluthung ganzer Bahnstrecken, beispielsweise der Strecken 
Witten bee Cüstrin-Reppen und Marienburg-Elbing, 
Elbing-Güldenboden u. s. w. in einer Gesammtausdehnung von 
etwa 40 km, zu beklagen ist, angenommen werden, dass es zur 
Deckung der nothwendigen ausserordentlicnen Aufwendungen 
einer Summe von etwa 4000000 4 bedürten wird. 
Selbstredend werden die zur Verwendung kommenden 
Beträge der Staatseisenbahn-Kapitalschuld hinzuzutreten haben.“ 


Preussisches Staatsbahnprojekt Gera-Penkwitz. 

Die Königliche Eisenbahndirektion zu Erfurt }ist mit der 
Anfertigung allgemeiner Vorarbeiten für eine Eisenbahn unter- 
geordnet Bedeutung von Gera nach Penkwitz beauftragt 
worden. 


Zollamtliche Behandlung der für Russland bestimmten Güter. 

Neueren, von dem Russischen Finanzminister erlassenen 
Bestimmungen über die zollamtliche Behandlung der Güter im 
Verkehr mit Russland sind die folgenden esöttftonaten Punkte 
entnommen. 

Alle nach Russland bestimmten Güter müssen von je 
zwei vollkommen mit einander übereinstimmenden und vom 
Versender unterschriebenen Frachtbriefen begleitet sein, welche 
nicht als Unikat und Duplikat zu bezeichnen sind. Beide 
Frachtbriefe müssen auf die Adresse der wirklichen Empfänger 
lauten. Das eine Exemplar dient als Bahndokument, d.h. als 
Dokument über den zwischen der Eisenbahnverwaltung und 
dem Absender abgeschlossenen Frachtvertrag, während das 
zweite mit einer besonderen aufgedruckten oder von den Grenz- 
stationen aufzustempelnden Bezeichnung „Zolldokument“ ver- 
sehene Exemplar als Einführungsdeklaration für das Zollamt 
verwendet wird. Die Frachtbriefe müssen, falls sie nicht zoll- 
amtlich für ungültig erklärt werden sollen, folgende Angaben 
enthalten: N 

a) die Bezeichnung der Versandbahn und Versandstation und 
: den Stempel der letzteren; 
b) die Bezeichnung der Bestimmungsbahn und Bestimmungs- 
station; 


ee 


c) die Bezeichnung des Empfängers; 

d) die laufende Nummer des Eisenbahnfrachtbriefes; h 
e) die Nummer der offenen und gedeckten Wagen, in welche 

die Waaren verladen sind; 

f) die Anzahl der Frachtstücke und Kolli oder Vermerk über 

lose Schüttung oder Kesselfüllung; 

g) Zeichen und Nummer der Frachtstücke oder die sie er- 

setzenden Adressen; 

h) die Art der Verpackung; 

i) Benennung der Waaren; 

k) die Menge der Waaren und Bruttogewicht und Stückzahl; 

l) die Unterschrift oder den Stempel des Versenders. 

Der als Zolldokument dienende Frachtbrief wird durch 
die betreffende Grenzübergangsstation laut besonders ertheilter 
Dienstanweisung mit dem Stempel „Zolldokument“ versehen. 
Indess sind auch Frachtbriefe nach Russland, von denen das 
eine Exemplar bereits bei Aufgabe eine aufgedruckte Aufschrift 
„Zolldokument“ enthalten sollte, von der Versandexpedition 
anzunehmen. 

Die Ausstellung des als Einführungsdeklaration dienenden 
Frachtbrietes auf die Adresse der Zollagentur oder einer Mit- 
telsperson ist unzulässig. Beide Frachtbriefe müssen vielmehr 
auf die Adresse des Emplängers lauten und übereinstimmen. 
Berichtigungen, Rasuren, Zusetzungen in den Frachtbriefen 
werden von der Russischen Zollbehörde nur dann als gültig 
angesehen, wenn sie durch die Unterschrift des Versenders oder 
der Versandstation bestätigt werden. Von Unterwagsstationen 
gemachte Gewichtsabänderungen müssen in Worten besonders 
niedergeschrieben und von denselben unterzeichnet sein. So- 
bald in den verbesserten Frachtbriefen die ordnungsmässigen 
Vermerke fehlen, werden solche Frachtbriefe für ungültig an- 
gesehen. 

Im übrigen wird auf die Zusatzbestimmung zu $ 10 des 
Betriebsreglements verwiesen. Die Verzollung der für Russ- 
land bestimmten Güter erfolgt: 

a) durch den Adressaten am Bestimmungsort, wenn an dem- 

selben ein Zollamt mit Befugniss zur Abfertigung der be- 

« treffenden Waare vorhanden ist; 

b) an der Grenze, und zwar durch die Bahnverwaltung, wenn 
auf der Bestimmungsstation ein Zollamt nicht vorhan- 
den ist. 

Die Verzollung kann erfolgen: 
auch in dem Falle’zu a) an der Grenze, wenn beide Fracht- 
brie?e (Bahn- und Zolldokument) in der Spalte „Bemer- 
ERBEN eine Vorschrift über Abfertigung daselbst ent- 
halten; 

d) auch auf einem, mit einem Zollamte versehenen Zwischen- 
orte, welchen die Waare passirt, falls dies in den Fracht- 
briefen vorgeschrieben ist. 
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Ostpreussische Südbahn. 

Dem Jahresberichte für 1887 sind die folgenden Angaben 
zu entnehmen, welchen die bezüglichen Abschlussziffern des 
Vorjahres in Klammern beigefügt sind. 

Es betrugen die Gesammteinnahmen 4 233 228 (3 533 225) 44, 
wovon u, a. auf den Personenverkehr 008856 (848169) 4, auf 
den Güterverkehr 3 057 021 (2379 615) #4 entfallen. Die Betriebs- 
ausgaben erforderten 1747690 (1795815) 4 Für 1 km Bahn- 
länge wurden vereinnahmt 17614 (14550) 4 und verausgabt 
7187 (7385) 4 oder 40,80 (50,75) Bob. der Roheinnahme. Werden 
zu den Betriebsausgaben noch die dem Erneuerungsfonds zur 
Last fallenden Aufwendungen hinzugefügt, so beträgt die Ge- 
sammtausgabe 2024768 4 oder aut 1 km 8326 4 oder 47,97 
(58,50) pCt. der Roheinnahme. Der Betriebsüberschuss beträgt 
2535538 (1742409) 4 Davon gehen ab: Rücklagen in die 
Reserve- und Erneuerungstonds 337 817 (357 338) „4, Prioritäten- 
zinsen und Tilgang 1106616 (1104823) 4, 5 pCt. Dividende für 
die Stammprioritäten 675000 4 (2 pCt. = 270.000 4), 2\g pCt. 
Nachzahlung auf die 1886er Stammprioritäten-Dividende 337 500 
(0) 44, Staatsabgabe 25 961 (6923) 4 und Vortrag 52 642 (3 325) 4, 
An rückständiger Dividende aut lie Stammprioritäten des Jahres 
1886 bleibt hiernach nur noch 4, pCt. nachzuzahlen. Das Er- 
gebniss stellt sich nach dem Verwaltungsberichte als ein un- 
erwartet günstiges dar; nachdem die ersten 7 Monate unter den 
Nachwehen des Vorjahres einen nur dürftigen Verkehr aufzu- 
weisen hatten, ist der bedeutend grössere Theil des erzielten 
Reingewinns den letzten 5 Monaten zu danken. Der Bericht 
bemerkt hierzu, dass die neue, in den Russischen wie inländischen 
Verkehrsgebieten gleich reiche Ernte einen Aufschwung im 
Gefolge gehabt hat, wie er bisher nur in den besseren Jahren 
zu verzeichnen gewesen ist. Jedoch seien die Schwierigkeiten, 
welche aus der politischen Lage im allgemeinen und aus den 
Bestrebungen auf dem Zoll- und Wirthschaftsgebiete sich er- 
geben, nicht geschwunden, sondern eher im Zunehmen begriffen. 
Auch die Tarifbildungen würden fortgesetzt erschwert, der 
Wettbewerb wachse stetig und die Frachtsätze würden mehr 
und mehr herabgesetzt. Letzteres zeige sich fortgesetzt in dem 
fortschreitenden Sinken des Einheitssatzes für Tonne und Kilo- 


meter, welcher von 5,25 4% im Jahre 1873 und 3,99 8 im Jahre 
1883 auf 3,50..8 im Jahre 1887 herabgezangen sei, während der 
bisherige niedrigste Satz im Jahre 1884 3,65 4% betragen hat. 
Die fortgesetzten Bemühungen der Verwaltung, durch Um- 
wandlung der Prioritätsobligationen und Herabsetzung der 
Tilgungsraten den Ertrag des Unternehmens zu heben, seien 
ohne Erfolg geblieben. 


Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 1 

Die Direktion hat, wie wir der „Voss. Ztg.“ entnehmen, 
dem Aufsichtsrath über die ungünstigen Betriebsergebnisse im 
März d. J. Bericht erstattet. Die Mindereinnahme von 105 440 4 
sei lediglich hervorgerufen durch die ganz ungewöhnlichen 
Witterungsverhältnisse, welche während des ganzen Monats 
März geherrscht haben. Die längs der Bahn aufgestellten 
Schutzvorrichtungen gegen Schneeverwehungen haben sich 
sämmtlich als wirkungslos erwiesen und es blieb nur übrig, die 
Strecke durch Mensc henkräfte aufräumen zu lassen. Die ganze 
Bahn musste aufgeräumt werden, und doch konnten nur an 
wenigen Tagen Züge von Marienburg bis Illowo durchgeführt 
werden. Der Betrieb hat erst am 1. April und zwar nur für die 
Strecke Marienburg bis Deutsch-Eylau und auf dieser auch nur 
in beschränktem Masse aufgenommen werden können. Auf der 
Strecke Deutsch-Eylau bis Illowo sind sehr bedeutende Be- 
schädigungen der,Bahn durch Unterspülen von Durchlässen und 
Abrutschen von‘ Dämmen, namentlich in Weissenburg und 
zwischen Koschlau und Soldau entstanden, deren Wiederher- 
stellung längere Zeit erfordert, so dass augenblicklich nur auf der 
Strecke Deutsch-Eylau-Koschlau ein Zug in jeder Richtung ver- 
kehren kann. Zwischen Koschlau und Illowo können nur Güter- 
wasen befördert werden, welche über die in der Wiederher- 
stellung begriffene, für Lokomotiven noch nicht passirbare 
Bruchstelle von Arbeitern geschoben werden. Der Güterverkehr 
kann daher nur in sehr beschränkter Weise stattfinden und die 
Einnahmen sind daher entsprechend sehr verringert, Auch für 
den Monat April sind die Aussichten sehr trübe, da auf der 
Weichselbahn bei Nowy»Dworr eine Brücke über einen grossen 
Damm in einer Masse von etwa 40000 cbm zu erneuern ist. Die 
Beseitigung dieser starken Beschädigung wird mindestens 
3 bis 4 Wochen dauern. Neben diesen Ausfällen treffen die 
Bahn recht erhebliche Ausgaben für die Bewältigung der Schnee- 
massen und die Wiederherstellung der beschädigten Brücken 
und Dämme, 

Nach einer Meldung der „Danz. Ztg.“ sind, da der Betrieb 
auf der Russischen Weichselbahn noch für voraussichtlich 
längere Zeit gesperrt ist, seitens der Danziger Kaufmannschaft 
und der Direktion der Marienburg-Mlawkaer Bahn Verhand- 
lungen angeknüpft worden, welche für die Dauer der Verkehrs- 
störung eine Leitung der Getreidesendungen von der Weichsel- 
bahn und deren Hinterbahnen nach Danzig über Alexandrowo 
bezwecken. Man hofft, dass die Umleitung des Verkehrs ohne 
wesentliche Erhöhung der Frachtkosten erzielt werden wird. 


Aachen-Jülicher Eisenbahn.] 

Nach der „K. Ztg.“ hat das Reichsgericht die bekannte 
Klage eines Aktionärs gegen den Vorstand der Gesellschaft 
wegen des Verstaatlichungsbeschlusses kostenfällig. abgewiesen, 
jedoch den Werth des Klagegegenstandes auf 2100 44 bis 2700 
Mark herabgesetzt. 


Pfälzische Bahnen. 

Dive Verwaltung der Pfälzischen Eisenbahnen beantragt 
bei der zum 18. Mai d.J. einberufenen Generalversammlung die 
Ausgabe neuer Prioritäten unter der Voraussetzung, dass die 
Regierung ihre Zinsgarantie darauf ausdehnt. Beantragt werden 
für Anlage der Doppelgleise der Ludwigsbahn 3 991 000 4, 
der Maximiliansbahn 2170000 4, der Nordbahn 1580 000 .4, 
ferner für schmalspurige Lokalbahnen Ludwigshafen - Franken- 
thal-Gross - Kalbach und Ludwigshafen - Dannstadter Höhe 
1622300 „4, beides zur Ludwigsbahn gehörig; ausserdem für 
die Maximiliansbahn 504000 4 für eine normalspurige Lokal- 
bahn Rohrbach - Klingenmünster. (Vergl. auch die Bekannt; 
machung in No. 29 S. 265 d. Ztg.) 


Kerkerbachbahn. 
Wie die „Fr. Ztg.“ mittheilt, schlägt der Aufsichtsrath 
vor, für 1837 eine Dividende nicht zu vertheilen. 


Nordhausen-Erfurter Eisenbahn. ' 

In der kürzlich abgehaltenen Generalversammlung theilte 

der Regierungskommissar mit, dass von 15 000 Stammprioritäten 

bis jetzt 14741 Stück und von 12000 Stück Stammaktien 11 809 
zum Umtausch vorgelegt worden sind. 


; Ruhlaer Eisenbahn. 
Der Aufsichtsrath schlägt eine Dividende von 3 pCt. vor. 


Harzbahn Blankenburg-Tanne. 
Die Braunschweigische Regierung fordert von dem Land- 
tage als weitere Beihilfe für die Harzbahn Blankenburg-Tanne 
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gegen 673037 im Vorjahre befördert, 
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200000 „4 Hierzu bemerkt die „Magdeb. Ztg.“: Die Braun- 
schweigische Regierung wollte zum Bau der Bahn Blankenburg- 
Tanne der Halberstadt - Blankenburger Bahngesellschaft 3'/, 
Millionen zu 3!/, pCt. darleihen. Der Landtag ging aber hierauf 
nicht ein, sondern bewilligte lediglich 4 Million Mark als Zu- 
schuss unter der Bedingung, dass die Gesellschaft, welche 
zunächst nur bis Rothehütte bauen wollte, die Bahn bis 
Tanne führen solle. Die Gesellschaft ging hierauf ein; da der 


- Bau jedoch !/, Million mehr gekostet hat, als angenommen war, 


so hat sich die Regierung zu dem oben erwähnten Antrage ent- 
schlossen. 


Hessische Ludwigsbahn. 

In dem abgelaufenen Jahre haben die Einnahmen ein- 
schliesslich des Gewinnvortrages 16989 198 (1836: 16 265 909) 4, 
die Betriebsausgaben 3572555 (8429791) 4 betragen, so dass 
sich ein Deberschuss von 8416663 (7836 118) „4 ergibt, welcher 


- sich durch den Staatszaschuss für die garantirten Linien auf 
- 9473013 A erhöht. 


3013 Davon sind zur Verzinsung der Prioritäts- 
obligationen 3432240 (3486 937) X4 und zur Tilgung derselben 


269 500 (254 100) 44 zu verwenden, so dass 5 771273 (5 435 994) AU 


zur Verfügung der Generalversammlung verbleiben, abgesehen 


_ von dem durch Erkenntniss des Landgerichtes in Mainz frei 


gewordenen Betrage von 399902 #4 des Bilanzreservefonds. 
Der Verwaltungsrath wird der Generalversammlung vorschlagen, 
1/; pCt. Dividende aus dem letztbezeichneten Betrage, ferner 
3°/, pCt. Dividende vom Betriebsergebniss für 1887 und nach 
Abzug der erforderlichen Dotationen einen Uebertrag auf neue 
Rechnung von 292499 #4 gegen 232016 „4. im Vorjahre festzu- 
setzen. Die Gesammtdividende beträgt hiernach 4'!/, pCt. oder 


25 4 für die Aktie, gegen 3!/, pCt. im Vorjahre. 


Berliner Pferde-Eisenbahngesellschaft (Berlin-Charlottenburg). 
Nach Mittheilung der „B. B.-Ztg.“ hat der Aufsichtsrath 


beschlossen, der auf den 30. d. Mts. anberaumten Generalver- 


sammlung eine Dividende von 2\/, pCt. für das verflossene Ge- 
schäftsjahr vorzuschlagen. 


‚ „Grosse Hamburg-Altonaer Strassenbahn. 
Die Generalversammlung hat beschlossen keine Dividende 
zu vertheilen, sondern den Reingewinn zu Abschreibungen zu 


_ verwenden: 


Potsdamer Strassenbahngesellschaft. 
Nach dem Geschäftsberichte für 1837 kann die vom Auf- 


 sichtsrathe vorgeschlagene Dividende von 6 pCt. auf die kon- 


vertirten Aktien nur dann vertheilt werden, wenn aus dem im 
Vorjahre gebildeten Dividenden-Ergänzungsfonds der Betrag 
von 10806 #4 herangezogen wird. Der 1837er Reingewinn von 
15581 .%4 würde nur die Vertheilung einer Dividende von etwa 
31% Bun gestattet haben. Es bleibt abzuwarten, wie die Ge- 
neralversammlung sich gegenüber dieseın Vorschlage verhalten 
wird. Am 1. Januar d. J. besass die Gesellschaft 56 Pferde im 
Buchwerth von 12159 44; der Durchschnittspreis für ein Pferd 
beläuft sich auf 217 


Kieler Strassenbahn. 
Nach dem Jahresbericht für 1837 sind 691 358 Personen 
3 Die Einnahmen betrugen 
78936 „44, die Ausgaben 69042 4 und der Ueberschuss 12325 44 
Dieser Betrag soll wieder zum Ankauf von eigenen Aktien ver- 
wendet werden. Mit diesem Ankaufe von Aktien hat der Be- 
schluss vom 25. April 1885 zur Hälfte seine Erledigung gefun- 
den, indem bis jetzt von den jeweiligen Ueberschüssen die 
Summe von 25000 44 zum Ankauf von 50000 44 Aktien hat 
verwendet werden können. Die Generalversammlung hat den 


Kaiser Wilhelm-Kanal. 
In der am 11. d. Mts. abgehaltenen ordentlichen General- 


_ versammlung des Centralvereins für Fluss- und Kanalschiff- 


fahrt ist der nachstehende Antrag des Vorstandes: „Die Ge- 
neralversammlung wolle den Vorstand ermächtigen, an Se. Ma- 
jestät den Kaiser Friedrich III. namens des Centralvereins die 


_ folgende Bitte zu richten: Ew. Kaiserliche und Königliche 


Majestät wolle gnädigst geruhen, Sr. Majestät dem hochseligen 
Wilhelm im Nord-Östseekanal durch Allergnädigste 
Verleihung des Namens „Kaiser Wilhelm-Kanal“ ein Denkmal, 
dauerhafter als Erz, zu errichten,“ einstimmig angenommen 
Sr der Vorstand beauftragt, schleunigst das Weitere zu ver- 
anlassen. 


Reichsgerichts - Entscheidungen. 


Befugniss des Ministers der öffentlichen Arbeiten zur Abände- 
rung des Reglements der Beamten - Pensions- und -Unter- 


 stützungskasse der Niederschlesisch - Märkischen Eisenbahn. 


Der Kläger hat wider das Berufungserkenntniss die Re- 


_ vision eingelegt mit dem Antrage, das angefochtene Urtheil 
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aufzuheben und nach seinem in der Berufungsinstanz gestellten 
Antrage zu erkennen, welcher dahin gerichtet war, dass die 
Beklagte verurtheilt werde, ihm, dem Kläger, jährlich nicht 
nur 146 4, sondern 350 #4 Zuschusspension vom 1. Juli 1885 
an, und zwar die Rückstände mit 5 pCt. Zinsen vom Tage der 
Fälligkeit der einzelnen Monatsraten ab sofort, die laufenden 
Raten monatlich im voraus, zu zahlen. Die Beklagte hat ge- 
beten, die Revision zurückzuweisen. Die Verhandlung hat auf 
Grund desim Verhandlungs termine vorgetragenen Thatbestandes 
der Vorerkenntnisse stattgefunden. 


Entscheidungsgründe. 


Der Klageanspruch ist in erster Reihe auf ein dem Kläger 
seitens des Königlich Preussischen Eisenbahn - Betriebsamtes 
tür die Strecke Breslau-Sommerfeld zu Breslau zugegangenes 
Schreiben vom 25. März 1885 gegründet, durch welches dem 
Kläger bekannt gemacht worden ist, dass. die neben. der Staats- 
pension von 1224 44 ibm zu zahlende Zuschusspension auf 
350 „4 festgesetzt worden sei. Die Staatspension ist nachmals 
infolge des Umstandes, dass gewisse Nebenverdienste des Klä- 
gers zu dem pensionsfähigen Einkommen desselben hinzu- 
gerechnet worden, auf 1428 4 erhöht, dagegen die Zuschuss- 
pension auf 146 4 herabgesetzt worden. Und der Kläger hält 
dafür, dass die ihm gemachte Eröffnung von der auf 350 .4 
erfolgten Festsetzung der Zuschusspension ein Vertragsangebot 
enthalte, aus welchem für ihn dadurch, dass er dasselbe ange- 
nommen, ein Vertragsrecht auf Zahlung der 350 4 aus der 
Kasse, also auf Erhöhung der Zuschusspension um die nach- 
mals gekürzten 104 „4 erwachsen sei. Dieser Klagegrund ist 
vom Berufungsgericht verworfen, da mit der bezeichneten, dem 
Kläger auf Grund des $ 30 des erwähnten Reglements zuge- 
gangenen Benachrichtigung die Absicht, einen Vertrag mit dem 
Kläger zu schliessen, nicht verbunden gewesen sei. In dieser 
verneinenden Feststellung der Absicht, einen Vertrag zu 
schliessen, ist eine Rechtsnormenverletzung nicht zu erkennen. 

In zweiter Reihe ist der Klageanspruch auf die Bostim- 
mungen des Pensionskassenreglements vom 23. Oktober, 24. No- 
vember 1874 gegründet. Das Berufungsgericht hat im Wider- 
spruch mit der von der Beklagten vertretenen Auffassung, nach 
welcher mit der Erhöhung der Staatspension der Anspruch auf 
die Zuschusspension um den Betrag, um welchen die Staats- 
pension erhöht worden sei, sich von selbst gemindert haben 
soll, zu Gunsten des Klägers angenommen, dass dem Anspruch 
auf eine Zuschusspension in der zuerst festgesetzten Höhe die 
Bestimmungen des ursprünglichen Pensionsreglements zur Seite 
stehen, und dass die Erhöhung der Staatspension durch die 
eingetretene Berücksichtigung gewisser Nebenverdienste bei 
Berechnung des pensionsfreien Einkommens an und für sich 
eine Verminderung der Zuschusspension herbeizuführen nicht 
geeignet sei. Diese dem Kläger nicht zur Beschwerde ge- 
reichende Auffassung enthält ebenfalls keinen Revisionsgrund. 

Der hiernach an sich begründet erscheinenden Klage hat 
die Beklagte aber den Rechtsbehelf einer Aenderung des Regle- 
ments durch den zu demselben seitens des Königlich Preussi- 
schen Ministers der öffentlichen Arbeiten am 16. März 1885 
erlassenen und vom 1. April desselben Jahres an in Kraft getre- 
tenen Nachtrag III entgegengesetzt, nach welchem auf die nach 
den Bestimmungen des Be nents festzusetzenden Pensions- 
zuschüsse die Beträge in Anrechnung zu bringen seien, un 
welche die Staatspension infolge der neuerdings angeordneten 
Berücksichtigung jener bereits mehrfach erwähnten Nebenver- 
dienste bei Berechnung des pensionsfähigen Einkommens sich 
erhöhe. Diesen Rechtsbehelf hat das Berufungsgericht für be- 
gründet erachtet und daher die Klage abgewiesen. Das Gericht 
hat im Anschluss an des reichsgerichtliche Urtheil vom 2. De- 
zember 1886 (IV.163/86) und die Band 11 Seite 269, 273 der Ent- 
scheidungen, sowie in der juristischen Wochenschrift 1885 
Seite 327 No. 31 abgedruckten Erkenntnisse angenommen, der 
durch das ursprüngliche Reglement begründete Anspruch des 
Klägers auf Zahlung einer nach diesem Reglement zu berech- 
nenden Zuschusspension gehöre zu den unter dem Schutze des 


' 8 68 des Allgemeinen Landrechts TheilII Titel 6 stehenden Sonder- 


rechten, die dem Berechtigten wider seinen Willen durch die blosse 
Stimmenmehrheit der Mitglieder der Gesellschaftnicht genommen 
werden können. Das Berufungsgericht hat weiter — ebenfalls 
in Anschluss an die dem reichsgerichtlichen Urtheile vom 
2. Dezember 1886 beigegebenen Entscheidungsgründe — ange- 
nommen, dass, wie durch statutenmässige Anordnung die Son- 
derrechte des $ 68 a. a. O. der Entziehung oder Einschränkung 
durch blosse Stimmenmehrheit der Mitglieder unterworfen 
werden können, so auch eıne die fraglichen Rechte treffende 
Anordnung durch die Behörde, welcher Inhalts der Statuten 
deren Aenderung zusteht, im vorliegenden Falle dem zustän- 
digen Minister ($ 31 des Reglements), stattfinden könne. 

Als diejenige Behörde, welche für die Frage der Aende- 
rung der Statuten auf Grund des $ 31 des Reglements in Be- 
tracht kommt, ist vom Berufungsgericht der Ressortminister 
für das Eisenbahnwesen, also, nachdem das Eisenbahnwesen 


ae 


durch den Allerhöchsten Erlass vom 17. März 1879 einem be- 
sonderen Minister der öffentlichen Arbeiten unterstellt worden, 
letzterer Minister angesehen worden. Betreffs der Frage naclı 
dem Umfange der Befugniss des Ministers zur Abänderung des 
Reglements hat das Gericht erwogen, der Zuständigkeit des 
Ministers sei nach dem Reglement eine Schranke nur für Ver- 
fügungen über das Kassenvermögen gezogen, da er bei Ver- 
fügungen über dasselbe zu. anderen als dem Reglement ent- 
sprechenden Zwecken an die Genehmigung des Kassenkurators 
gebunden sei. Aus diesem einzigen in das Reglement ausdrück- 
lich aufgenommenen Ausnahmefalle entnimmt das Berufungs- 
gericht, dass die dem Minister beigelegte allgemeine Befugniss 
zur Abänderung des Reglements auch die Befugniss zur Ab- 
änderung der hier in Rede stehenden Sonderrechte umfasse. 
Daraus wird weiter gefolgert, dass, so lange der Beamte Mit- 
glied der beklagten Kasse sei, derselbe sich den abändernden 
Bestimmungen des Ministers, auch wenn sie Sonderrechte be- 
treffen, nicht entziehen könne, da er durch seinen Beitritt zur 
Kasse den Bestimmungen des Reglements, also auch der die 
Befugniss des Ministers zur Abänderung des Reglements fest- 
setzenden Bestimmung desselben und damit der innerhalb dieser 
Abänderungsbefugniss des Ministers getroffenen abändeınden 
Anordnung des Ministers selbst sich unterworfen habe. Von 
diesem Gesichtspunkte aus erwägt das Berufungsgericht weiter, 
dass die Pensionirung des Klägers am 17. März 1885, also nach 
dem am 16. desselben Monats erfolgten Erlass des Nachtrages‘III 
zum Reglement, ausgesprochen worden sei, und dass der Kläger, 
nachdem der Nachtrag III mit dem 1. April 1885 in Kraft ge- 
treten ist, noch bis zum 1. Juli 1885 Mitglied der Kasse ge- 
blieben, als solches aber den ministeriellen Abänderungen des 
Reglements unterworfen gewesen sei. Mit diesen Erwägungen 
gelangt das Gericht zur Annahme der Anwendbarkeit des Nach- 
trages III auf den Streitfall und damit zur Abweisung der 
Klage. 

Der gegen diese Entscheidung eingelegten Revision muss 
der Erfolg versagt werden. Dass Sonderrechte von der im $ 68 
Theil II Titel 6 des Allgemeinen Landrechts angegebenen Be- 
schaffenheit durch as Gesellschaftsstatut der 
Abänderung durch Mehrheitsbeschluss unterworfen werden 
können, ist vom Berufungsgericht in Uebereinstimmung mit 
dem reichsgerichtlichen Urtheile vom 2. Dezember 1886 mit 
Recht angencmmen worden. Ebenso ist dem Berufungsgerichte 
darin beizutreten, dass dem Mehrheitsbeschlusse der Gesellschafter 
die Anordnung der Behörde, welcher statutenmässig die Be- 
tugniss der Aenderung der Statuten zusteht, gleichzustellen ist, 
dass also statutenmässig die Aenderung oder Authebung von 
Sonderrechten der im $ 68 a. a. O. angegebenen Beschaffenheit 
auch dem Ermessen einer Behörde unterworfen sein kann. 
Eine Verletzung des $ 68 a. a. 0. ist von diesen Gesichtspunkten 
aus in den Entscheidungsgründen des Berufungsgerichts nicht 
zu erkennen. Die in dem Pensionskassenreglement enthaltenen 
Bestimmungen aber sind als revisibele Rechtsnormen im Sinne 
des $ 512 der Civilprozessordnung nicht anzusehen. Wenn also 
das Berufungsgericht im $ 31 des Reglements unter Berück- 
siehtigung des übrigen in Betracht kommenden Inhaltes .des 
Reglements den Ausspruch gefunden hat, dass der Ressort- 
minister für das Eisenbahnwesen, also gegenwärtig der Minister 
der öffentlichen Arbeiten, rechtswirksame Anordnungen, durch 
welche die einzelnen Mitgliedern zustehenden, nach $ 68 a. a.0. 
zu beurtheilenden Sonderrechte abgeändert werden, zu treffen 
befugt ist, so lässt sich hierin ein Revisionsgrund schon darum 
nicht erblicken, weil nach $ 511 der Civilprozessordnung div 
Revision auf die Verletzung der Bestimmungen des Reglements 
nicht gestützt werden kann. Im übrigen erscheint zwar der 
Umstand, dass der dem Reglement beigegebene Nachtrag III 
noch vor dem thatsächlichen Eintritte des Pensionsberechtigten 
in den Ruhestand erlassen worden, für sich allein nicht geeignet, 
die Anwendung des bezeichneten Nachtrages auf die Fest- 
setzung des Betrages des Pensionszuschusses zu begründen. Es 
würde vielmehr nach der in dem mehrerwähnten reichsgericht- 
lichen Urtheile vom 2. Dezember 1886 ausgesprochenen Rechts- 
ansicht eine solche Anwendbarkeit nicht angenommen werden 
können, wenn die Versetzung des Klägers in den Ruhestand schon 
vor dem Erlasse des Nachtrages IJI angeordnet worden wäre. 
Allein der vorliegende Streitfall weicht von dem durch das Urtheil 
vom 2. Dezember 1886 entschiedenen gerade darin ab, dass die Ver- 
setzung des Rlägers in den Ruhestand noch nicht ausgesprochen 
war, als der mehrerwähnte, das Reglement abändernde Nach- 
trag III erlassen wurde. Bei dieser Sachlage kann sich der 
Kläger der Anwendung des Nachtrages III auf die Bestimmung 
der Höhe seiner Zuschusspension nicht entziehen. 

.. (Erk. des Reichsgerichts IV. Civilsenats in der Sache Th. 
wider die Beamten-Pensions-und-Unterstützungskasse derNieder- 
schlesisch-Märkischen Eisenbahn vom 6. Februar 1888.) 

Nach dem Nachtrag III zu dem Reglement soll der Be- 
trag, um den sich die Staatspension infolge der Berücksichtigung 
der Nebenemolumente erhöht, auf die Zuschusspension an- 
gerechnet werden. Eine solche Anrechnung findet nicht statt, 


wenn das pensionsfähige Diensteinkommen nicht zum Theil in 
Nebenemolumenten besteht. In dem am 2. Dezember 1886 ent- 
schiedenen Fall war die Pensionirung des Klägers im Januar 
1885 vom 1. Mai s. J. ab verfügt. Es wurde hier entschieden, 
dass der Anspruch des Klägers auf die Zuschusspension nach 
dem im Januar 1885 geltenden Reglement zu beurtheilen sei, 
und dass daher der am 16. März 1885 erlassene Nachtrag III. 
welcher vom 1. April s. J. in Kraft getreten, zu Ungunsten des 
Klägers nicht in Anwendung komme. 


Bücherschau. 


M. M. v.. Weber’s „Schule des Eisenbahnwesens.“ Vierte, 
vermehrte Auflage. Unter Mitwirkung hervorragender Fach- - 
genossen bearbeitet von Richard Koch, Chef der Sektion 
für technischen Eisenbahnbetrieb im Königlich Serbischen 
Bautenministerium. Mit 170 in den Text gedruckten Abbil- 
dungen. Leipzig bei Gustav Fock. 


Die Veranlassung dazu, unserem Leserkreise das vorge- 
nannte, wohlbekannte Werk in Erinnerung zu bringen, ist uns 
nicht durch eine neue Auflage desselben — die vorliegende 
vierte ist bereits im Jahre 1885 erschienen —, sondern durch 
den Umstand gegeben, dass dasselbe bis auf weiteres in elegan- 
tem Einbande für nur 4 4, anstatt wie zuvor für 
10 4, verkauft wird. Mit Rücksicht auf die hohe Bedeutung, 
welche einer möglichst weit verbreiteten Kenntniss des Eisen- 
bahnwesens, sowie einer vertieften Würdigung desselben bei-. 
gemessen werden muss, möchten wir nicht daran zweifeln, dass 
diese ganz ausserordentliche Preisherabsetzung der „Schule 
des Eisenbahnwesens“ den Eingang in zahlreiche neue Kreise — 
und zwar nicht allein der zunächst betheiligten Berufsgenossen 
— verschaffen wird, welchen der ernste Wunsch am Herzen 
liegt, das dem gegenwärtigen Zeitalter seinen allmächtigen 
und überall sichtbaren Stempel autprägende Eisenbahnwesen 
nicht mit jener vielberufenen Objektivität zu beurtheilen, welche 
der wirkliche Kenner als gleichbedeutend mit sachlicher 
Ahnungslosigkeit anzusehen gewöhnt ist. 

Die „Schule des Eisenbahnwesens“ enthält auf 772 Seiten 
kleinen Formats eine Fülle des Belehrenden und Wissens- 
werthen, welche trotz der Menge des Gebotenen auch in den 
nicht fachkundigen Leseın die Ueberzeugung erwecken muss, 
dass zur ordnungsmässigen Gestaltung und Inganghaltung der 
in Rede stehenden grossartigen Verkehrseinrichtung noch ausser- 
dem ein erstaunlich vielseitiges Gefüge von Einzelnheiten ein 
überaus sorgfältig erwogenes Zusammenwirken von wissen- 
schaftlichen und praktischen Erfahrungen erforderlich ist. 
Nur auf ein. in möglichst knapper Form gehaltenes und die 
wesentlichsten Punkte umfassendes Gerippe des Eisenbahn- 
wesens sollte und musste das Buch sich der Absicht gemäss, 
welche der geniale M.M. von Weber bei der vor länger als 
30 Jahren erfolgten ersten Veröffentlichung desselben hegte, 
beschränken. Bekanntlich ist bereits die dritte, im Jahre 1972 
herausgegebene Auflage nicht mehr das eigenste Werk des 
ursprünglichen Verfassers gewesen, sondern durch den Pro- 
fessor Dr. Eduard Schmitt umgearbeitet bezw. vervoll- 
ständigt, beides in einer Form, mit welcher sich M. M. von 
Weber in einem bezüglichen Vorworte rückhaltslos einver- 
standen erklärt hat. Die Bearbeitung der vierten Auflage hat 
unter mannigfachen Schwierigkeiten zu leiden gehabt, welche 
bei einer nicht allzu oberflächlichen Prüfung des Inhaltes auch 
erkennbar werden. Insbesondere wurde durch den Tod Weber’s 
dem bereits in der Vorbereitung begriffenen Werke der Leiter 
genommen, welcher in der Beherrschung des gesammten Eisen- 
bahnwesens und in der Fähigkeit, dasselbe auch in schrift- 
stellerischer Form zweckmässig und abgerundet zu gestalten, 
geradezu unerreichbar dastand. Mit rühmlicher Bescheidenheit 
hat Richard Koch, welcher sich der Ehrenpflicht unter- 
zogen hat, die angefangene Arbeit zum Abschlusse zu bringen, 
diese Thatsache anerkannt und sich unter Darlegung der Be- 
denken, deren er sich bei der Uebernahme dieser Erbschaft 
wohl bewusst gewesen ist, gegen etwaige, für ihn ungünstige 
Schlussfolgerungen verwahrt. 5 

Wir möchten nicht mit unserem Urtheile zurückhalten 
dass. diese Verwahrung in Bezug auf manche Einzelnheiten 
des Inhaltes der vierten Auflage der „SchwWe des Eisenbahn- 
wesens“ nicht ganz ungerechtfertigt gewesen ist. Dieselbe 
hat Mängel, welche dem Sachkundigen unschwer auffallen. Die 
Erklärung hierfür ist namentlich dem Umstande zuzuschreiben, 


dass die Abfassung der einzelnen Kapitel besonderen Bearbei- 


tern hat übertragen werden müssen. bei deren an sich gewiss 
anerkennenswerthen Leistungen die unseres Erachtens erfor- 
derliche Rücksichtnahme auf das Ganze nicht immer gefunden 
wird, und dass daher dem Werke jene wünschenswerthe Ein- 
heitlichkeit fehlt, welche dasselbe — wir möchten es wenigstens 
glauben — wohl erhalten haben würde, wenn es dem ersten 
Verfasser noch vergönnt gewesen wäre, an der Fertigstellung 
der neuen Auflage mitzuwirken. Den betıcffenden Bearbeitern 


ist in manchen Kapiteln ein zu grosser Spielraum im Verhält- 
nisse zu dem angestrebten Zwecke gegönnt — es gilt dies 
namentlich von den speziell technischen Abschnitten —; in an- 
deren, insbesondere denjenigen, welche die allgemeinen Gesichts- 
B ‚ash betreffen, wäre ein Mehr vielleicht vortheilhatt gewesen. 

ass manche Angaben bei der Veröffentlichung der vierten 
Auflage der Wirklichkeit schon nicht mehr entsprachen, kann 
vielfach, auch ohne die Gründe, auf welche der Herr Heraus- 
geber sich in der Vorrede berufen hat, entschuldigt werden; 
bei einer derartigen Darstellung über das Eisenbahnwesen, 
welches seiner ganzen Natur nach niemals etwas endgültig 
Abgeschlossenes sein wird, sondern beständigen, durch die 
anderweitige Gestaltung der Verkehrsverhältnisse bedingten 
Aenderungen unterworfen ist, wird man sich den jüngsten 
bezüglichen Thatsachen gegenüber stets in einem gewissen 
Rückstande befinden. Immerhin bleibt bei dem im Jahre 1885 
erschienenen Buche manche veraltete Angabe auffällig. Bei- 
spielsweise werden der Niederschlesisch-Märkische Bahnhof und 
der Ostbahnhof in Berlin, ersterer unter genauer, durch Abbil- 
dung erläuterter Darstellung, als besonders empfehlenswerthe 
Muster (S. 430/32) bezeichnet ohne Hinweisung darauf, dass in- 
folge des Baues der, bereits im Jahre 1882 eröffneten Berliner 
Stadtbahn der frühere Niederschlesisch-Märkische ( jetzige Schle- 
sische) Bahnhof völlig umgebaut und der Ostbahnhof für den 
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Verkehr geschlossen ist; ferner wird (S. 610) die bereits seit 
dem 1. April 1880 beseitigte Organisation der Preussischen 
Staatsbahnen als noch bestehend geschildert, und dergleichen 
mehr. Eines sehr unliebsamen Druckfehlers, eines Beweises, 
was man unter Umständen bei der Anwendung von Fremd- 
wörtern zu BEN Egen hat, möchten wir noch gedenken. Auf 
Seite 157 ist nämlic gesagt, dass der Wagenraum- und Kollo- 
tarif seinerzeit als „Panaschee“ für alle Eisenbahnleiden 
angepriesen sei, während es „Panacee“ heissen sollte. 
Diese und noch manche sonstige Unvollkommenheiten, 
auf deren Vorhandensein wir pflichtgemäss aufmerksam machen, 
erscheinen uns jedoch keineswegs so schwerwiegend, dass wir 
uns dadurch hindern lassen könnten, auch in der jetzigen Ge- 
stalt die „Schule des Eisenbahnwesens“ unserem Leserkreise 
warm zu empfehlen. Dieselbe ist ein Nachschlagebuch, welches 
über zahlreiche Einzelnheiten treffliche Auskuntt ertheilt, eine 
gedrängte Uebersicht über das Eisenbahnwesen, welche auch 
der vorgeschrittene Fachmann jederzeit gern durchblätteru 
wird, um sich den allgemeinen Zusammenhang der verschieden- 
artigen und vielgestaltigen Theile, aus welchen das Eisenbahn- 
wesen sich zusammensetzt, von neuem und rasch zu vergegen- 
wärtigen. In keinem Falle möchten wir das Buch unter den 
Hilfsmitteln, welche die Fachlitteratur uns zu gewähren vermag, 
missen. — K-e. 


1. Offizielle Anzeigen. 


1. Eröffnung von Stationen. 

Eröffuung des Hauptpersonenbahnhofs 
etc. in Frankfurt a/M. Im Laufe des 
nächsten Sommers, jedoch nicht vor dem 
1. Juni, wird der vorgenannte Bahnhof 
für den Personen- und Gepäck- etc. Ver- 
kehr und gleichzeitig die Eilgutexpedition 
Frankfurt a/M. - Staatsbahnhof für den 
Eilgutverkehr sowie die Beförderung von 


Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thieren 
eröffnet werden. 

DieWestbahnhöfe(Main-Weser-, Taunus- 
und Main-Neckar-Bahnhof) werden mit 
der Eröffnung des neuen Bahnhofs ausser 
Betrieb treten. 

Soweit für den neuen Bahnhof in den 
verschiedenen Verkehren keine ander- 
weiten Fahrgeld- und Frachtsätze etc. 


bekannt gegeben sind, bleiben die bis- 
herigen Beträge bis auf weiteres bestehen. 
Nähere Auskunft hierüber ertheilt das 
diesseitige Verkehrsbüreau. 
Der Tag der Eröffnung des neuen Bahn- 
hofs wirdnoch bekannt gemacht werden. 
Frankfurt a/M., den 12. April 1888. (950) 
Für die betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Fahrplanbekanntmachungen. 


Fahrplan der Königlichen Militär-Eisenbahn vom 1. Juni 1883 ab. 
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3. Verkehrs-Wiederaufnahme. 


Alt - Damm - Colberger Eisenbahn. 
. Nach Herstellung einer provisorischen 
Brücke über den Holzgraben vor Colber, 
wird nunmehr der volle Betrieb nac 
dem Fahrplan vom 1. Oktober v. J. von 
heute ab bis Colberg wieder aufge- 
nommen. 

Stettin, den 14. April 1888. (952) 

Direktion. 


4. Verkehrsstörungen u. Verkehrs- 
wiederaufnahme. 


Von den unterm 3. d. Mts. als gesperrt 
gemeldeten Bahnstrecken sind die nach- 
stehend bezeichneten dem Betriebe wieder 
übergeben und zwar: } 

Jablonowo-Strasburgam12. April Nachm., 

Lautenburg-Soldau am 10. April früh, 

Elbing-Güldenboden am9. April Nachm., 

Graudenz - Marienburg am 9. April 

Mittags, jedoch mit der Beschränkung, 
dass der Güterverkehr ab Roggen- 
hausen nur über Marienburg geleitet 
wird, } 

Garnsee-Lessen am 11. April früh, 

Allenstein-Mehlsack am 4. April früh, 

Neustettin-Konitz am 5. April Nachm,, 


jedoch mit der Beschränkung, dass 
der Güterverkehr zwischen Neustettin 
und Hammerstein nur über Neustettin 
und zwischen Bärwalde und Konitz 
nur über Konitz geleitet wird, 
Zollbrück-Rummelsburg am 5. April 
Nachm,, jedoch mit der Beschränkung, 
dass der Güterverkehr zwıschen Ham- 
mermühle und Rummelsburg nur 
über Neustettin geleitet wird, 
Konitz-Laskowitz am 4. April früh, 
Güldenboden - Braunsberg - Kobbelbude 
am 9. April, jedoch mit der Beschrän- 
kung, dass der Güterverkehr, da die 
Theilstrecke Heiligenbeil - Hoppen- 
bruch noch unfahrbar, über Gülden- 
boden-Allenstein bezw. Braunsberg- 
Mehlsack umgeleitet wird, 

Braunsberg-Mehlsack am 4. April, 

Güldenboden-Mohrungen am 9. April 
Vorm., 

Mohrungen-Allenstein am 4. April früh, 

Hohenstein i/Wpr.-Praust am 5. April 

früh. 

Infolge von Schneeverwehungen war 
die Strecke Hohenstein - Berent vom 
6. April Nachm. bis 9. April Abends und 
infolge von Hochwasserbeschädigungen 
sind die Strecken 


Allenstein - Johannisburg zwischen 


Klaukendorf und Mertinsdorf seit dem 
5. April und 
Garnsee-Lessen seit dem 12. April 
bisaut weiteres vonNeuem gesperrt. Ebenso 
sind durch Ueberschwemmung der Zu- 
fuhrwege die Bahnhöfe Elbing und Grau- 
denz seit dem 30. März bezw. 8. April bis 
auf weiteres für den Güterverkehr ge- 
sperrt. 
Ferner war die Strecke Schneidemühl- 
Konitz-Dirschau während der Zeit vom 
19. März früh bis 22. März Abends infolge 
von Schneeverwehungen unfahrbar. 
Zur Zeit sind also noch folgende Theil- 
strecken unseres Bezirkes gesperrt: 
Marienburg-Elbing seit dem 25. März, 
Strasburg-Lautenburg seit dem 28. März, 
Graudenz - Roggenhausen seit dem 
30. März, 

Allenstein-Hohenstein i/Opr. seit dem 
30. März 

Zollbrück-Bütow seit dem 29. März, 

Zollbrück-Hammermühle seit dem 31. 
März, 

Hammerstein-Bärwalde seit dem 31. 
März, 

Praust-Carthaus seit dem 31. März, 

Heiligenbeil - Hoppenbruch seit dem 


1. April, ; 
Schlawe-Rügenwalde seit dem 1. April, 


Simonsdorf-Tiegenhof seit dem 2. April, 
Klaukendorf - Mertinsdorf seit . dem 
5. April und 
Garnsee-Lessen seit dem 12. April. 
Vorstehendes bringen wir unter Bezug- 
nahme auf $ 14, 4 des Uebereinkommens 
betreffend die gegenseitige Wagenbe- 
nutzung im Bereiche des VereinsDeutscher 
Eisenbahnverwaltungen zur allgemeinen 
Kenntniss. 
Bromberg, den 13. April 1888. (953) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


D. Güterverkehr. 


Staatsbahnverkehr Berlin-Erfurt. Für 
den Verkehr zwischen Berlin, Anhalt- 
Dresdener Bahnhof, Calau, Gera Th und 
W. G. Bhf., Horka, Leipzig Berl. Bhf., 
Leipzig Eilenb. Bhf., Leipzig Thür. Bhf., 
Plagwitz:Lindenau Thür. Bhf, Weida 
Thür. Bhf, Wolfsgefärth, Zeitz, Thür. 
Bhf. und Poley (Zschipk.-F. B.) einerseits 
und verschiedenen Stationen des Eisen- 
bahn-DirektionsbezirksBerlin andererseits 
treten theils neue, theils abgeänderte Ta- 
rifsätze in Kraft. Durch die Aenderungen 
werden einzelne unerhebliche Frachter- 
höhungen herbeigeführt; dieselben treten 
indess erst vom 1. Juni d. J. ab, die 
übrigen Aenderungen und Ergänzungen 
dagegen sofort, bezw. vom Tage der Er- 
öffnung der betreffenden Stationen ab in 
Kraft. Nähere Auskunft ertheilen die 
Abfertigungsstellen. 

Erfurt, den 13. April 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Vom 1.k. Mts. an kommen die im 
Hannover - Bayerischen Eisenbahnver- 
bande, laut des Tarifs vom 1. Mai 1897, 


(954) 


gültigen direkten Frachtsätze zwischen 


ab und Augustfehn in Weg- 
all. 

Für den Verkehr der Stationen Amor- 
bach, Kleinheubach, Kleinwallstadt, Klin- 

enberg a/M., Miltenberg, Obernburg, 
Silshach a/M., Weilbach und Wörth a/M. 
finden von demselben Zeitpunkt an die 
bisherigen Tarifsätze über Aschaffenburg 
nicht nur von, sondern auch nach August- 
fehn Anwendung. 

Hannover, den 11. April 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
auch nanıens der übrigen Verbandsver- 
waltungen. 


Saarkohlen-Ausnahmetarif No.3. Mit 
Gültigkeit vom 18. April l. J. werden in 
den vorgenannten Tarif nachfolgende 
Stationen der Reinheim-Reichelsheimer 
Bahn mit Anstosstaxen für 100 kg an 
Reinheim aufgenommen: 


(955) 


Gross-Bieberau . 0,01 A 
Brensbach 41.2 VERSEAEN03 
Nieder-Kainsbach -Fränkisch- 
Crumbach EHI DZEREDAN, 
Kirchbeerfurth . 0,05 „ 
Bockenrod. { 0,05 „ 
Reichelsheim 0,05 „ 


Die Verkehrsleitung ist die gleiche wie 
diejenige für Reinheim. 

Köln, den 14. April 1888. (956) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Im Ausnahmetariff für den Nord- 
deutsch-Bayerischen Seehafenverkehr, 
gültig vom 1. Oktober 1885 an, ist der 
unter Ia aufgeführte Artikel „Fische“ 
durch folgenden Zusatz ergänzt: frisch 
oder getrocknet, auch geräuchert, marinirt 
oder anderweit behandelt (ausgenommen 
Heringe, siehe unter c.) 

Hannover, den 11. April 1888, 

Königliche Eisenbahndirektion, 
auch namens der betreffenden Verwal- 
tungen. 


Mit 1. Mail. J. gelangt der IV. Nach- 
trag zum Rhein- und Mainumschlags- 


(957) 


tarife für den Verkehr zwischen Oester- 
reich-Ungarn und Belgien-Holland vom 
1. Oktober 1886 zur Einführung. 

Derselbe enthält neue Vorbemerkungen 
und ermässigte Frachtsätze im Verkehr 
mit Wien für gewisse Artikel der Aus- 
nahmetarife No. 5a, 6, 10b, 11, 15, 27, 41 
und 44 sowie für den Transport von 
Pflaumen, gedörrten und Pflaumenmus 
(Powidl, Lequar). 

München, den 14. April 1888. (958) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Die Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

I. V.: Böhm. 


Mit Gültigkeit vom 15. April d. J. sind 
die Stationen Langelsheim und Vienen- 
burg der Königlichen Eisenbahndirektion 
Magdeburg in den direkten Deutsch- 
Französischen Gütertarif aufgenommen 
worden. 

Ueber die Frachtsätze ertheilt vorge- 
nannte Verwaltung, sowie das hiesige 
Verbands-Abrechnungsbüreau Auskunft. 

a! den 10. N 1888. (959) 

Die geschäftstührende Verwaltung: 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Berlin-Thüringisch-Bayerischer Eisen- 
bahnverbaud. Durch den am 1. Mai 
d.J. in Kraft tretenden Tarifnachtrag XV 
werden neue bezw. abgeänderte Tarif- 
kilometer und Frachtsätze für die Baye- 
rischen Stationen Steinrain, Eger un 
Franzensbad eingeführt; ferner wird der 
Ausnahmetarif 2 für Europäisches Stamm- 
holz ergänzt, der Ausnahmetarif 12 tür 
Glassand theilweise ermässigt, sowie 
der Haupttarif nebst Nachtrag XIII be- 
richtigt. 

Insoweit der Nachtrag XV, welcher an 
die Besitzer des Haupttarifs unentgelt- 
lich abgegeben wird, Tariferhöhungen 
enthält, behalten die bisherigen billigeren 
Frachtsätze noch bis zum 1. Juni d. J. 
Gültigkeit. 

Die in dem Nachtrage enthaltenen Be- 
richtigungen der Sätze des Ausnahme- 
tarifs 21 für unedle Metalle von und 
nach Leipzig Th. Bhf. und Zeitz Th. Bhf. 
gelten auch für die gleichnamigen Säch- 
sischen Stationen im Bayerisch-Sächsi- 
schen Verbande. 

Erfurt, den 12. April 1888. (960) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Saarkohlen-Ausnahmetarit No.19. Am 
15. April 1. J. tritt unter Aufhebung des 
gleichnamigen Tarifs vom ]. Februar 
1881 nebst Nachträgen ein neuer Saar- 
kohlen-Ausnahmetarif (No. 19) für den 
Verkehr mit Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Hannover in Kraft. 
Soweit jedoch Frachterhöhungen ein- 
treten, haben die betreffenden bisherigen 
Sätze noch bis zum 31. Mai ]. J. ein- 
schliesslich Gültigkeit. Der Tarif wird 
unentgeltlich abgegeben. 


Köln, den 13. April 1888. ... (861) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 
Kohlen - Ausnahmetarif No. 18. Mit 


Gültigkeit vom 15. April l. J. tritt der 
Nachtrag II in Kraft. Derselbe enthält: 
Berichtigung und Frachtsätze für die 


Station Bockenheim. Abgabe erfolgt 
unentgeltlich. 
Köln, den 13. April 1888. (962) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Rheinisch - Köln - Minden - Belgischer 
Güterverkehr. Am 15. April d. J. tritt 
für die Beförderung von „Kalk“ in Sen- 
dungen von 10000 kg von der Station 
Moha der Belgischen Nordbahn nach 
Uerdingen, Station des Eisenbahn-Direk- 


tionsbezirks Käln (linksrheinisch), über _ 


die Route via Bleyberg ein ermässigter 
Frachtsatz im Betrage von 7,39 Fres. pro 
1000 kg in Kraft. 
Köln, den 13. April 1888. (963) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Für den Hamburg-Mecklenburgischen 
Eisenbahnverband tritt an Stelle des 
Tarifs vom 1. Juni 1886 ein neuer Ver- 
bands-Gütertarit vom 15. April d. J. in 
Kraft, welcher auf die Stationen der 
Wismar-Karower Eisenbahn ausgedehnt 
ist und gegen die bisherigen Frachtsätze 
mehrfache Ermässigungen aufweist. 

Der neue Tarif ist zum Preise von 
0,50 44 von den Güterexpeditionen käufr 
lich zu beziehen. 

Schwerin, den 11. April 1888. (964) 

Die Direktion 


‚der Mecklenburgischen Friedrich-Franz- 


Eisenbahn zesellschaft, 
namens der betheiligten Verwaltungen 


Die im Nachtrage 8 zum Staatsbahn-' 
tarife Hannover - Erfurt unter I. 1. als 
mit dem 1. April d. J. ausser Kraft 
tretend bezeichneten Tarifsätze zwischen 
Osterode a/H. und Stationen des Direk- 
tionsbezirks Erfurt und der Thürin- 
gischen Privatbahnen, sowie Artern, 
Griefstedt, Gr. Rudestedt, Heldrungen, 
Leubingen, Oberröblingen a. d. H., Söm- 
merda und Stotternheim bleiben noch 
bis auf weiteres bestehen. 

Hannover, den 11. April 1388. (965) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheilisten Verwaltungen. 

Staatsbahn - Güterverkehr Frank- 
furt a/M.-Hannover - Berlin und -Olden- 
burg. Die am 15. September und 15. Ok- 
tober 1835 für den Transport von Roh- 
eisen zur überseeischen Ausfuhr nach 
ausserdeutschen Ländern zwischen Burg- 
solms, Hohenrhein und Nievern einer- 
seits und den Hafenstationen anderer- 
seits eingeführten Ausnahmefrachtsätze 
werden vom 1. Juni d. J. an aufge- 
hoben. 

Frankfurt a/M., den 11. April 1888. (966) 

Für die betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Die Reexpeditionsbestimmungen vom 
1. März 1837 für Holz und Eisentrans- 
orte im Verkehr der Stationen Mann- 

eim, Bruchsal, Karlsruhe und Bühl 
gelten vom 1. Juni d. J. ab nur noch 
für solche Transporte, welche spätestens 
innerhalb Jahresfrist, vom 
Datum der Ankunft auf der Einlage- 
rungsstation ab gerechnet, Weiterbeför- 
derung finden. 

Karlsruhe, den 12. April 1888. 

Generaldirektion. 


Preussisch - Russischer Verkehr. Die 
bei offener Dnepr-Schifffahrt im vori- 
gen Jahre gültigen Frachtsätze für Ge- 
treide etc. von Kiew-Fluss nach Königs- 
berg, Pillau, Memel und Elbing gelten 
bis auf weiteres auch für das Jahr 1888. 

Die Direktion (968) 

_ ler Ostpreussischen Südbahn. 

Main-Neckarbahn - Hessischer Güter- 
verkehr. Zum Gütertarife (Theil II) vom 
1. November 1881 tritt am 15. 1. Mts. der 
XIII. Nachtrag in Kraft, welcher umfang- 
reiche Tarifänderungen und neue Fracht- 
sätze im Verkehre der Main-Neckarbahn 
(einschliesslich Pfungstadt Nebenbahn) 
mit der Hessischen Ludwigsbahn (ein- 
schliesslich der an diese anschliessenden 
Hessischen Nebenbahnen) enthält. Nähe- 
res bei den Güterexpeditionen. 

Darmstadt, den 12. April 1888. 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


(967) 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 
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Berlin, den 18. April 1888. 


| Baiblattn Mo 30a Zeitung ins Vereins Dontscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


I. Offizielle Anzeigen. 


Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 


Mit 10. April 1888 wird der Wirkungs- 
kreis der gegenwärtigen Expositur der 
K.K. Staatsbahnen in den Lagerhäusern 
der Gemeinde und der Handels- und 
Gewerbekammer in Triest in der Weise 
erweitert, dass im Magazin No. III der 
genannten Lagerhäuser Loco - Auf- und 
Abgabe für den allgemeinen Verkehr 
(Eil-, Stück- und Wagenladungsgüter) 
stattfindet. 

Ausgenommen sind die feuergefähr- 
lichen und explodirbaren Güter. 

Die mit Bekanntmachung vom 16. Juli 
1837 mitgetheilte Beschränkung bezüglich 
der Gültigkeit der Frachtsätze Triest» 
Hafen tritt hiermit ausser Kraft und 


* kann daher die Auf- und Abgabe in der 


erwähnten Expeditionsstelle, welche die 
Bezeichnung: 
„Expositur der K. K. Staatsbahnen 
Lagerhaus Triest“ 
führen wird, nach den für Triest im Süd- 
österreichisch-Ungarisch-DeutschenTarif 
enthaltenen Frachtsätzen stattfinden. 

Daselbst kann auch die Zollmanipula- 
tion vorgenommen werden. 

Eine direkte Abfertigung an die Ex- 

ositur der K. K. Staatsbahnen Lager- 

aus Triest findet nur bei ausdrücklicher 
Frachtbriefvorschrift statt. 

Für sämmtliche Güter (Eil-, Stück- 
und Wagenladungsgüter) wird in der ge- 
nannten Expeditionsstelle die lagerzins- 
freie Zeit bei der Aufgabe auf 12 Stunden, 
bei der Abgabe auf 24 Stunden be- 
schränkt. 

München, den 11. April 1888. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


(970) 


Insoweit der vom 1. d. Mts. an gültige 
Norddeutsch-Sächsische Verbands-Güter- 
tarif (Hett No. 1 u. 2) anderweite Ent- 
fernungen enthält, werden im Verkehr 
nach und von den Bayerischen Stationen 
Eger, Franzensbad und Hof dieselben 
ebenwohl der Ermittelung der Taritsätze 
zu Grunde gelegt und im Hannover- 
Bayerischen Eisenbahnverbande für: die 
Frachtberechnung in Anwendung ge- 
bracht. 

Hannover, den 9. April 1888. (971) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
auch namens der betrefienden Verwal- 
tungen. 


Direktionsbezirk Frankfurt a/M.-Main- 
Neckarbahn. Am 15.1. Mts. kommen im 
Verkehre zwischen Höchst a/M. und 
Wiesbaden einer- und Stationen der 
Main - Neckarbahn andererseits ermäs- 
sigte Frachtsätze zur Einführung. . Nä- 
heres bei den Güterexpeditionen. 

Darmstadt, den 12. April 1888. (972) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Frankfurt-Hessischer Wechselverkehr. 
Am 15. d. Mts. tritt der I. Nachtrag zum 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Frankfurt - Hessischen Wechseltarif in 
Kraft, welcher Frachtsätze für den Ver- 
kehr der Hessischen Nebenbahnen. an- 
derweite Entfernungen für den Verkehr 
mit Stationen der Hohenebra-Ebelebener 
Bahn und für Frankfurt a/M. Hafen so- 
wie verschiedene Berichtigungen enthält. 

Soweit Erhöhungen eintreten, finden 
billigere Frachtsätze noch bis zum 
1. Juni er. Anwendung. 

Die Verbandstationen ertheilen Aus- 
kuntt. 

Frankfurt a/M., den 13. April 1888. (973) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 
Die Königliche Eisenbahndirektion 
Frankfurt a/M. 


Niederländisch-Südwestdeutscher Ver- 
kehr. Am 1. Mai d. J. treten zu den 
Gütertarifen vom 1. Februar 1884 fol- 
gende Nachträge in Kraft: 

1. Nachtrag IV zum Heft I (Verkehr 
mit Stationen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Frankfurt a/M.), 

9. Nachtrag VI zum Heft II (Verkehr 
mit Stationen der Main-Neckarbahn), 

3. Nachtrag IV zum Heft III (Verkehr 
mit Stationen der Hessischen Lud- 
wigsbahn), 

4. Nachtrag Ill zum Heft 1V (Verkehr 
mit Stationen der Pfalzbahnen), 

5. Nachtrag IX zum Heft VI (Verkehr 
mit Stationen der Badischen Staats- 
bahn). 

Sämmtliche Nachträge enthalten er- 
mässigte Frachten des Ausnahmetarifs 
für Holz des Spezialtarifs II und Berich- 
tigungen. Ausserdem sind in die Nach- 
träge zu Ziffer 2, 3, 4 und 5 auch Aus- 
nahmefrachten für die Beförderung von 
Torfstreu aufgenommen. 

Das Nähere ist bei den betreffenden 
Güterexpeditionen zu erfahren. 

Köln, den 14. April 1888. (974) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. 
Einführung von Tarifen. Mit dem Tage 
der Eröffnung der im Betriebe der Kön. 
Ung. Staatseisenbahnen stehenden Hejas- 
talva Szekely-Udvarhelyer Lokal-Eisen- 
bahn (Szek'er Eisenbahn) sind die Lokal- 
Tarife dieser Eisenbahn für den Trans- 
port von Personen und Reisegepäck, so- 
wie von Gütern in Kraft getreten. 

Exemplare dieser Tarife sind in der 
Tarifabtheilung der Kön. Ung. Staats- 
eisenbahnen erhält ich. 


Budapest, im April 1888. (975) 
Die Direktion. 
Oesterr. Eisenbahnverband. Tarif 


Theil II. Heft 3b. Am 1..Mai 1. J. tritt 
einneuumgearbeiteter Gütertarifzwischen 
Stationen der K.K. Oesterr. Staatsbahnen 
und der Böhm. Westbahn einerseits und 
Stationen der Oesterr. Nordwestbahn, so- 
wie der priv. Oesterr.-Ungar. Staatseisen- 
bahn-Ges. andererseits in Kratt und wird 
der gleichnamige Tarif vom 1/1. 1888 
ausser Gültigkeit gesetzt. 

Der neue Tarif unterscheidet sich von 
dem alten durch Einbeziehung der 


zwischen Pilsen und Eger gelegenen 
Stationen der K. K. Oesterr. Staats- 
bahnen. (976RM) 


Exemplare sind bei den betheiligten 
Verwaltungen und namentlich auch bei 
der pr. Oesterr.-Ungar. Staats-Eisenb.- 
Ges in Wien, I Pestalozzig. 8 erhältlich. 


Deutsch-Oesterr.-Ungar.Seehafen-Aus- 
nahmetarif. Verkehr mit Oesterreich. 
Zu dem Tarife Theil II Heft 2 vom 
1/5. 87 tritt am 1. Mail. J. der Nach- 
trag IV in Krait. welcher die Aufnahme 
der Station Brake und einen umgearbei- 
teten Ausnahmetarif No. 11 (Obst, ge- 
dörrtes etc.) mit grösstentheils ermässigten 
Frachtsätzen enthält. 

Exempla:e sind bei den Verbandsver- 
waltungen und namentlich bei der pr. 
Oesterr.-Ungar. Staats-Eisenb.-Ges in 
Wien I. Pestalozzig.8 erhältlich. (977RM) 


Kolomeaer Lokalbahnen. Nachtrag Ill 
zu den Gebührentarifen. Mit 1. Mai 1888 

elangt der Nachtrag III zu den Ge- 

ührentarifen für den Personen-, Gepäck-, 
Eilgut- und Frachtenverkehr vom 1. Ok- 
tober resp. 1. Dezember 1886 zur Ein- 
führung. 

Dieser Tarifnachtrag enthält geänderte 
Bestimmungen des Spezialtarifes 3 rück- 
sichtlich der Artikel Brennholz und Ab- 
fallholz. 

Exemplare des Tarifnachtrages III 
können bei der Centralleitung der 

riv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisen- 
Din in Wien und der Betriebsdirektion 
in Lemberg, in den Stationen der Strecke 
Lemberg-Suczawa und in jenen der Ko- 
lomeaer Lokalbahnen zum Preise von 
10 kr. pro Stück bezogen werden. 

Wien, 10. April 1888. (978) 
K. K. priv. Lemberg - Ozernowitz- Jassy 
Eisenbahngesellschatt, 
als betriebsführende Verwaltung. 


K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn 
und Lokalbahn Jaroslau - Sokal. Mit 
1. Maı 1888 gelangen zur Einführung: 
a) ein Nachtrag III zum Lokal-Güter- 

tarif der Galiz. Carl - Ludwigbahn 
vom 15. September 1886, enthaltend: 
I. Erweiterung des Ausnahmetarifes 
X auf Eisen (Roh-) aller Art etc., 
II. Ergänzung des Ausnahmetarifes XII 
auf volle Ausnutzung von doppel- 
bödigen Wagen für Borstenvieh 
und Schafe etc., 

III. Aufnahme eines neuen Ausnahme- 

tarifes XV für Kalk, gebrannten 


(Bau- oder Maurerkalk), dann 
Dungkalk, 

IV. Ergänzung des Lemberger Ueber- 
fuhrtarites, 


V. Berichtigungen und Ergänzungen; 
b) ein Nachtrag IV zum Personen- und 
Gütertarif der Lokalbahn Jaroslau- 
Sokal vom 1. Januar 1885, enthal- 
tend: 

I. Ergänzung des Ausnahmetarifes X 
auf volle Ausnutzung von doppel- 
bödigen Wagen für Borstenvieh 
und Schafe etc., 


II. Aufnahme eines neuen Ausnahme- 
tarites XI für Kalk, gebrannten 
(Bau- oder Maurerkalk), dann 
Dungkalk, 

III. Berichtigungen und Ergänzungen. 

Exemplare dieser Nachträge sind so- 

wohl im Oekonomat (Wien, I. Kärntner- 
ring 7) als bei der Betriebsdirektion in 
l,emberg und den Stationen der eigenen 
Bahn zu beziehen. 
Wien, den 11. April 1888. (979) 
Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn. 


K.K. priv. Südbahngesellschaft. Ein- 
führung eines Nachtrages I zu dem 
seit 1. Januar 1888 gültigen Ausnahme- 
tarife für den Frachtguttransport von 
Holz in Wagenladungen von Südbahn- 
stationen nach Triest und Fiume. 
Mit 1. Juni 1888 tritt ein Nachtrag I zu 
dem vorstehend benannten Ausnahme- 
tarife in Kraft. 

Durch diesen Nachtrag werden die 
Frachtsätze für Holz in Wagenladun- 
gen — mit Ausnahme von Weich- 
holz, Buchenholz (exkl. Brennholz 
und Dauben), Eisenbahnschwellen, 
Grubenhölzern, Schwarten- 
brettern, Einfriedungshölzern 
Weinpflöcken, Telegraphen- 
stangen ete. etc. — im Verkehre von 
den Stationen der Strecken Baböcsa- 
Kraljevec/Kanizsa nach Triest und Fiume 
erhöht. 

Die neuen ab 1. Juni 1888 gültigen, 
Frachtsätze betragen: 


Von nach Wa 25 
Baböcsa Triest/Fiume 79,7 SER 5 
Berzeneze . „ 74,41, .50% 
@Blatıi. 04% & 70,2[>.33% 
Kanizsa . . H 76,0 = 2-1 
Kottori '. . ’ TAANOAHG 
Kraljevece . ? a) ers 
Legräd . . en 792 8728 
M. Keresztür I; 1.4 EB) 
NVAZyarıne 5 73,61 4-5 
Zäkäny . . e e1,8 Mg.o.n 


"- 
Die Frachtsätze für den Transport von 


aller anderen im Ausnahmetarife enthal- 

tenen Relationen erfahren keinerlei Aen- 

derung. (980) 

Budapest u. Wien, am 15. April 1888. 
Die Generaldirektion. 


Ungarisch - Adriatischer Eisenbahn- 
Verband. Einführungvon Nach- 
trägen zu den Verbandtarifen. 
Am 20. April l. J. gelangen mit Gültig- 
keit vom 1. Juni 1888 nachbenannte Tarif- 
nachträge zur Ausgabe: 

Nachtrag II zu dem seit 1. Juli 1897 
gültigen Ung.-Adriat. Tarifhefte I, 

Nachtrag VI zu dem seit 1. Dezem- 
ber 1883 gültigen Triester Tarite 
und 

Nachtrag VII zu dem seit 1. Dezem- 

ber 1883 gültigen Fiumaner Tarife. 

Diese Nachträge enthalten Aenderungen 
und Berichtigungen der Waarenklassifi- 
kationen a Aenderungen der Fracht- 
sätze des Spezialtarifs II (Holz). 

Exemplare dieser Nachträge können 
durch die Tarifbüreaus der betheiligten 


Verwaltungen, die Betriebsdirektion der - 


Südbahn in Budapest und die in den 
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Tarifen enthaltenen Stationen käuflich 
bezogen werden. (981) 
Budapest und Wien, am 15. April 1888. 
Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft, 
als geschäftsführende Verwaltung des 
Ungar.-Adriatischen Eisenbahnverbandes. 


6. Personen- und Gepäckverkehr. 
Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. EEMUNE der Haltepunkte 
Domnitz und Teicha für den Gepäck- 
verkehr. Nach Mittheilung der König]. 
Eisenbahndirektion zu Magdeburg wer- 
den am 1. Mai d. J. die an der Strecke 
Halle-Cönnern gelegenen, bisher nur für 
den Personenverkehr ohne Gepäckab- 
fertigung eingerichteten Haltepunkte 
Domnitz und Teicha auch für den Ge- 
äckverkehr nach und von denjenigen 
Eatianen, für welche direkte Personen- 
abfertigung besteht, eröffnet werden. 


Berlın. den 16. April 1888. (982) 
Die ee Direktion. 
ex. 


7. Submissionen. 

Königl. Württb. Staatseisenbahnen. 
Die Lieferung des Bedarfs an Spiral- 
federn, Kolbenstangen, Kuppelstangen 
und Rundstahl für Kurbelzapfen für das 
laufende Rechnungsjahr ist zu vergeben. 

Das Verzeichniss und die Lieferungs- 
bedingungen können vom Sekretariat der 
Generaldirektion bezogen werden. 

Die Angebote, welche die Aufschrift 
„Angebot für Lokomotiv- und Wagen- 
bestandtheile“ tragen müssen, sind ver- 
siegelt bıs zum 1. Mai d. J., Nach- 
mittags 3 Uhr, bei der General- 
direktion einzureichen. 


Stuttgart, den 10. April 1888. (983) 
Königl. Generaldirektion der Staats- 
eisenbahnen. 
Hotacker. 


Dänische Staatsbahnen. Die Liefe- 
rung von 


7400 TonsStahlschienen und 
786 „ Verbindungstheilen 
soll im Submissionswege vergeben wer- 


den nach Bedingungen und Zeichnungen, 
welche beim unterzeichneten General- 
direktorat, Helgolandsgade 12, zu be- 


ziehen sind. Angebote sind bis zum 


7. Mai d. J., Mittags 12 Uhr, ein- 
zureichen. E 
Kopenhagen, den 13. April 1888. (984) 
Das Generaldirektorat 
der Dänischen Staatsbahnen. 


Oberhessische Eisenbahnen. Die Lie- 
ferung von 5 000 Winkellaschen aus Fluss- 
eisen soll vergeben werden. Angebote, 
mit bezüglicher Aufschrift versehen, sind 
bis zum 25. d. Mts. dahier einzureichen, 
Lieferungsbedingungen gegen frankirte 
Einsendung von 30,3 durch unser Sekre- 
tariat zu beziehen. 

Giessen, den 9. April 1888. (985) 

Grossherzogliche Direktion. 

Königl. Württbg. Staatseisenbahnen. 

Wir haben die Lieferung von 
200 000 Stück Schienennägeln, 


150000 ,„‘ Laschenbolzen, 
100000  „ Zwischenunterlags- 
platten 


zu vergeben. 

Die Lieferungsbedingungen können bei 
unserem technischen Büreau eingesehen 
werden, welchesdieselben auch aufschrift- 
liches Ansuchen mittheilt. 

Angebote, mit der Bezeichnung des 
Termins, bis zu welchem die Lieferung 
ausgeführt werden kann, sind schriftlich, 
versiegelt und mit der Aufschrift: 

„Lieferung von Kleineisenzeug“ 
versehen bis zum 20.April, Mıttags 
12 Uhr, bei dem Sekretariat der General- 
direktion einzureichen. 


Stuttgart, den 7. April 1888. (986) 
Königl. Generaldirektion der Staats- 
eisenpahnen. 
Hofacker. 


II. Privat- Anzeigen. 


Für Spediieure. 
Eisenbahn - Tarıfbeamter mit 5jähr. 
Praxis, s., gest. a. prima Refer., in einem 
Sped.-Hause Thüringens bald. Stellung. 
Geflg. Off. sub E. 150 in d. Exped.d. Bl. 
niederzulegen. 


1. Preis Weltausstellung Wien. 


Construction 


Hobel-, Fräs-, 


1. Preis Braunschweig 1877 und 1881. 


Heckner & Co., Braunschweig, 


Specialfabrik für 
Säge- u. Holzbearbeitungs- 
Masehinen 
bauen in neuester bestbewährter 
Bandsägen, Kreis- 
und Decoupirsägen, Gattersägen, == 
Bohr- und Kehl- 
maschinen etc. 
— Compl. Fabrikanlagen mit Trans- 
Hobel- u. Kehlmaschine. mission nach langjähr. Erfahrung. 


Universal- richt-, 
Hobel- und 
Füge-Maschine. 


Eisen-Hüttenwerk Thale, Thale a. H. 

Emaillirwerk. | 
Speecialität: ; 

Reflectoren und Laternendachscheiben 


in porzellanartig blendend weisser Emaille. 


Schriftschilder aller Art. 
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Die Zeitung erscheint 


Privat-Inserate 


1860. 


MITTWOCHS und SONNABENDS 


Abonnements - Bedingungen: 


tl» Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutach- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Buch- 
handlung vierteljährlih. . . » 2 20. 4. Mk 
2. Beidirecter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Vesterr. Pastgebiet jährlich .„ 2...» 20 Mk. 
fur sammtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 
pranumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
grätzers'r. 132 SW, hier) eınzusenden. 
Sammtliche ofüizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
Angegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, 


Berliu W,, Lauudgraun-Dtrasse 16. 


we 


Deutscher Eisen 


ahn-Verw 


Beilagen zur Zeitung 
sind direot 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 5. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Kaum 30 Pr. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Fär Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin $.,Ritterstr, 86, 


altungen, 


Organ des Vereins. 
Achtundzwanzigster Jahrgang 


Berlin, den 21. April 1888. 


Des Bettags wegen erscheint die nächste Nummer erst am 26. d. Mts. 


Inhalı: 


die Hintanhaltung unrichtiger 
Gebührenberechnungen. 

Verlautbarung von Tarifermäs- 
sigungen. 


Die Bulgarische Eisenbahn und 
der Orientverkehr. 

Statistik der Eisenb. Deutsch- 
lands f. d. Betriebsj. 1886/87. 


Schluss. Die Reservefonds der Eisenb, 
v ( re ae eh Die Novelle zum Galizischen 
hehed ea Eisenbahnzufahrtengesetz. 


Zuständigkeit der Streitigkeiten 
für die Anlage einer Eisenb. 

Benutzung einer permanenten 
Freikarte durch einen Unbe- 
rechtigten. 

Die besondere Vorschreibung 
einer Erwerbsteuer für die 
integrirende Linie einer Bahn. 


Aus Oesterreich-Ungarn: 
Der Rechenschaftsbericht der 
Oesterr. Staatsbahnen für 97. 
Die billigere Beförderung der 
Arbeiter auf Eisenbahnen. 
Raschere Behandlung der Re- 
klamationsangelegenheiten u. 


Gemeinschaftliche Direktoren- bei Eisenbahnen und der 
konferenz in Prag. Dampfschifffahrt. 
Neue Prioritätsanleihen zur Her- A: . 3 
stellung von Erweiterungs- ne 
Deuten! In pUnzEse 2. Zollamtliche Abfertigungen. 
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Gesellschaft in Ungarn 4. Güterverkehr. 
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Badischer Eisenbahnrath. x ren En 
Böcherächäus 8. Submissionen, HR 
9, Verkauf von Altmaterialien. 


Franz Metz, Vorschlag zur Ver- 


einfachung des Billetwesens | Privat-Anzeigen. 


Die Bulgarische Eisenbahn und der Orientverkehr. 


In der neueren Entwickelungsgeschichte des Eisenbahn- 
wesens wird das Datum des 7. April d. J. voraussichtlich eine 
bemerkenswerthe Bedeutung in Anspruch nehmen, eine Bedeu- 
tung, deren Tragweite für die zukünftige Verkehrsgestaltung 
in einem grossen Theile Europas zur Zeit überhaupt noch nicht 
übersehen werden kann. An dem genannten Tage ist nämlich 
die seit etwa 3 Jahren im Bau befindliche Bulgarische Eisen- 
bahnstrecke Zaribrod-Sofia-Vakarel, welche das letzte, 
bisher noch fehlende, Zwischenglied der vielerörterten inter- 
nationalen Schienenverbindung zwischen Paris 
und Konstantinopel, also der unmittelbaren Eisenbahn- 
verbindung des Abend- und Morgenlandes bildet, bei Zaribrod 
an die schon vorhandene Serbische Strecke angeschlossen und 
bereits am folgenden Tage ist unter der Betheiligung hoch- 
gestellter Persönlichkeiten und unter dem Jubel der freudig 
erregten Bevölkerung der erste Eisenbahnzug von Sofia nach 
der Serbischen Grenze abgelassen. Die endgültige Betriebs- 
eröffnung auf der ganzen Bulgarischen Strecke ist dem Ver- 
nehmen nach aut den 28. Mai d. J. festgesetzt. Da in dieser 
Hinsicht jedoch noch mancherlei Verhandlungen zwischen den 
betheiligten bezw. anschliessenden Verwaltungen Serbiens, Bul- 
gariens und der Türkei erforderlich sind, und da bekanntlich 
der geschäftliche Verkehr mit der Hohen Pforte gewohnheits- 
mässig an Langsaınkeit nichts zu wünschen übrig lässt, so wird 
man vielleicht gut thun, mit diesem Termine (wenigstens was 
den Anschluss an das Türkische Eisenbahnnetz betrifft) noch 
nicht mit völliger Sicherheit zu rechnen, vielmehr auf etwaige 
Zwischenfälle sich gefasst zu machen. 

Es darf als ein gutes Zeichen für die Lebensfähigkeit des 
kleinen Bulgarischen Fürstenthums angesehen werden, dass 
dasselbe trotz der grossen Ungunst der politischen Verhältnisse 
in den letzten Jahren die Schwieri kalten hat überwinden 
können, mit welchen das in Rede stehende Bahnunternehmen 


P} 


von seinem Anfange an hat kämpfen müssen. Dasselbe war 
vor ungefähr drei Jahren kaum begonnen, ais der Serbisch- 
Bulgarische November-F'eldzug des Jahres 1885 den Arbeiten, 
welchen der damalige Fürst Alexander, der „Battenberger“, 
die erste Weihe gegeben hatte, einen jähen Stillstand gebot. 
Erst im März des folgendes Jahres konnten die Bauarbeiten von 
der rührigen Unternehmerfirma Grossew, deren Tüchtigkeit 
und Ausdauer in den uns vorliegenden Berichten rühmlich her- 
vorgehoben wird, wieder aufgenommen werden, um jedoch be- 
reits im August desselben Jahres infolge der Entthronung des 
Fürsten Alexander abermals eine kurze Unterbrechung zu 
leiden, bis es der Regentschaft des Landes gelang, die finan- 
ziellen Verpflichtungen des Staates in Bezug auf den Bahnbau 
derartig zu regeln, dass derselbe seither einen verhältnissmässig 
ungestörten Verlauf hat nehmen können. So ist es denn ge- 
lungen, die Bahn, anstatt im Sommer 1886, wie ursprünglich ge- 
plant war, nunmehr fertig zu stellen. 

Die Länge der Bulgärischen Bahn zwischen der Serbischen 
Grenze bei Zaribrod einerseits und der ÖOstrumelischen 
Grenze bei Vakarel andererseits beträgt 114 km. Von der 
Serbischen Grenze an durchzieht die Bahn zunächst einen Theil 
des geschichtlichen Gebietes, auf welchem sich der bereits er- 
wähnte Serbisch-Bulgarische Krieg abgespielt hat. Zaribrod, 
die erste Station, liegt etwa 4 km von der Grenze entfernt. Bei 
der nach weiteren 31 km folgenden Station Dragoman er- 
reicht die Bahn den Höhepunkt von 726 m über dem Meeres- 
spiegel und gelangt alsdann, nach ferneren 4 km, zu der 
Station Slivnitza. Hier entschied sich das Waffenglück zu 
Gunsten. der Bulgaren, indem dieselben, anfänglich durch die 
von Pirot aus vorgebrochenen Serben bis über den Dragomanpass 
hinaus zurückgedrängt, zum Angriffauf letztere, welche die um- 
liegenden Höhen besetzt hielten, vorgingen und dieselben nach 
dem dreitägigen Kampfe vom 17. bis 19. November auf Dragoman 
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und Zaribrod zurückwarfen. Auf die Station Slivnitza, 28 km 
von derselben entfernt, folgt Sofia, die bereits vom Kaiser 
Justinian gegründete, in der weiten, vom Isker durch- 
strömten Ebene prächtig gelegene Hauptstadt des Fürstenthums 
Bulgarien. Dieselbe zählt etwa 25000 Einwohner, ist der Mittel- 
punkt eines ansehnlichen Strassennetzes und gilt von jeher als 
eine der schönsten Städte der Balkanhalbinsel, welche freilich in- 
folge der vielfachen politischen Umgestaltungen des Landes sehr 
wechselvolle Schicksale unter der Herrschaft verschiedener Be- 
sitzer erlitten hat. Hinter Sofia setzt die Bahn vermittelst einer 
120 m langen Brücke über den Isker, berührt alsdann die 
kleinen Stationen Kasitscheni und Jeni-Han, zieht sich 
weiterhin in starker Steigung zum Pass von Vakarel hin- 
auf, überschreitet hier bi Pobit Kamek (Dikili Pasch) auf 
einem bemerkenswerthen 37m hohen und 155 m langen Viadukte, 
dessen Eisenkonstruktion auf zwei Pfeilern ruht, ein tief einge- 
rissenes Thal und gewinnt bei der, 39 km von Sofia entfernt 
liegenden Station Vakarel mit 825 m über dem Meeres- 
spiegel ihren höchsten Punkt. Weiterhin fällt die Bahn mit der 
starken Neigung von 1:40 in das Wassergebiet des Aegeischen 
Meeres nach der Ostrumelischen Grenze hinab. 

Von angeblich 220 kleineren Brücken, deren Herstellung 
durch den Bau der Eisenbahn bedingt worden ist, sollen 119 
Eisenkonstruktionen erhalten haben, deren Lieferung der 
Belgischen „Societe internationale de Braine-le-Comte* übertragen 
gewesen ist. Die Lokomotiven — 12 an der Zahl — sind von der 
Fabrik der Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisenbahn-Gesell- 
schaft und die Wagen, von welchen nach den bisherigen Be- 
richten 107 bereits geliefert waren, während noch weitere er- 
wartet wurden, von der Görlitzer Fabrik gebaut. 

Wıe sich unter dem gegenwärtigen Stande der Dinge die 
Betriebsbeziehungen zwischen der Bulgarischen Bahn und der 
angrenzenden, auf Türkischem Gebiete liegenden Strecke 
Bellova-Vakarel gestalten werden, kann bis jetzt mit 
Sicherheit noch nicht beurtheilt werden. Nach den uns vor- 
liegenden Meldungen hat nämlich die Bulgarische Regierung, 
welche im übrigen den Betrieb auf ihrer Bahn selbst leiten 
wird und bereits den Sektionschef der öffentlichen Arbeiten (für 
Eisenbahnbetrieb) Harrower zum Generaldirektor derselben 
ernannt hat, bei der Türkischen Regierung um die Konzession 
für den Betrieb auf der genannten Anschlussstrecke zu den 
gleichen Bedingungen, welche auch von den übrigen Mitbewerbern 
angeboten worden sind, nachgesucht. Dieser Betriebsüberlassung 
steht jedoch der unter dem 25. Februar d. J. zwischen der 
Türkischen Regierung und der Gesellschaft, welche den Bau 
jener Anschlussstrecke bewirkt hat, abgeschlossene Vertrag be- 
züglich der vorläufigen Betriebseröffnung auf der letzteren, über 
welchen wir in No. 20 S. 174 d. Ztg. berichtet haben, entgegen. 
Derselbe müsste also, wenn den Bulgarischen Wünschen ent- 
sprochen werden sollte, zunächst rückgängig gemacht werden, 
was nicht ohne Schwierigkeiten und Weitläufigkeiten zu ermög- 
lichen sein dürfte. 

Es kann keinem Zweifel unterliegen, dass der internationale 
Verkehr erhebliche Wandlungen zu gewärtigen haben wird, 
sobald sich erst der Betrieb auf der nunmehrigen grossen Durch- 
gangslinie vom Westen nach dem Osten Europas den in Frage 
kommenden vielseitigen Verhältnissen einigermassen angepasst 
und in dieselben, sozusagen, hineingelebt haben wird. Dies: 
Wandlungen sind in den betheiligten Kreisen bereits wiederholt 


Gegenstand eingehender Erörterungen gewesen; indessen lehrt 
die Erfahrung, dass sich gerade auf dem Gebiete des Ver- 
kehrswesens die Dinge häufig ganz anders entwickeln, als 
die anscheinend zuverlässigsten Voraussetzungen vermuthen 
lassen, und so darf man in dieser Hinsicht gewiss noch mannig- 
fachen Ueberraschungen entgegen sehen. In jedem Fall» eröffnet 
sich mit dieser O)rientbahn dem Wettbewerbe der Völker ein 
neues Arbeitsfeld, aus welchem reiche Früchte erzielt werden 
müssen, wenn die in Frage kommenden Kräfte und Hilfsmittel 
richtig benutzt werden. Die Balkanländer und der weitere 
Orient sind ja für das Abendland zum Theil noch völlig uner- 
schlossene Gebiete, welche gewiss im Laufe der Zeit von dem 
Ueberschusse der Kulturerzeugnisse des übrigen Europas 
bereitwillig Gebrauch machen werden, sobald der Werth der- 
selben dort erst erkannt sein wird. Und andererseits ist der 
Orient reich an Produkten verschiedenster Art, so dass die 
Hoffnung auf die Entwickelung eines regen Wechselverkehrs, 
des Ideals einer möglichst vollkommenen Eisenbahnverwerthung, 
nicht als unberechtigt gelten darf. 


Mit besonderem und wohl begreiflichem Interesse wird 
man vor allen Dingen den Einwirkungen nachspüren, welche 
der unmittelbare Anschluss an das Schienennetz Europas auf 
die Verhältnisse Konstantinopels, dieser in ihrer Eigen- 
art a ee Stadt der seltsamsten Widersprüche, aus- 
üben wird, woselbst zum Theil ein unerhört aufregendes und 
aufgeregtes Geschäftstreiben pulsirt, während in unmittelbarer 
Nähe solcher belebten Stadttheile Grabesruhe herrscht, eine 
völlige Versumpfung aller Verhältnisse, zu welcher das Tür- 
kische Regierungssystem geführt hat. Es erscheint zweifellos, 
dass die abendländische Kultur in der Folgezeit re 
umfassender und vielseitiger auf Konstantinopel eindringen 
wird, als es bei den bisherigen, etwas umständlichen Verkehrs- 
verbindungen geschehen ist, und wohl darf man gespannt 
darauf sein, wie und in welchem Umfange die Eisenbahn sich 
hier als Kulturträger bewähren wird. Jedenfalls ist die Mög- 
lichkeit zu berücksichtigen, dass die Bedeutung Konstantinopels 
tür den Weltmarkt im Laufe der Zeit eine sehr erhebliche 
Steigerung erfahren wird, und den betheiligten Geschäfts- 
kreisen ist daher dringend zu empfehlen, dieser Wahrschein- 
lichkeit ihre sorgfältige Beachtung zuzuwenden. Zu diesem 
Behufe dürfte auf eine energische Ausnutzung der Handels- 
beziehungen und auf eine thunlichst weitgehende Ausdehnung 
der Geschäftsverbindungen in den von der Orientbahn be- 
herrschten Gebieten hinzuwirken sein, und gern möchten wir 
hoffen und wünschen, dass die Geschäftswelt unseres Deutschen 
Vaterlandes sich hierbei nicht von ihren Mitbewerbern über- 
flügeln lassen möge. Dass letztere in dieser Hinsicht bereits 
seit geraumer Zeit eine lebhafte Thätigkeit entwickeln, ist 
durch wiederholte Andeutungen der Tagespresse bekannt ge- 
worden; namentlich scheint seitens der Engländer und Fran- 
zosen eine gewisse Gefahr zu drohen, welche sich ohnehin 
schon im Orient einen beträchtlichen Einfluss gesichert haben 
und denselben nunmehr auch gegen den auf dem Landwege zu 
befürchtenden Wettbewerb der anderen Staaten zu vertheidigen 
bestrebt sein müssen. 


.. Nebenbei bemerkt, kommen gleiche Erwägungen für die 
Orientlinie Nisch-Saloniki, welche sich von der Linie 
Nisch-Konstantinopel abzweigt, in Betracht. K--e. 


Statistik der Eisenbahnen Deutschlands für das Betriebsjahr 1886|87. 


(Schluss aus No. 30.) 


Die Gesammt-Bauaufwendungen für die Deut- 
schen Bahnen, und zwar einschliesslich der Zinsen während der 
Bauzeit, der Koursverluste u. dergl., jedoch unter Absetzung 
von etwaigen Ueberschüssen aus dem Betriebe von Bahnstrecken 
für Rechnung des Baufonds, von Rückeinnahmen, Koursgewinnen, 
Verwendungen aus Betriebseinnahmen, von Beihilfen, Zinsen 
für aieelagte Geldbestände und von sonstigen Einnahmen, be- 
trugen in dem Berichtsjahre rund 9556 (9449)*) Millionen Mark 
und, auf 1 km der Eigenthumslänge berechnet, 252019 (254 020) 
Mark. Der Durchschnittssatz hat sich hiernach beinahe um 
1pCt. vermindert, während der Gesammtbetrag um etwas mehr als 


...) Die in Klammern angegebenen Zahlen sind die be- 
züglichen Ergebnisse des Vorjahres. 


1 pCt. gestiegen ist. Unter Berücksichtigung des durch Eigen- 
thumswechsel veranlassten Unterschiedes zwischen dem letzten 
Erwerbspreise und den &esammt-Bauaufwendungen zur Zeit 
des Erwerbes betrug das verwendete Anlagekapital 
Jedoch rund im ganzen 9818 (9722) Millionen Mark und auf 
1 km der Eigenthumslänge 258941 (261 355) „4, etwa 1 pCt. im 
rede Falle mehr und im zweiten Falle weniger als ım Vor- 
Jahre. 

Die Betriebseinnahmen aus dem Personen-, Ge- 
päck- und Güterverkehr, sowie aus sonstigen Nebenerträgen, 
Jedoch ausschliesslich des Pachtzinses für die Ueberlassung 
von Bahnanlagen an andere sind während des Berichtsjahres 
im ganzen rund von 994.5 auf 1022 Millionen Mark, also um 
2,8 pCt. gestiegen. Die Durchschnittssätze der einzelnen Bahn- 
gruppen ergeben sich aus der folgenden Zusammenstellung: 


Betriebseinnahmen 


auf1 km 
Bahngruppe der Be- | auf 1000 an 1000 
triebs- | Nutzkm Keen 
länge achskm 
1] Staatsbahnen und auf Rech- 
nung des Staates verwaltete 
Privatbahnen . AR 28785 | 3960 99 
E (28387) | (3893) (100) 
 2| Privatbahnen unter Staatsver- 
Ä waltung SEHE 21436 | 4213 121 
| (16239) | (8774) | (108) 
3] Privatbahnen unter eigener Ver- 
WElLUND a Nr 14731 | 3190 123 
(15507) | (3 360) (121) 
4| SämmtlicheBahnen unter 1,2u.3 | 27066 ı 3902 101 
(26 768)| (3852) | (101) 


Im übrigen schwanken die Einnahmen: 1. auf 1 km der durch- 
 schnittlichen Betriebslänge zwischen 59940 44 (bei der Main- 
 Neckarbahn) und 1814 4 (bei der Schleswig-Angeler Bahn); 
- 2. auf 1000 Nutzkm zwischen 6899 #4 (bei der Peine-Ilseder 
Bahn) und 762 4 (bei der Schleswig-Angeler Bahn) und 3. auf 
- 1000 Wagenachskm zwischen 462 „4 (bei der Hoyaer Bahn) und 
97 Al (bei den Reichsbahnen in Elsass-Lothringen). Bemer- 
kenswerth ist noch, dass die Betriebseinnahme aus dem Per- 
_  sonen- und Gepäckverkehr 97,85 (27,54) pCt. und aus dem Güter- 
_ verkehr 67,82 (67,30) pCt. der gesammten Betriebseinnahme um- 
- fasst; in beiden Fällen: hat also eine Steigerung gegen die 
- bezüglichen Ergebnisse des Vorjahres stattgefunden. 


% Die Betriebsausgaben haben sich im ganzen auf 

573,8 (573,9) Millionen Mark und abzüglich der Kosten für er- 
hebliche Ergänzungen u. s. w. und des Pachtzinses auf 561,6 
(560,7) Millionen Mark belaufen. In Bezug auf letzteren Betrag 
sind folgende Durchschnittssätze ermittelt: 


Lfde. No. 


Betriebsausgaben 
in Pro 
auf 1 kın 
Bahngruppe BR der ‚auf 1000 in 
Betriebs- le Nutzkm| „chskm 
: änge 
E. ein- 
> nahme A. A AM. 
1) Staatsbahnen und auf 
Rechnung des Staates 
verwaltete Privat- 
bahnen . FELTR 54,90 15 804 2174 55 
(56,41) | (16012) | (2196) | (56) 
9| Privatbahnen unter 
Staatsverwaltung . 64,32 13 787 2710 78 
(64,05) | (10401) | (2417) | (69) 
3| Privatbahnen unter ei- 
gener Verwaltung. 54,79 8071 1 748 67 
(55,09) | (8544) | (1851) | (67) 
4, Sämmtliche Bahnen un- 
ter ,2und3 .. 54,95 | 14873 | 2144 55 
(56,38) | (15091) | eırı) | (69 
Bahngruppe 


 Lfde. No. 


1) Staatsbahnen und auf Rechnung des Staates verwaltete 
IBEIDarbahnens. AR, 0. WE ae 


2| Privatbahnen unter Staatsverw altung 
Privatbahnen unter eigener Verwaltung 


3 
4| sämmtliche Bahnen unter 1, 2jund 3. . . ins 


in erfreulicher Weise gestiegen ist. 
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Bei sämmtlichen Bahnen zusammen haben sich diese Durch- 
schnittssätze der Betriebsausgaben vermindert; dasselbe ist der 
Fall bei der Gruppe 1 und, abgesehen von der unverändert 
gebliebenen Betriebsausgabe auf 1000 Wagenachskm, bei der 
Gruppe 3, während sich bei der Gruppe 2 die betreffenden 
Ausgaben sämmtlich vermehrt haben. Die Betriebsausgaben 
schwanken: 1. in Prozenten der Betriebseinnahme zwischen 
111,31 (bei der Schleswig-Angeler Bahn) und 34,41 (vei der Erms- 
thalbahn); 2. auf 1 km der Betriebslänge zwischen 35439 4. 
(bei der Main-Neckarbahn) und 1564 (bei der Neubranden- 
burg-Friedländer Bahn); 3. auf 1000 Nutzkm zwischen 5 107 4. 
(bei der Peine-Ilseder Bahn) und 713 4 (bei der Altona-Kalten- 
kirchener Bahn) und 4. auf 1000 Wagenachskm zwischen 280 4. 
(bei der Schleswig-Angeler Bahn) und 51 .4 (bei den Reichs- 
bahnen in Elsass-Lothringen). Aufdie einzelnen Dienstzweige 
vertheilten sich die Betriebsausgaben (ausschliesslich der Kosten 
Eh erhebliche Ergänzungen u. s. w. und des Pachtzinses) wie 
olgt: 


Betriebsausgaben 
= f 
5 J auf 1 km 2 in Pro- 
ö Dienstzweig der Be- auf 1000 u ag zenten 
S triebs- | Nutzkm har der Ge- 
4 länge ren sammt- 
| AM Ah re 
1) Allgemeine Verwal- | 
tung 1530 a 10,29 
(1.563) (25) | (6) | (10,86) 
2| Bahnverwaltung 3 949 569" | 15 26,55 
(4 150) (597) 7 (16) (27,50) 
3| Transportverwaltung I 394 1354 | 3 63,16 
(9378) | (1349) | (85) (62,14) 


Hiernach haben sich die Betriebsausgaben für die allgemeine 
Verwaltung und für die Bahnverwaltung vermindert, für die 
Transportverwaltung aber vermehrt. 

Der Ueberschuss der Betriebseinnahmen 
über die Betriebsausgaben, und zwar unter Aus- 
scheidung der Kosten für erhebliche Ergänzungen u. s. w. und 
des Pachtzinses, ergibt sich aus der nachstehenden Uebersicht. 
Bei den Staatsbahnen und auf Rechnung des Staates verwal- 
teten Privatbahnen hat sich der Ueberschuss nach Massgabe 
der nachstehenden Tabelle gegen das Vorjahr in jeder Beziehung 
vergrössert, und diesem Umstande ist es im wesentlichen auch 
zuzuschreiben, dass dasselbe in Bezug auf sämmtliche Bahnen 
zusammen der Fall ist; bei den beiden übrigen Bahngruppen 
sind die bezüglichen Ergebnisse des Vorjahres nur zum Theil 
übertroffen. Yon den sämmtlichen Deutschen Bahnen hat nur 
die Schleswig-Angeler Bahn keinen Ueberschuss der Betriebs- 
einnahmen über die Betriebsausgaben, sondern einen Einnahme- 
ausfall von 4403 4 erzielt. Vergleichsweise sei noch hervor- 
gehoben, dass das Anlagekapital der Deutschen Bahnen sich 

1. in dem Betriebsjahre 1831/82 mit 4,54 pCt., 


Dig . 1832/83 „ 4,80 „ 
I. nn „ 1883/34 „ 4,61 er 
dm on » 1884/85 '„ 460 „ 
my ) 1885/86. „ 4,42 „ 
6. 1886/87 „ 4,69 


verzinst hat "und somit die in den letzten Jahren” gefundene 
durchschnittliche Rentabilität derselben wieder 


Ueberschuss 
in Prozenten 
der Roh- 
E des ver- ; 
ein- auf 1 km 
über- | nahme m $) Taten der |auf 1000 a zn 
haupt | nach RE Betriebs-, Nutzkm | | A8en- 
kosten | Anlage- | 7. achskm 
men kapitals länge 
schei- 1% 
dung des A TEE 
Pacht- | der betriebenen 

Mill. „| zinses Birsckeun Me M. BZ 

429,1 45,10 5,08 4,76 12981 1786 45 

(391,4) | (42,40) | (4,77) | (4,46) | (12375) | (1697) | (44) 

2,l 35,68 3,92 3,01 7649 | 1503 43 

(2,7) | (35,80) | (2,90) (2,73) (5839) | (1357) (39) 

29,2 | 45,21 4,03 4,03 6660 | 1442 56 

(28,8) | (43,82) (4,11) (4,10) (6 964) | (1509) (54) 

460, 45,05 4,98 4,69 12 207 1758 45 

(423,1) | (42,44) (4,70) (4,42) | (11676) | (1680) (44) 

| \ 


_ 0 


Im Jahresdurchschnitte des Berichtsjahres waren in der 
gesammten Verwaltung der Deutschen Bahnen 336706 
(333439) Beamte und Arbeiter, einschliesslich der Hand- 
werker, sowie der Lehrlinge und Frauen, sofern dieselben Lohn 
oder eine sonstige Vergütung erhalten haben, beschäftigt. Die- 
selben vertheilten sich auf die einzelnen Dienstzweige folgender- 
massen: 


Beamte und Arbeiter 
Aa AU Mr der 
; 3 % schnitt- 
ö Dienstzweig überhaupt li Ser Betriebs- 
= länge 
iz en 
1886/87 |(1885/86) | 1886/87 | (1885/86) 
1| Allgemeine Verwaltung 15033 | (15142)| 0,40 (0,41) 
9 a. >... | 101446 | (100 279) 9,69 (2,70) 
3| Transportverwaltung . | 169282 | (167647)| 4,49 (4,51) 
4 | Gesammte Betriebsver- 
waltung gemäss 1, 2 
und 3. . 2.2... 285761 |(283068)| 7,58 | (7,62) 
5 | Werkstättenverwaltung | 50945 | (50371) 1,38 (1,39) 


Aus den auf 1 km der durchschnittlichen Betriebslänge ermit- 
telten Zahlen ergibt sich, dass in sämmtlichen Verwaltungs- 
zweigen eine etwas sparsamere Verwendung von Personal 
gegenüber den bezüglichen Ergebnissen des Vorjahres stattge- 
funden hat. Im einzelnen sind für die drei Gruppen der Bahn- 
Bey eltunger die nachstehenden Durchschnittsziffern ermittelt 
worden: 


Beamte und Arbeiter 
aut 1 km durchschnittlicher 
Betriebslänge 
(6) { 1 RE en 
zZ ö BR SIEH 
& Bähngruppe > 5 |® mE | g& 
rg j oa = sal o8 | $& = 
® =) fe] + 
is a5| BE |58 | EE | S& 
iz = u se | &E 4|a8 
a8| 2 | a8 | E2 | #E 
oB =! SE En o5 
2 t.e Jar 
| < |&ä °F 
1 |Staatsbahnen und auf Rech- 
nung des Staates verwaltete 
Privatbahnen . 1.042 | 2,84 | 4,77 | 801.| 1,46 
N (0,42) | (2,85) | (4,80) | (8,08) | (1,47) 
2|Privatbahnen unter Staats- 
verwaltung . 2.1.0,14-| 1,80 | 279) 7468217 0,10 
\ t (0,17) | (1,87) | (2,43) | (4,44) | (0,15) 
3|Privatbahnen unter eigener 
Verwaltung 5 0,28 | 1,63 | 2,43 | 4,382 | 0,69 
(0,28) | (1,61) | (2,50) | (4,38) | (0,70) 


Es bedarf zur Erklärung der verhältnissmässig hohen Ziffern 
für sämmtliche Dienstzweige bei der Gruppe 1 bier nur des 
Hinweises darauf, dass letztere die grossen, verkehrsreichen 
Bahnen umfasst, welche mit Rücksicht auf ihre Bedeutung, so- 
wie auf die Vielseitigkeit ihrer Leistungen und Bedürfnisse 
selbstverständlich auch ein entsprechend zahlreicheres Personal 
zu beschäftigen veranlasst sind. 


Die Besoldungen und sonstigen persön- 
lichen Aufwendungen für sämmtliche Beamte und Ar- 
beiter beliefen sich in dem Betriebsjahre 1886/87 auf rund 366,3 
(360,3) Millionen Mark, dieselben haben sich gegen das Vorjahr 
um 1,7 pCt. vermehrt. Auf 1 km der durchschnittlichen Betriebs- 
länge entfielen: 


1062 (1051) M. 
1900 (1913) „ 
5427 (5411) „ 


8388 (8.376) , 
1348 (1349) „ 


1. bei der allgemeinen Verwaltung . 
Bahnverwaltung ; 
Transportverwaltüng . .. . . 
gesammten Betriebsverwaltung (1, 2 
und IB). en 
»  »  Werkstättenverwaltung 5 
Am Ende des Berichtsjahres waren 
1. 87 (90) Pensions- und Unter- 
stützungskassen mit 
einem Vermögensstande von 
2.239 (41) Kranken-undSterbe- 
kassen mit einem Ver- 
mögensstande von naR: 
(4) vereinigte Pensions- 
und Unterstützungs-, 
Kranken- undSterbe- 
kassen mit einem Ver- 
mögensstande von. 5 1,3 RS), 5) 
vorhanden. Aus diesen Kassen sind während des Betriebs- 
jahres 1886/87 im ganzen über 17,6 (15,6) Millionen Mark ge- 
zablt worden. 

Während des Berichtsjahres sind im Betriebe, mit Aus- 
schluss der Werkstätten, 3641 (3499) Unfälle, und zwar 
930 (843) auf freier Bahn und 2711 (2656) in Stationen, vor- 
gekommen; darunter waren: 

a) 106 (100) Entgleisungen auf freier Bahn, 

b) 342 (289) ß in Stationen, 

ce) 26 (20) Zusammenstösse auf freier Bahn und 

d) 233 (243) {a in Stationen. 

Es dürfte wohl anzunehmen sein, dass die Verbesserung der 
Sicherheitseinrichtungen auf den Stationen, insbesondere die 
in stets grösserem Umfange zur Ausführung gelangende mecha- 
nische Verbindung von Weichen und Signalen unter sich und 
unter einander, sehr wesentlich dazu beigetragen hat, die Zahl 
der Zusammenstösse auf den Stationen trotz der Zunahme des 
Verkehrs überhaupt, zu verringern. Bei diesen Unfällen sind 
mit Ausschluss der Selbstmörder im ganzen 520 (503) Personen 


2. 
3. ” Li 
4. 


[7 1 
. 
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91,3 (89,4) Mill. Mark 


9,1 (8,2) ” ” 
3.588 : 


getödtet oder innerhalb 24 Stunden gestorben und 2554 


(2362) Personen verletzt, während von diesen sämmtlichen 
Verunglückungen 
1. auf 1000000 durchfahrene Zugkm . 
2. „ 1000000 Wagenachskm . . . . 
En 10000 Züge aller Art. 
ermittelt worden sind. 

Die Länge der schmalspurigen Bahnen hat sich 
seit dem vorhergehenden Berichtsjahre von 382 auf 558 km, 
also um mehr als 46 pCt. vergrössert. Bei diesen’ Bahnen 
bewegte sich die ParDele zwischen 0,6 und 1,0 m, während 
auf der freien Strecke die stärkste Neigung der Bahn 1:11, und 
der kleinste Krümmungshalbmesser 19 m betrug. Die Anzahl 
der Stationen ist von 133 auf 212, also um rund 59 pCt. gestiegen. 
Von den am Ende des Betriebsjahres vorhanden gewesenen 
110 (82) Lokomotiven, 214 (138) Personenwagen, 47 (15) Gepäck- 
wagen und 3391 (3280) Güterwagen sind 1,5 (1,1) Millionen Lo- 
komotiv-Nutzkilometer; 6,3 (4,0) Millionen Personen wagen-Achs- 
kilometer; 1,6 (0,4) Millionen Gepäckwagen-Achskilometer und 
und 22,1 (22,6) Güterwagen-Achskilometer geleistet. Die Anzahl 
der beförderten Personen hat sich um 108 pCt, und zwar von 
1,2 auf 2,5 Millionen und diejenige der geleisteten Personen- 
kilometer von 11,1 auf 21,4 Millionen, also um fast 93 pCt. ver- 
mehrt, während die betörderten Güter von 2,53 auf 2,49 Millionen 
Tonnen und die Tonnenkilometer derselben von 27,9 auf 27,3 
Millionen zurückgegangen sind. Für diese Bahnen sind als 
Anlagekapital rund 25,7 (20,5) Millionen Mark und auf 1 km 
Bahnlänge derselben 50581 (58058) Mark verwendet worden. 
Die Einnahmen sind im ganzen zwar von 1,7 auf 2,1 Millionen 
Mark gestiegen, auf 1 kmı der durchschnrittlichen Bahnlänge 
aber von 4954 auf 4530 44 gefallen; die Ausgaben betrugen im 
ganzen 1,2 (0,9) Millionen Mark, und zwar 56.78 (54,22) pCt. der 
Betriebseinnahme und auf 1 km der durchschnittlichen Bahn- 
länge 2572 (2686) 44 Der Betriebsüberschuss betrug: 

1tüberhaupte .0.0.. ,R 7 INTER TREE ESISEIBR 793 77H) RE 
2. auf 1 km der durchschnittlichen Bahn- 
länse nam 3 SU WERE ..- 1.958. (2268) 77, 
3. in Bezug auf die Roheinnahme 43,22 
3,29 


12,39 (11,68) Fälle, 
0,33 (0,29) m 
6,49 (6,22) m 


EP) „ das verwendete Anlage- 


ka (3,72) „ 


Pilals Vene 5. 2 ns EEE 
Die Rentabilität der schmalspurigen Bahnen hat sich also ver- 


mindert. K-e, 


(45,78) pOt. 


| 
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i 
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Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

Nr. 1260 vom 12. d. Mts. an. sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Einziehung der Kosten für abgegebene Druck- 
sachen des Vereins (abgesandt am 16. d. Mts.). 

Nr. 1306 vom 16. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Vereins-Lenkachsen (abgesandt am 17. d. Mts.). 

Nr. 1307 vom 16. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Vervielfältigung der genehmigten Zeich- 
nungen zu Vereins-Lenkachsen (abgesandt am 17. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Der Rechenschaftsbericht der K. K. Oesterreichischen Staats- 
bahnen pro 1887. 
Die Generaldirektion dieser Bahnen hat bereits den Ver- 


. waltungsbericht und die Rechnungsabschlüsse für das Jahr 


- 


war ursprüng 


1857, welche sammt den zahlreichen detaillirten statistischen 
Tabellen ein dickes Kompendium bilden, der Oeftentlichkeit 
übergeben. Sieht man von der Aussig-Teplitzer Bahn ab, deren 
Geschäftsbericht um einen Tag früher erschienen ist, deren 
Netz aber nur 100 km ausmacht, während die Staatsbahnen 
5500 km umfassen, so ist die ungewöhnlich frühzeitige Publi- 
kation der Generaldirektion allein schon eine ausserordentliche 
Leistung. Dieselbe wird noch durch die Vergleichungen 
zwischen dem Staats- und Privatbahnbetriebe durch die Parallelen 
mit dem letzteren und die zahlreichen Anregungen erhöht, 
welche darin enthalten sind. Die Wichtigkeit dieser Veröffent- 
lichung, welche in der bevorstehenden Budgetdebatte des Oester- 
reichischen Abgeordnetenhauses gewiss berücksichtigt werden 
wird, rechtfertigt es, dass wir einen Auszug derselben in nächster 
Nummer mittheilen. 


Die billigere Beförderung der Arbeiter auf Eisenbahnen. 

‘ Jm Öesterreichischen Abgeordnetenhause kam folgende, 
von dessen Eisenbahnausschusse beantragte Resolution zur 
Debatte und zwar: 

„Das K. K. Handelsministerium wird aufgefordert, dahin 
zu wirken, dass auch auf allen Privatbahnen den Arbeitern 
mindestens jene Begünstigungen eingeräumt werden, wie solche 
auf den im Staatsbetriebe stehenden Linien bereits gewährt 
werden, und dass von allen wichtigen Arbeitsmittelpunkten in 
die nächste Umgebung Arbeiterzüge zur Einführung gelangen 
und dass die Arbeiterkarten gebührenfrei behandelt werden.“ 

Der Berichterstatter Professor Richter konstatirt, dass 
von Seite des Handelsministeriums in dieser Richtung allerdings 
bereits wesentliches geschehen sei. Dank dieser Anregung des 
Ministeriums haben sich bereits mehrere Bahnverwaltungen 
bewogen gefühlt, Ermässigungen für Arbeiterfahrten einzu- 
führen. Der Berichterstatter erwähnt daesfalls die Aussig- 
Teplitzer Bahn, die Ferdinands-Nordbahn, die Leoben-Vordern- 
berger Bahn, die Dampftramway Krauss & Comp.. die Kolomeaer 
Lokalbahn, die Neue Wiener Tramway, die Oesterreichisch- 
Ungarische Staats-Eisenbahngesellschaft, die Südbahn, die Bahn 
Wien-Aspang, die Nordwestbahn und die Mährisch-Schlesische 
Centralbahn. Trotzdem bleibe noch manches zu thun übrig, 
und die Resolution stehe in ihrem wesentlichen Theile auf- 
recht. Besonders seien noch entsprechende Einrichtungen im 
Lokalverkehr zu treffen. Endlich sei der letzte Theil der Re- 
solution, die Gewährung der Gebührenfreiheit für Arbeiterfahr- 
karten, noch ganz unausgeführt. Redner bezeichnet den Auf- 
schlag der Stempelgebühr von I kr. auf einen Fahrkartenpreis 
von 5 bis 6 kr. als eine grosse Ungerechtigkeit und wünscht, 
dass für Arbeiter nur solche Einrichtungen getroffen werden, 
die für ihre Verhältnisse passen. 

Abg.Dr.Roser setzt die Vortheile einer Tarifermässigung 
für die arbeitende Bevölkerung auseinander. Mit der Herab- 
setzung der Tarife und der daraus folgenden Massenfrequenz 
würde auch die Rentabilität der Bahnen steigen. Der Handels- 
minister, der ein Herz tür die arbeitende Bevölkerung hat, habe 
in dieser Frage schon viel geleistet, und Redner hoftt, dass er 
auch in Hinkunft dahin wirken werde, dass ein billiger ein- 
heitlicher Tarif auf Wochen- und Monatskarten auf den Eisen- 
bahnen eingerichtet werde. Der Staat habe auch ein grosses 
Interesse, sich der Arbeiterzüge anzunehmen, denn er schütze 
dadurch Jeissige Arbeiter vor dem Vagabundenthum und er- 
mögliche ihnen eine menschenwürdige Existenz, indem sie die 
Vortheile von Stadt und Land vereinigen können, und von diesem 
Standpunkte aus habe die Errichtung von Arbeiterzügen auch 
hygienische Vortheile. 

Abg.R. v.Gomperz weist darauf hin, dass bei der An- 
regung von Arbeiterzügen für den Brünner Bezirk, wie sie seit 
beinahe zwei Jahren bestehen, die Verwaltung der bezüglichen 
Bahnen das RS Entgegenkommen an den Tag legte. Es 

ich ein täglicher Personenverkehr beabsichtigt, 


da es aber eine Spezialität der Brünner Arbeiterbevölkerung sei, 
dass sie die Woche über dort verbleibt, so musste man sich auf 
die Einführung von Wochenzügen beschränken, welche Sonn- 
abend Abends Brünn verlassen und am Montag wieder dorthin 
verkehren. Die wohlthätigen Folgen der Arbeiterzüge machen 
sich bereits geltend, und wird diese Einrichtung auch immer 
mehr und mehr von den Arbeitern benutzt. So wurden auf den 
beiden in Brünn einmündenden Linien der Staatsbahn im No- 
vember 1837 rund 8000 und im Dezember 10000 Arbeiterkarten 
ausgegeben. Dass diese Einrichtung eine schätzenswerthe ist, 
geht daraus hervor, dass im Brünner Kammerbezirke eine grosse 
Anzahl von Arbeitern, wenn sie am Montag die Arbeit auf- 
suchten, früher um 2 Uhr früh den Wohnort verlassen mussten, 
um an den Arbeitsort zu gelangen, den sie in ermüdetem Zu- 
stande erreichten und wodurch sie überdies, besonders im 
Winter, häufigen Krankheitsfällen ausgesetzt waren. Auch für 
den Arbeitgeber liegt darin ein Vortheil, dass der Arbeiter noch 
mit frischen Kräften an dem Arbeitsort anlangt, weil die Ar- 
beit dadurch ihren geregelten Fortgang nimmt, die Krankheits- 
fälle abnehmen und dadurch Störungen in der Arbeit hintan- 
gehalten werden. Redner empfiehlt schliesslich die Anträge 
des Ausschusses. 
Diese Anträge werden sodann angenommen. 


Raschere Behandlung der Reklamationsangelegenheiten und 
die Hintanhaltung unrichtiger Gebührenberechnungen. 

Hierüber hat die Oesterreichische Generalinspektion den 
Bahnverwaltungen einen Erlass zukommen lassen, welchem wir 
foigende Stellen entnehmen: „In neuerer Zeit mehren sich die 
Klagen des Publikums darüber, dass die Erledigung von Rekla- 
mationsangelegenheiten seitens der betheiligten Bahnverwal- 
tungen in der Regel ungebührlich lange verzögert werde. Ferner 
ist es wiederholt vorgekommen, dass in manchen Stationen 
irrigerweise mehrere Monate hindurch für einzelne Artikel zu 
niedrige Frachtgebühren eingehoben wurden, und dass die 
Parteien infolge der zeitraubenden Behandlung der Fracht- 
karten in den Kontrolabtheilungen und im Central - Abrech- 
nungsbüreau erst nach langer Zeit verhalten worden sind, für 
derart zu billig berechnete Sendungen Nachzahlungen zu leisten, 
welche in ihrer Gesammtsumme oft sehr empfindlich wur- 
den. Diesfällige Erhebungen haben in zahlreichen Fällen die 
Stichhaltigkeit solcher, auch direkt beim Hohen K. K. Han- 
delsministerium eingebrachter Beschwerden dargethan.“ Die 
Eisenbahnen werden aufgefordert, die Reklamationen möglichst 
rasch zu re und durch entsprechende Belehrung der 
Exekutivorgane dafür zu sorgen, dass sich in Hinkuntt unrich- 
tige Tarifberechnungen nicht wiederholen. 


Verlautbarung von Tarifermässigungen. 

In einem zweiten Erlasse genannter Behörde wird den 
Eisenbahnverwaltungen eingeschärft, bei der Verlautbarung von 
Tarifermässigungen sich nicht auf allgemeine Ausdrücke, wie 
„tarifmässig“ u. dgl. zu beschränken, sondern die bezüglichen 
Ziffern anzugeben, damit die Parteien nicht zu weitläufigen 
Korrespondenzen oder zur Beschaffung von Tarifen genöthigt 
werden. Die Generalinspektion erklärt, sie könnte sich sonst 
veranlasst sehen, einer unvollständigen Verlautbarung, als nicht 
vorschriftsmässig erfolgt, jede Wirksamkeit abzuerkennen und 
eine neue Verlautbarung, jedoch ohne Rückwirkung auf den 
aus der ersten Verlautbarung sich ergebenden Gültigkeitstermin, 
zu verfügen. } 


Die Reservefonds der Eisenbahnen. 

Im Oesterreichischen Handelsministerium finden gegen- 
wärtig Berathungen statt, welche die Rechnungslegung der 
Eisenbahngesellschaften, insoweit es sich um die Nachweisung 
der Reserven handelt, zum Gegenstande haben. Die seitens der 
Aufsichtsbehörde vorgenommene Prüfung der Bilanzen hat 
nämlich ergeben, dass die Reserven bei einzelnen Gesellschaften 
sich theilweise als rechnungsmässige Posten darstellen und in 
dieser Form durchaus nicht geeignet sind, der Bestimmung, 
welche den Reservefonds zugedacht ist, zu entsprechen. Die 
eingehenden Berathungen, welche vom Handelsministerium in 
dieser Richtung gepflogen werden, dürften schon demnächst 
zum Abschlusse gelangen. 


Die Novelle zum Galizischen Eisenbahnzufahrtengesetz. 

Der in der letztverflossenen Session des Galizischen Land- 
tages votirte und bereits sanktionirte Gesetzentwurf, durch 
welchen die betreffenden Paragraphen des Galizischen Eisen- 
bahnzufahrtengesetzes vom 15. April 1881 geändert werden, 
erscheint aus dem Grunde als eine legislative Massregel von 
besonderer Bedeutung, weil hierdurch dem bisherigen prekären 
Stande der Galizischen Eisenbahnzufahrten voraussichtlich im 
einer sämmtliche betheiligte Faktoren und Interessen befriedi- 
genden Weise abgeholfen werden dürfte. Der besonderen Trag- 
weite des neuen Gesetzes wegen führt die „Zeitschr. £. N 
u. Dampfschifff.“ in ihrem 15. Hefte d. J. die wichtigsten Be- 
stimmungen desselben im Wortlaute an. 
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Zuständigkeit der Streitigkeiten für die Aulage einer Eisen- 
bahn. (Rechtsfall.) 

Laut Entscheidung des K. K. Obersten Gerichtshofes be- 
geht eine Eisenbahn-Unternehmung, welcher das Recht zur Vor- 
nahme von Vorarbeiten für den Bau einer Eisenbahn ertheilt 
worden ist, dadurch, dass sie bei diesen Vorarbeiten die Lichtung 
eines Waldes in der Richtung der Bahnaxe durchführt, um 
die definitive Trasse ausstecken zu können, keine von den Ge- 
richten zu beurtheilende Besitzstörung, selbst wenn sie die be- 
theiligten Grundbesitz-r kiervon vorher nicht speziell ver- 
ständigt hat. Alle Streitigkeiten aus Anlass der Vornahme von 
Vorarbeiten für die Anlage einer Eisenbahn sind nach $ 42 des 
Gesetzes vom 18. Februar 1878 R.-G.-Bl. No. 30 ausschliesslich 
der Entscheidung der politischen Bezirksbehörden vorbehalten. 
Den Motiven sind folgende Erwägunzen zu entnehmen: Sobald 
für eine Bahn die Konzession ertheilt und vom Handels- 
ministerium die Vornahme der Vorarbeiten bewilligt wird, so 
ist deren Bauleitung auch berechtigt gemäss $ 42 des Expro- 
priationsgesetzes den fraglichen Grund und Boden zum Zwecke 
der nöthigen Vorarbeiten der Bahn zu betreten und auf dem- 
selben die zur Vorbereitung des Bauprojektes erforderlichen 
technischen Arbeiten vorzunehmen, um die Trasse ausstecken zu 
können. Diese Berechtigung beruht aber nichs auf einem privat- 
rechtlichen, sondern auf einem Tite, des öffentlichen Rechtes, 
weil der streitige Gegenstand durch das Expropriationsgesetz 
dem öffentlichen Interesse dienstbar gemacht wird, und weil 
zufolge des erwähnten Paragraphen die gerichtliche Ingerenz 
selbst für den Fall nicht zulässig ist, wenn der Betheiligte spe- 
ziell von der Absicht der Bauleitung. auf seinem Grunde Arbeiten 
vorzunehmen, nicht verständigt wurde. 


Benutzung einer permanenten Freikarte durch einen Unbe- 
rechtigten. (Straffall.) 

Bekanntlich tauschen die Bahnverwaltungen für die 
Reisen ihrer Beamten Jahreskarten untereinander aus. Eine 
solche wurde von dem Verwahrer derselben einer zur Benutzung 
solcher kartennicht berechtigten fremden Person ausgefolgt. Dieser 
Fremde wurde mit der Karte angehalten und nach Einziehung 
derselben zur Entrichtung der reglementmässigen dreifachen 
Gebühr für die wirklich zurückgelegte Fahrt verhalten Sowohl 
das Erstgericht als die Königliche Tatel in Budapest erklärten den 
pllichtvergessenen Verwahrer und den rechtswidrigen Benutzer 
dieser Karte nicht für strafbar, indem sie in längerer Motivirung 
nachzuweisen suchten, dass nach den Grundsätzen des Ungarischen 
Strafgesetzes weder eine Unterschlagung, noch eine Verun- 
treuung oder eine Aneignung tremden Eigenthums vorliegt, weil 
die Permanenzkarte wieder zum weiteren Gebrauche zurück- 
gelangt ist, und weil weder derjenigen Bahn, von welcher sie 
ausgestellt, noch derjenigen, welcher sie anvertraut wurde, ein 
Schaden erwachsen ist. Zwar liegen rücksichtlich beider Ange- 
klagten die Merkmale eines versuchten Betruges vor, nachdem 
aber dem erwähnten Strafgesetze zufolge der Versuch eines Be- 
truges, wenn der Werth des betreffenden Gegenstandes unter 
50 fl. ist, nicht strafbar erscheint, so mussten beide freige- 
sprochen werden. Der Staatsanwalt liess nun zwar die Anklage 
fallen, dagegen wird dieselbe von der betreffenden Bahn weiter 
verfolgt werden. 


Die besondere Vorschreibung einer Erwerbsteuer für die inte- 
srirende Linie einer Bahn. (Verwaltungsrecht.) 

Im Gegensatze zu der in No.27 S. 242 d. Ztg. mitgetheilten 
Entscheidung hat der K. K. Oesterreichische Verwaltungs-Ge- 
richtshotf entschieden, dass für die Linie Pilsen-Eisenstein der 
Eisenbahn Pilsen-Priesen (Komotau) eine besondere Vorschrei- 
bung der Erwerbsteuer nicht stattfindet. — Die Motivirung grei.t 
auf den diesbezüglichen Inhalt beider Konzessionsurkunden und 
auf die Gesetze zurück, wonach die Regierung ermächtigt wurde, 
tür den Bau der erwähnten Linie unverzinsliche Vorschüsse zu 
gewähren. Aus diesen Bestimmungen geht nun klar hervor, 
dass schon von allem Anfange an die Herstellung der gesammten 
Bahn durch dieselben Konzessionäre, bezw. durch dieselbe Ge- 
sellschaft in Aussicht genommen, dass die gesammte Bahn fort- 
während als ein Unternehmen betrachtet und behandelt worden 
ist, sowie dass die später ergangene Konzession nicht als ein neues 
Privilegium, sondern als Nachtrag zu der ersteren Konzessions- 
urkunde und somit selbst als ein integrirender Bestandtheil eben 
dieser ersteren Konzessionsurkunde sich darstellt. — Durch die 
bereits erfolgte Vorschreibung der Erwerbsteuer für die Bahn 
Pilsen-Priesen (Komotau) mit dem höchsten Betrage von 15751. 


ist auch deren integrirende Linie Pilsen-Eisenstein mitbetroffen . 


Daher konnte diese nicht mehr mit einer solchen belastet werden. 
(Samml. Budvinsky Band XI pag. 554.) 


Gemeinschaftliche Direktorenkonferenz in Prag am 
12. April d. J. 
; Unter Vorsitz des Hofrathes Baron Sochor, des General- 
direktors der Carl-Ludwigbahn, als der diesjährigen vorsitzenden 
Direktion, tand diese zahlreich beschickte Konterenz statt. Die 


Versammlung, welcher eine 20 Punkte enthaltende Tagesord- 
nung vorlag. beschloss eine bedeutende Restringirung der Frei- 
karten für EA bahnbeamte und Eisenbahnbedienstete. Anlass 
hierzu gaben die in der letzten Zeit gerichtlich konstatirten 
und auch strafgerichtlich verhandelten Missbräuche mit Eisen- 
bahnfreikarten. Im weiteren beschäftigte sich die Konterenz 
zumeist mit Tariffragen, insbesondere über die Anwendung des 
Ausstellungstarifes für mehrere diesjährige Ausstellungen. Den 
wichtigsten Gegenstand bildete der vom Handelsministerium 
der Direktorenkonferenz zur Berathung und Beschlussfassung 
zugewiesene Antrag der SPS Handelskammer wegen 
Aenderung der Bestimmungen des Betriebsreglements, betref- 
fend die Haftpflicht der Eisenbahnen für ver- 
säumte Lieferzeit. Diese Kammer hat nämlich in einer 
Denkschrift nach eingehender Begründung des erwähnten An- 
trages, unter Anführung von Beispielen über diesfällige häu fige 
Vorkommnisse, welche das handelstreibende Publikum benach- 
theiligen sollen, die Bitte gestellt, dass 1. die Beweislast be- 
züglich des Schadens für die Partei bei Ueberschreitung von 
deklarirter Lieferzeit aufgehoben, 2.ein seitens der Eisenbahnen 
zu zahlendes Tagespönale für verspätete Lieferung eingeführt 
und 3. das Recht der Reklamation sowohl gegen Nachweis des 
Autgaberezepisses als auch des Frachtbriefes gestattet und die 
Frist hierzu auf wenigstens 1 Monat nach Ankunft der Sendung 
ausgedehnt werde Mit Rücksicht auf die prinzipielle Bedeu- 
tung dieses Antrages und weil derselbe eine völlige Aenderung 
der diesfälligen Bestimmungen des Betriebsreglements enthält, 
wurde derseibe vorerst dem Komitee für das Transportüberein- 
kommen zur meritorischen Behandlung zugewiesen. 


Neue Prioritätsanleihen zur Herstellung von Erweiterungs- 
bauten in Ungarn. 

Wie bereits mitgetheilt, haben wegen solcher Bauten im 
Kommunikationsministerium mit den nachgenannten 3 Bahn- 
gesellschaften Verhandlungen stattgefunden, welche zum Ab- 
schlusse geführt haben. Denselben soll die Staatsgarantıe für 
die hiertür zu emittirenden Prioritäten und zwar der Ungari- 
schen Nordostbahn um 9500000 fl. der Kaschau-Oderberger 
Bahn um 4200000 fl. und der Ungarisch-Galizischen Bahn um 
3500000 fl. erhöht werden. Diese Bahngesellschaften berufen 
deshalb auch die Generalversammlung ihrer Aktionäre für die 
nächste Zeit ein (8/5. Ungarische Nordostbahn, 30/4. Kaschau- 
Oderberger Bahn und 15/5. Ungarisch-Galizische Bahn). Auf 
der Tagesordnung dieser Versammlungen erscheinen folgende 
Punkte: Die Beschaffung der vorerwähnten Summen, zu dessen 
Verzinsung die Erhöhung der Staatsgarantie angesprochen wird. 
Die Summe dient zur Herstellung von Erweiterungsbauten, 
zur Legung des zweiten Gleises (auf der Ungarischen Strecke) 
und zu Anschaftungen, welche die Leistungsfähigkeit der Bahn 
erhöhen sollen. Weiter die Rückvergütung an den Ungarischen 
a welchea conto der Betriebsrechnun g bisher vorgeschossen 
wurden. 


Vizinalbahnbauten der Oesterreichisch - Ungarischen Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft in Ungarn. 

Der Kommunikationsminister Baross hat der Gesellschaft 
die Vorkonzession der nach Szenicz führenden Marchthal- 
bahn ertheilt. Auf die Frage des Kommunikationsministers, 
ob die Gesellschaft den Ausbau der Vizinalbahn Pressburg- 
Duna-Szerdahely einem andern Unternehmer überlassen 
würde, erfolgte die Erklärung, dass die Gesellschaft die Her- 
stellung dieser Vizinalbahn gern übernimmt, wenn die Inter- 
essenten sich dabei entsprechend betheiligon. Ebenso erklärte 
sich der Verwaltungsrath bereit, die Vizinalbahn Werschetz- 
Alibunar zu bauen, wenn die Interessenten entsprechende 
Beiträge leisten. 


17. Generalversammlung der Wiener Lokomotivfabrik-Aktien- 
gesellschaft am 12. April d. J. 

Dem Geschäftsbericht ist zu entnehmen, dass wegen Ab- 
nahme des Bedarfes an Lokomotiven andere maschinelle Ar- 
beiten ausgeführt wurden. Für das Jahr 1888 stellen sich die 
Aussichten betreffs der Lokomotiverzeugung etwas günstiger. 
Der Reingewinn für das Jahr 1887 beträgt 73291 fl, von wel- 
chen nach 5 pCt. Dotirung des Reservefonds mit 3664 fl. der 
Betrag von 69627 fl. verbleibt. Unter Hinzurechnung des Ge- 
winnvortrages aus dem- Jahre 1886 stehen 85863 fl. zur Ver- 
fügung, wovon nach dem Antrage des Verwaltungsrathes den 
Aktionären 10fl. für jede Aktie (5 pCt.) auszuzahlen und 4863 fl. 
auf neue Rechnung vorzutragen sınd. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Es fehlte in der abgelaufenen Woche nicht an Auf- 
regungen politischer und finanzieller Natur: Die inneren Wirren 

in Frankreich, die seltsamen Vorgänge in Rumänien, vor allem 

die Reichskanzlerkrise in Berlin; andererseits der von den 

Oesterreichisch-Ungarischen Delegationen voraussichtlich ver- 
langte Ausrüstungskredit von 52000000 fl. die Vertagung der 


Regulirung des Eisernen Thoras, die vorerwähnte Legung des 
zweiten Gleises auf drei Ungarischen Bahnlinien, wozu noch 
ein Doppelgleis auf der Galizischen Linie der Nordbahn mit 
dem Kostenaufwande von 4 000 000 fl. kommen soll — erschüttern 
doch die Aussichten in den dauernden Frieden. Diese Stim- 
mung hemmt die Koursentwickelung unserer Bahnen, deren 
Einnahmen in erfreulichem Fortschritt begriffen sind, welcher 
nicht durch Tarifmassnahmen künstlich erzeug‘, sondern natur- 
gemäss durch das Wiedererwachen des Unternehmungsgeistes 
genährt ist. Dessen ungeachtet wichen Carl - Ludwigbahn 
(195,50), Nordwestbahn (158,3), Elbethalbahn (161,25), Staats- 
bahn (220,90) und Südbahn (74,75), dagegen stiegen Nordbahn 
(2481), Lemberg-Czernowitz (217), Buscht@hrader Lit. B (234) 
und überhaupt fast alle Böhmischen Bahnen, welche zumeist 
in festen Händen sind und deshalb auch im Kourszettel selten 
notirt erscheinen. 


Badischer Eisenbahnrath. 

In der XV. Sitzung des Badischen Eisenbahn- 
rathes, welche am 12. April unter Vorsitz Sr. Excellenz des 
Herrn Finanzministers Dr. Ellstätter stattfand, bildeten 
den 1. Gegenstand der Berathung die Mittheilungen der 
Generaldirektion über 
stände der XIII. und XIV.Sitzung, und zwar betreffs der 
Einführung ermässigter Stückgutfrachten für ge- 
wissslandwirthschaftlicheArtikel,einheitliche 
Bestimmungen über die Tarifirung einzelner Stücke 


. Verkehr nach dem Norden hier ganz andere seien, als im 


Verhandlungsgegen- 


Vieh sowie einer Gebühr für die Beförderung von | 


Traglasten. 

In dieser Beziehung wurde mitgetheilt, dass die Ein- 
führung der ermässigten Stückgutfrachten und der Abfertigungs- 
gebühr für Traglasten mit dem 1. Oktober bezw. 1. November v. J. 
erfolgt sei, dass sich die Deutschen Bahnen über ein einheit- 
liches Tarifschema für den Viehverkehr geeinist hätten, dass 
dagegen wegen Annahme einheitlicher Sätze für einzelne Stücke 
Vieh die Verhandlungen zwischen den Deutschen Eisenbahn- 
verwaltungen noch nicht zum Abschluss gekommen seien. 

Als zweiter Gegenstand stand auf der Tagesordnung: 
Erläuterungen zum Tarif für den internen Ba- 
dischen Güterverkehr vom l. Dezember 1897. 

An Hand einer den Mitgliedern des Eisenbahnrathes zu- 
gegangenen Darstellung über die Grundzüge des Tarifs wurde 
von der Generaldirektion etwa folgendes ausgeführt: 

Der neue Tarif sei, wie der frühere, in zwei Abtheilungen 
geschieden, wovon die erste den Kilometerzeiger und die nor- 
malen Frachtsätze nebst den zugehörigen allgemeinen Be- 
stimmungen, die zweite die Ausnahmetarife enthalte. 

In der Konstruktion des Kilometerzeigers und der 
Frachtsätze weiche der neue Tarif wesentlich von dem 
Tarif vom 1. November 1881 insofern ab, als der letztere im all- 
gemeinen lediglich das Badische Taxschema in der Anwendung 
auf die über rein Badische Linien gefundenen Entfernungen 
enthielt, während der neue Tarif die Tarifberechnung über die 
kürzeren, über Württembergisches Bahngebiet führenden Routen 
berücksichtigt. 

Diese Berechnung sei theils durch kilometrische Zuschläge 
zu den durch Württembergisches Gebiet führenden kürzesten 
Entfernungen, theils auf dem Wege erzielt, dass die Differenzen 
zwischen der Berech nung der Fracht auf den Württembergischen 
Linien zu den Württembergischen Grundtaxen und jener zu den 
Badischen Grundtaxen in besonders nummerirte Zuschlags- 
gruppen eingetheilt worden seien, deren Anwendung im Tarife 
an den einzelnen Stellen angegeben sei. 

Diese Berechnungsweise habe zur Folge, dass der neue 
Tarif für den Verkehr der Odenwaldstationen mit Mittel- und 
Südbaden zum Theil namhafte Ermässigungen aufweise. Eben- 
so seien die Sätze für den Verkehr der Stationen der Linie 
Durlach-Heidelberg und der östlich von Durlach und Bruchsal 
gelegenen Stationen mit Südostbaden über Immendingen und 
die Sätze für den Verkehr der Nordbadischen Stationen mit 
Südostbaden über Sigmaringen etwas ermässigt worden. 

Auch in den Ausnahmetarjfen, soweit dieselben auf einem 
allgemeinen Taxschema beruhen, sei die Berechnung über die 
kürzeren Württembergischen Transitlinien mit einigen Aus- 
nahmen (Ausnahmetarif 1 „Holz u. s. w.“ und Ausnahmetarif 3 
„Steine u. s. w.“, welche zu dem Badischen Schema über die 
kürzeste Entfernung gerechnet sind) in gleicher Weise 
wie in den allgemeinen Tarifklassen berücksichtigt. 

Eine weitere durch den neuen Tarif eingetretene wesent- 
liche Aenderung besteht darin, dass die bisherige Beschränkung 
des Ausnahmetarifs No. 1 für Hölzer des Spezialtarifs II, durch 
welche der Verkehr der Südbadischen Stationen unter sich von 
diesem Ausnahmetarif ausgeschlossen war, aufgehoben worden 
ist, so dass der auf der Grundlage von 3,3 pro Tonne und Kilo- 
meter berechnete Ausnahmetarif nunmehr im ganzen Badischen 
Gebiet Geltung hat. Diese Aenderung habe man vorgenommen, 


weil die auf allen Gebieten der wirthschaftlichen Thätigkeit ' 
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gesteigerte Konkurrenz es erwünscht erscheinen liess, dem süd- 
lichen Theil des Badischen Landes die Ermässigung nicht ferner 
vorzuenthalten. 

Bemerkt wurde ferner noch, dass durch den Nachtrag 1 
zu dem neuen Tarife ein Ausnahmetarif No. 2] für die Be- 
förderung von Latrinendünger in besonders hierfür ein- 
gerichteten, von den Versendern zu stellenden Kesselwagen ein- 
getührt worden sei. 

HerrEttlinger glaubt, dass durch den neuen Tarif die 
Hauptfrage, nämlich die Berücksichtigung der über die Württem- 
bergischen Linien sich ergebenden Taxen in glücklicher Weise 
gelöst sei, und erläutert dies an einigen Beispielen. 

Herr Pflüger wünscht, dass den Sägewerken im Süden 
Badens ähnlich wie ım Verkehre nach Frankreich auch im Ver- 
kehre nach den nördlichen Gebieten (Mannheim und weiter) 
mit Rücksicht auf ihre ungünstige Lage ermässigte Frachten 
tür dieBezüge vonRohholz bezw. für die daraus gefertigten 
Bretter und geschnittenen Hölzer gewährt werden 
möchten. 

Die Generaldirektion erwidert, dass die Eurkahatees Au) 

er- 
kehr nach Frankreich; hier handle es sich um Massnahmen, 
welche bezwecken, die Ungunst der geographischen Lage ein- 
zelner Stationen auszugleichen. Im allgemeinen könne die Ver- 
waltung Tarifermässigungen. zu diesem Zwecke nicht in Aus- 
sicht nehmen, sie behalte sich indessen nähere Prüfung der 
gegebenen Anregung vor. 


Herr Weber bringt die Tarifirung von Packpapier 
zur Sprache und wünscht eine klarere und bestimmtere Fassung 
der betreffenden Position des Deutschen Eisenbahn-Gütertarifs; 
ausserdem beklagt derselbe die bei der Versendung von Holz- 
stoff, Cellulose inPappenform nach Frankreich von der 
Französischen Zollbehörde geforderte Art der Perforirung 
dieses Artikels, er habe gehört, dass die Bahnen die Absicht 
hätten, ähnliche Vorschriften für den Gütertarif zu geben und 
bittet hiervon jedenfalls abzusehen. Die Generaldirektion er- 
widert hierauf, dass die Fassung der Position „Papiere“ s. Z. 
gegen den entschiedenen Widerspruch der Badischen Bahn von 
den Deutschen Bahnen beschlossen worden sei; Abhilte könne 
vielleicht auf dem Wege einer Vorstellung des Vereins Deut- 
scher Papierfabrikanten herbeigeführt werden. Auf die Zoll- 
vorschritten betreffend die Perforirung von Holzstoff und 
Cellulose könnten die Eisenbahnverwaltungen einen Einfluss 
nicht äussern. Die erwähnte Frage der Aenderung der Tari- 
firung des Holzstoffes, der Cellulose und des Strohstoffes befinde 
sich derzeit in der Prüfung. Voraussichtlich werde nur für 
den in trockenem Zustande in Pappendeckelform zur Versen- 
dung kommenden geschliffenen Holzstoff eine Durchlöcherung 
verlangt werden, wobei jedoch keinesfalls die sehr eng gehal- 
Ba Vorschriften des Französischen Zolltarifs in Frage kommen 
können. 


Der dritte Punkt der Tagesordnung betrifft die Beför- 
derung von Stückgütern von und nach für den 
Güterdienstnicht eingerichteten Stationen. 

Die Generaldirektion hat hierüber den Mitgliedern des 
Eisenbahnrathes eine Darstellung zugehen lassen, der folgendes 
zu entnehmen ist: 

„Von Bewohnern mehrerer nur mit Stationen zur Per- 
sonenabfertigung versehener Orte werden regelmässig wieder- 
kehrend Gesuche um Einrichtung des Güter-Abfertigungsdienstes 
eingereicht, welchen aus verschiedenen Gründen nicht ent- 
sprochen werden kann. Um den geäusserten Wünschen wenig- 
stens theilweise entgegenzukommen, hat die Eisenbahnverwal- 
tung den Versuch gemacht, zunächst die Stationen Auggen, 
Ersingen, Ispringen, Kirchheim b. Hdbg., Legelshurst, Mingols- 
heim, Schweigern und Übstadt in beschränktem Mass in den 
Stückgutverkehr einzubeziehen. Hierbei wurde zur Erzielung 
möglichster Geschäftsvereintachung angeordnet, dass die eigent- 
liche Expeditionsbehandlung einschliesslich der Verrechnung 
für ankommende und abgehende Güter ausschliesslich auf der 
nächstgelegenen, für den Güterdienst eingerichteten Station 


| stattzufinden und dass die nicht für den Güterdienst einge- 


richtete Station, welche die Stückgüter annimmt oder ahgibt, 
lediglich die Geschäfte namens der mit der eigentlichen Expe- 
ditionsbehandlung betrauten Station zu besorgen habe. Im 
nachstehenden sind diese Stationen als ‚Güterstation‘ und ‚Hilfs- 
station‘ bezeichnet. 

Es wurde hiernach mit Wirkung vom 15. September 1837 
gestattet, dass Stückgutsendungen in einfacher und Eilfracht 
von und nach den genannten 8 Hilfsstationen befördert werden, 
sofern diese Sendungen nicht 

1. unter die in $ 48 des Betriebsreglements für die Eisen- 
bahnen Deutschlands verzeichneten Gegenstände fallen, 

2. ein Gewicht von 100 kg übersteigen, 

3. wegen des dafür nöthigen Raumes oder, weil die Verladung 
besonders schwierig erscheint, zur Beiladung im Gepäck- 
wagen nach bahnseitigem Ermessen ungeeignet sind. 


R 
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Diese einschränkenden Bedingungen, welche dem Regle- 
ment für die Beförderung von Expressgut entnommen sind, 
erschienen mit Rücksicht darauf geboten, dass die Stückgüter 
zwischen der Güterstation und der Hilfsstation mit Personen- 
zügen befördert werden müssen. 

Als Gebühr für die Beförderung der Stückgüter von der 
Güterstation nach der Hilfsstation oder umgekehrt wurde für 
jede Frachtbriefsendung (gleichviel ob Fracht- oder Eilgut) 
ohne Rücksicht auf das Gewicht der Betrag von 25 8 festge- 
setzt. Die Gebühr kann bei abgehenden Gütern nachgenommen 
werden. 

Die abgehenden Güter werden auf der Hilfsstation mit 
Frachtbrief aufgegeben. Frankatur ist zulässig, dagegen dürfen 
die Güter nicht mit Nachnahme belastet werden, sofern es sich 
nicht etwa um die Nachnahme der oben erwähnten Gebühr 
handelt. Die Beförderung nach der Güterstation findet mit be- 
stimmten Personenzügen statt. Auf der Güterstation werden 
die Stückgüter ausgeladen und der gewöhnlichen Expeditions- 
behandlung unterzogen. Auch die Aufdrückung des Expedi- 
tionsstempels und damit der Abschluss des Frachtvertrags findet 
auf der Güterstation statt. 

Die Zufuhr der Stückgüter von der Emptangs-Gütersta- 
tion nach der Hilfs-Güterstation erfolgt nur auf Verlangen des 
Adressaten. Dieses Verlangen kann entweder ein für allemal 
durch eine von dem Adressaten zu gebende Erklärung oder 
durch besondere Weisung, allfällig auch auf dem Avisbrief ge- 
stellt werden. Die Stückgüter werden hierauf mit bestimmten 
Personenzügen von der Güterstation nach der Hilfsstation be- 
fördert, vor letzterer den Adressaten avisirt und nach Zahlung 
der Gebühr und etwa auf dem Gute haftenden Beträge an 
Fracht und Nachnahme mit dem Frachtbrief gegen Empfangs- 
bescheinigung ausgeliefert.“ 

Die Generaldirektion erläutert hierzu einige im Verkehre 
bisher aufgetretene Zweifel dahin, dass die Beförderung auch 
nach und von nicht Badischen Stationen, sowie an Adressaten, 
die nicht am Orte der Hilfs-Güterstation wohnen, zulässig sei, 
nicht aber die Anwendung dieser Einrichtung bei Sendungen 
zwischen der „Güterstation“ und der „Hilfs-Güterstation“. Ob 
und inwieweit nun die Ausdehnung der als nützlich erkannten 
Einrichtung auf andere Personen - Haltestellen thunlich sei, 
wäre mit Rücksicht auf die räumlichen Verhältnisse derselben 
zu prüfen, eine Erhöhung des Höchstgewichts einer Sendung 
von 100 kg könne dagegen nicht in Aussicht genommen 
werden. 

Hieran reiht sich eine längere Besprechung, an der sich 
die Herren Dr. Landgraf, Klein, Friderich, Heu- 
bach, Gsell und Et tlin ger betheilisen und deren Ergeb- 
niss dahin zusammengefasst werden kann, dass die Zweck- 
mässigkeit dieser Einrichtung allerseits Anerkennung findet 
und deren Beibehaltung sowie Ausdehnung auf andere Sta- 
tionen, soweit sich ein Bedürfniss zeigt, für wünschenswerth 
erachtet wird. Die Herren Gsell und Ettlinger sprechen 
für Zulassung eines grösseren Gewichts als 100 kg für das 
Stück bezw. die Sendung. Die Generaldirektion macht 
demgegenüber auf die Schwierigkeit des Ein- und Ausladens 
schwerer oder zahlreicher Sendungen auf den kleinen, meist 
nur mit einem Beamten besetzten Stationen, auf die kurzen 
Halte der zur Beförderung dienenden Personenzüge, den be- 
schränkten Raum im Gepäckwagen und den Mangel bezw. die 
Unzulänglichkeit der Aufbewahrungsräume für die Güter auf 
den Personenstationen aufmerksam, glaubt aber, dass weitere 
Erleichterungen in der einen oder andern Richtung auf Grund 
der noch zu machenden Erfahrungen nicht ausgeschlossen 
seien. Herr Klein ist der Meinung, dass diese Einrichtung 
nicht als Ersatz für Güterstationen, wo solche sich als wün- 
schenswerth erweisen, angesehen werden dürfe Herr Fride- 
rich glaubt in der Einrichtung, die er jedoch ausdrücklich nur 
als einen Versuch bezeichnen will, ein gutes Mittel zu haben, 
die Verkehrsverhältnisse einer Station genauer kennen zu 
lernen und somit eine Handhabe zu erhalten für die Beurthei- 
lung der Frage, ob eine Güterstation erforderlich sei oder nicht. 

Herr Finanzminister Dr. Ellstätter erkiärte, dass die 
Verwaltung der weiteren Entwickelung dieser Einrichtung be- 
sondere Sorgfalt zuwenden werde. 

Den letzten Punkt der Tagesordnung bildete die Bespre- 
chung des Fahrplanentwurfs für den Sommer- 
dienst 1888. Der in Aussicht genommene Fahrplan schliesst 
sich im allgemeinen an jenen des vergangenen Sommers an, 
enthält demselben gegenüber jedoch folgende wesentliche Aen- 
derungen: Durch die ab 1. u eintretende Verlegung der 
Schnellzüge Wien - Passau - Würzburg -Köln musste zur Er- 
reıchung des Anschlusses in Würzburg der seitherige Personen- 
zug 55 Heidelberg-Würzburg in einen Eilzug umgewandelt 
werden. Infolge davon wird der bisherige Eilzug 57 auf der 
gleichen Strecke als Personenzug geführt werden und wurde 
der gemischte Zug 557 hinter den Zug 55 vorgerückt. 

In der Richtung von Stuttgart nach Frankfurt bezw. 
Mannheim über Bretten-Bruchsal wurden zwei neue Personen- 


zugsverbindungen geschaffen im Anschlusse an die Züge 32 
und 36 der Hauptbahn; in umgekehrter Richtung. tritt eine neue 
Personenzugsverbindung im Anschlusse an Zug 29 in Kraft. 
Ausserdem wurden auf der Strecke Bruchsal-Stuttgart, bezw. 
Heidelberg-Bruchsal-Stuttgart im Anschluss an die Schnellzüge 
6 und 7 zwei neue Schnellzüge eingelegt. Der erste Zug Mor- 
eens von Karlsruhe nach Eppingen wird bis Heilbronn tortge- 
setzt und der Güterzug mit Personenbeförderung Eppingen- 
Durlach erhält Anschluss von Heilbronn. 

Der bisherige Sonntagszug Baden-Karlsruhe wird täglich 
geführt. Zur Verbesserung der Verbindung Strassburg-Offen- 
burg wurde ein weiterer Lokalzug Appenweier-Oftenburg und 
umgekehrt eingelegt. 

Die Lokalzüge Freiburg-Krozingen werden bis Heiters- 
heim ausgedehnt werden. 

Der erste Zug Morgens auf der Strecke Hausach-Freuden- 
stadt wird von Schiltach aus, statt wie bisher von Wolfach 
aus kursiren. 

Von Strassburg nach Oppenau und zurück wird ein be- 
sonderer Sonntagszug geführt werden. Der Zug 281 von Kol- 
mar nach Freiburg wird täglich und nicht nur Sonntags ab 
Kolmar kursiren. 

Bei Besprechung der Fahrpläne der einzelnen Strecken 
des Bahnnetzes wurden von den Herren Klein, Landgraf, 
Knecht, Gsell, Ettlinger, Friderich, 

Pflüger, Haas, Sander, Eckstein und 
Braun Wünsche um Berücksichtigung mehr lokaler Bedürf- 
nisse vorgetragen, denen von seiten der Generaldirektion Prü- 
tung und thunlichste Berücksichtigung zugesagt wurde. 

Ausserhalb der Tagesordnung brachten die Herren Land- 
graf, Heilig und Gsell noch Wünsche zur Sprache, die sich 
auf Gültigkeit von Billets über verschiedene Routen, den 
Bodenseefahrplan und die Eilgutexpeditionen Mannheim und 
Pforzheim bezogen. 

Herr Dr. Landgrat stellt auf Grund einer im Bayeri- 
schen Eisenbahnrathe stattgehabten Berathung die Anfrage, 
welchen Standpunkt die Badische Bahn zu der Frage der Ver- 
wendung von Wagen übernormaler Grösse für den Güterver- 
kehr und der Frachtberechnung hierfür einnehme, worauf die 
Generaldirektion erwidert, dass diese Angelegenheit 
noch in dem ersten Stadium der Berathung unter den Deutschen 
Bahnen sich befinde und desshalb für die Erörterung in wei- 
teren Kreisen noch nicht geeignet sei. i 


I) 


Bücherschau. 


Vorschlag zur Vereinfachung des Billetwesens bei Eisen- 
bahnen und der Dampfschifffahrt von Franz Metz. Wien, 
1837. Im Selbstverlage des Verfassers. 


Die beständige Zunahme und weitere Verästelung der 
Verkehrsbeziehungen macht sich in dem Billetwesen bekannt- 
lich in nicht sehr erwünschter Weise bemerkbar, indem viel- 
fache Bestände der verschiedenartigsten Billetsorten bereit ge- 
halten werden müssen, deren Herstellung, Aufbewahrung, Kon- 
trole und Verrechnung erhebliche Umständlichkeiten und Kosten 
verursacht. Diese Thatsachen haben den Herrn Verfasser der 
bezeichneten kleinen Schrift veranlasst, zur thunlichsten Ein- 
schränkung der betreffenden Uebelstände die Ausgabe eines 
sogenannten „G&ruppenbillets“ ausschliesslich für die 
kleinen Stationen und bedingungsweise zunächst nur für die 
selteneren Verkehrsrichtungen, für welche bisher vielfach von 
dem Blankettsystem Gebrauch gemacht wird, für Haupt- und 
Mittelstationen zu empfehlen. Das auf gewöhnlichem Karton 
gedruckte Billet umfasst nach dem Vorschlage des Verfassers 
zehn Stationen, welche auf beiden Seiten — die eine für den 
ganzen, die andere für den halben Fahrpreis gültig — unter 
einander, jedoch in entgegengesetzer, um eine Stelle gegen ein- 
ander verschobener Reihenfolge gedruckt sind. Eın beider- 
seitiger Abschnitt enthält die erforderlichen, dem Edmonson- 
schen Systeme entsprechenden Angaben. Bei Benutzung des 
Grupnenhiliets für eine bestimmte Station werden die sämmt- 
lichen übrigen, nicht in Betracht kommenden Stationen ver- 
mittelst eines besonderen Apparats durch eine Lochung als 
ungültig bezeichnet. Gleichzeitig wird die Verausgabung auf 
mechanischem Wege kontrolirt, indem ein bestimmter Theil des 
Billets durch denselben Apparat abgetrennt wird und in einen 
verschliessbaren Raum desselben fällt, wobei das Vorhanden- 
sein des Abschnittes mit der Bezeichnung für halbe Gebühr 
die Ausgabe eines Billets für den ganzen Fahrpreis erweist 
und umgekehrt. 

Der Herr Verfasser glaubt, dass sich bei Annahme seines 
Vorschlages das Billetmaterial um °/,, des jetzigen Erforder- 
nisses ermässigen, die Kontrole und Revision desselben erheb- 
lich vereinfachen und der Kostenaufwand dafür beträchtlich 
herabmindern lassen würde. K-e. 


> 


- " men. 


a a en 


| Baiblattzn Io. tor ZEITUNG: aes Vereins Deutscher Kisenbahn-Verwaltungen. 


Berlin, den 21. April 1888. 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Berichtigungen, 


Die auf Seite 125 und 128 des Breslau- Elbeumschlagsverkehr. Die in der 
Sächsischen Gütertarifs vom 1. April cr. Vereinszeitung No. 7, Beiblatt No. 7 
aufgeführten Ausnahmetarifsätze gelten auf Seite I für Rohzucker ab Wschetul 
nur für Holz. Es sind deshalb im Kopfe ublizirten Frachtsätze finden auch für 
des Tarifs die Worte „2. Getreide“ zu andzucker Anwendung. 
streichen. Wien, den 16. April 1888. (988) 

Breslau, den 13. April 1888. (937) Oesterreichische Nordwestbahn, 

. Königliche Eisenbahndirektion, als geschäftsführende Verwaltung. 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


2. Zollamtliche Abfertiguugen. 


Im Nachgange zu unserer Bekanntmachung vom 21. März cr. No. 7393 A wird 
hierdurch des Weiteren mitgetheilt, dass es nicht genügt, wenn die für die Einfuhr 
Deutscher Waaren nach Italien erforderlichen Ursprungsatteste von den Versendern 
selbst geschrieben und nur von den betreffenden Amtsstellen beglaubigt sind. 

erartige Atteste werden von den Italienischen Zollämtern zurückgewiesen. 

Die Ausfertigung der Ursprungszeugnisse hat vielmehr lediglich von der zu- 
ständigen Behörde unter deren eigener Verantwortlichkeit nach folgendem Muster 
zu geschehen: 

Ursprungszeugniss. 

Der unterzeichnete Bürgermeister (oder 
Präsident der Handelskammer) beschei- 
nigt hiermit auf eigene Verantwortlich- 
keit hin, dass die nachbezeichnete Waare 
(No... ., Zeichen der Colli.. ,„ Qualität 


Certificato d’origine. 

Il sottoscritto Sindaco (ovvero Pre- 
sidente della cammera di commercio) 
certifica sotto la sua responsabilitä 
che la merce sottodescritta (N. e Marca 

‘dei colli, qualitä della merce, peso) & un 


der Waare, Gewicht) ein Produkt der Bo del paese e di conseguenza 
Gemeinde und somit Deutschen Ursprun- ’origine germanico. 
ges ist. In fede 

Obiges beglaubigt: Il Sindaco. 


Der Bürgermeister. Data del rilascio. 
(Datum der Ausstellung.) (Bollo.) 

(Stempel.) 

Es ist jedoch nicht unbedingt nothwendig, dass die Ausstellung dieser Ursprungs- 

zeugnisse in Italienischer Sprache erfolgt. 
Strassburg, den 16. April 1888. (989) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


3. Verkehrs-Wiederaufnahme. | f DS an ee nlon Son Wepen: 
LE E adungsgütern über Nyborg-Korsör nac 
wi K, Oesterreichische Stastsbahnen. | Seeland is der Eisverhälinisse wegen 
dass der am 30. März a. c. wegen La- Ver epe Hay vil 1888 (992) 
winensturz in der Strecke ÖObertraun- Banlslrähe Bisenbahndrektien a 
Aussee eingestellte Verkehr am 5.d.Mts. > = 3 
wieder voll aufgenommen wurde. 


‘Wien, am 13. April 1888. (990) A 
"Die Generaldirektion., 4. Güterverkehr. 
K. B. Staatseisenbahnen. Die am Galizisch-Norddeutscher Getreidever- 


kehr. Mit dem 1. Maid. J. gelangt zu 
den Tarifheften 1, 2 und 3 für den Gali- 
zisch-Norddeutschen Getreideverkehr je 
ein Nachtrag II zur Einführung. Die- 
selben enthalten Einbeziehung von Sta- 
tionen der Lokalbahn Dembica-Rozwadöw, 
Zulassung der Beförderung von Getreide 
etc. in loser Schüttung von Station Zuczka 
und Tarifänderungen. Insoweit Erhöhun- 
gen eintreten, bleiben die BERSTWEEB gen 
Frachtsätze noch bis 14. Juni .d. J, einschl. 
in Kraft. 


98. März lfd. J. wiederholt eingetretene 
Ueberfluthung der Donaugleise in Re- 
ensburg dauerte bis 3. April und konnte 
ee regelmässige Betrieb am 6. April 
wieder im vollen Umfange aufgenommen 
werden. 
München, den 17. April 1888. (991) 
Die Generaldirektion. 


Königliche Eisenbahndirektion Altona. 
Die regelmässige Verbindung zwischen 
Frederikshavn und Gothenburg ist jetzt k 
in vollem Umfange wieder aufgenommen; Exemplare der Nachträge sind auf 
bis auf weiteres geht das Dampfschift den Verbandstationen unentgeltlich zu 
von Frederikshayn nach Gothenburg 8 haben. | 
doch am Vormittag nach Ankunft des Breslau, den 13. April 1888. (993) 
Dänischen Zuges 31 ab. Königliche Eisenbahndirektion, 

Der Eisboottransport über den Salling- namens der Verbandsverwaltungen. 
sund ist aufgehoben und die direkte Aerspn Draries 2 
Expedition von Stückgut und Vieh über Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
diese Route wieder aufgenommen. Vor- Zum Heft 8 des Südwestdeutschen Ver- 
läufig wird der Abendzug von Glyngöre bands - Gütertarifs (Badisch- Pfälzischer 
nach Nykjöbing aber nicht übergeführt. Verkehr) ist mit Gültigkeit vom 1. Mai 

Die Poatdam fschiffe zwischen Kiel d. J. der Nachtrag IV zur Ausgabe ge- 
und Korsör haben ihre regelmässigen langt; derselbe enthält: Aenderung der 
Fahrten noch nicht wieder aufgenom- Klassifikation des Ausnahmetarifs No. 2, 
Abtheilung b, sowie theilweise veränderte 


Frachtsätze dieses Ausnahmetarifs für 
den Verkehr mit Ludwigshafen a/Rhein. 

Karlsruhe, den 18. April 1888. (994) 

Generaldirektion 

der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 

Rheinisch - Niederdeutscher Verband. 
An Stelle und unter Aufhebung des 
Gütertarifs für den obenbezeichneten 
Verband vom 1. Juni 1883 nebst Nach- 
trägen ‘tritt am 1. Juni d. J. für den 
direkten Güterverkehr zwischen den Sta- 


. tionen der Eisenbahn-Direktionsbezirke 


Elberfeld, Köln (linksrheinisch) und 
Köln (rechtsrheinisch), sowie der Dort- 
mund-Gronau-Enscheder Eisenbahn, der 
Georgs-Marienhütte-Eisenbahn und den 
auf Deutschem Gebiete gelegenen Stationen 
der Niederländischen Staatseisenbahn 
einerseits und den Stationen der Unter- 
elbeschen, der Schleswig-Holsteinischen 
Marsch-, der Westholsteinischen, der 
Lübeck-Büchener, der Eutin-Lübecker, 
der Mecklenburgischen Friedrich-Franz 
Eisenbahn, des Deutsch-Nordischen Lloyd, 
der Mecklenburgischen Süd-, der Pau- 
linenaue-Neu-Ruppiner, der Prignitze rund 
der Wittenberge-Perleberger Eisenbahn 
andererseits ein neuer Tarif in Kraft. 

Der neue Tarif schliesst gegenüber den 
bisherigen Tarifsätzen in vielen Fällen 
Frachtermässigungen, in einigen Fällen 
aber auch Erhöhungen in sich. Die in 
dem zur Aufhebung gelangenden Güter- 
tarıf enthaltenen Frachtsätze für die Sta- 
tion Nymegen der Holländischen Eisen- 
bahn treten am 1. Juni d. J. ausser Kraft, 
ohne durch neue ersetzt zu werden. 

Das Nähere ist bei den Güterexpedi- 
tionen der betheiligten Bahnen zu er- 
fahren, bei welchen auch Abdrücke des 
Tarifs zu 1,70 44 für das Stück käuflich 
zu haben sind. 

Köln, den 18. April 1888. (995) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 
Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband, 
Theil II, Heft 1. Für die Beförderung 
von Eisenerzen, Puddelofen-, Schweiss- 
ofen- und Konverterschlacken in Mengen 
von mindestens 10000 kg für den Fracht- 
brief und Wagen kommen mit sofortiger 
Gültigkeit bis auf weiteres, längstens bis 
zum 31. Dezember d. J. nachstehende 
Ausnahmesätze zur Einführung, 
Von Station St. Veita.d. Gölsen 


(K. K. Oe. Staatsb.) für100kg 
nac 

Beuthen O.S.E.undR.O.U.E.. 1,2 4 
Bobrek Erlen. a Ina 
Borsigwerk .: . 2 ......,12 „ 
Gleiwitzhm re aa url, 19m: 
Kattowit era a 19 
Königshütte Oj32 7 72 7.0.2 22.,71,209% 
Eaürahütte te u ee 20 
Ludwigsgluckae Ve 
Morgenrotir en. iin. Sem, 2Ugee: 
Schwientochlowitz . . . . . . 120 „ 
TErnOWIRZEr ARE RL ea Bel Zu 
Zah Ze green 1,20%; 
Breslau, den 14. April 1888. (996) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Mai d. J. treten an Stelle der 
im Theil II des vom 1. September 1885 
gültigen Ausnahmetarifs für Oberschle- 
sische Steinkohlensendungen nach Sta- 
tionen des Eisenbahn-Direktionsbezirks 


Bromberg etc. enthaltenen 40000 kg- 
Frachtsätze nach Allenstein neue zum 
Theil ermässigte Frachtsätze in Kraft. 
Ueber die Höhe derselben erthei'en die 
betheiligten lienststellen und unser Ver- 
kehrs-Büreau nähere Auskunft. 

B:eslau, den 15. April 1888. (997) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Ostpreussische Südbahn. In dem vom 


15/27. Februar cr. gültigen Getreidetarif 


von Stationen der Kursk-Charkow-Asow 
Bahn via Grajewo nach Königsberg ete. 
finden die unter „l bis Kursk“ ad 2 der 
Nomenklaturfür dieStationen Polewaja bis 
Dergatschi angegebenen Frachtsätze vom 
17/29.Maiecr.autBaumwollensamen 
keine Anwendung und bleiben für diesen 
Artikel nur die von Kursk bis Grajewo 
und von der Grenze bis Königsberg etc. 
angegebenen Sätze in Kratt. Vom 
gleichen Termin erhöht sich in dem vom 
15/27. Februar er. gültigen Getreidetarif 
von Stationen der Kursk Kiew Bahn via 
Grajewo nach Königsberg etc. der Ge- 
sammtfrachtsatz von Pliski nach Pillau 
auf 138,82 R. (998) 
Die Direktion. 

Rheinischer Nachbarverkehr. Am 
20. April d. J. kommt der Nachtrag VI 
zum Heft 1 des Gütertarifs vom 1. Januar 
13887 zur Einführung. Derselbe enthält 
Ausnahmetarifsätzee für Kohlen- und 
Eisensendungen in Wagenladungen nach 
oder von Stationen der Kreis Altenaer 
Schmalspurbahnen von und nach Stationen 
der Eisenbahn - Direktionsbezirke Köln 
(links- und rechtsrheinisch), welche in 
Altena bezw. Schalksmühle oder Werdohl 
umkartirt werden. 

Das Nähere ist bei den Güterexpedi- 
tionen zu erfahren, bei welchen auch Ab- 
drücke des Nachtrages zu haben sind. 

Köln, den 14. April 1888. (999) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische), 


Reichsbahn-Staatsbahn-Verkehr. Der 
vom 1. April d. J. ab gültige Nachtrag I 
zum Reichsbahn-Staatsbahn- etc. Verkehr 
enthält eine Aenderung des Betriebsreg- 
lements nebst Zusatzbestimmungen hin- 
sichtlich der Beförderung von Leichen. 

Näheres ist auf den Stationen zu er- 
fahren. 

Frankfurt a/M., den 14. April 1888. (1000) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Hannover-Bayerischer Verkehr. Mit 
Einführung des 2. Nachtrages zum Tarif- 
heft 3 treten für den Verkehr zwischen 
Friedland und Obernjesa einerseits und 
Hof, Eger, Franzensband andererseits um 
2 bis 5 km höhere Entfernungen bezw. 
Frachtsätze in Kraft. 

Frankfurt a/M., den 15. April 1888. (1001) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheilisten Verwaltungen. 


Rheinisch - Köln - Minden - Belgischer 
(Grand - Central - Belge) Güterverkehr. 
Am 20. April d. J. tritt der Nachtrag XIII 
zum Heft III des Rheinisch-Köln- 
Minden - Belgischen (Grand- 
Central - Belge) Gütertarifs 
vom 15. September 1880 in Kraft. 

Derselbe enthält Berichtigungen und 
Ergänzungen des Nachtrags XII, jedoch 
bleiben die in diesem enthaltenen Fracht- 
sätze, sofern siesich niedriger 
stellen, noch bis zum 10. Juni 1888 in 
Gültigkeit. 

Exemplare dieses Nachtrags sind bei 
den betheiligten Güterexpeditionen zu 
haben. 

Köln, den 17. April 1888. ( 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 
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Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 
0. April d. J. werden die Stationen 
Miltenberg und Wertheim der Bayeri- 
schen Staatsbahn für den Verkehr mit 
verschiedenen Rheinisch - Westfälischen 
Stationen in den Ausnahmetarif 13 für 
Steine des Spezialtarifs III aufgenommen. 

Das Nähere ist bei den betreffenden 
Güterexpeditionen zu erfahren, 

Köln, den 16. April 1888. (1003) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Staatsbahnverkehr Köln (rechtsrh.)- 
Berlin. Für die Beförderung von 
Giesserei - Roheisen in agen- 
ladungen von 10000 kg zwischen Wetzlar 
und Muskau kommt vom 20. d. Mts. ab 
ein Ausnahme-Tarifsatz von 1,27 .4 für 
100 kg zur Anwendung. 

Köln, den 16. April 1888. (1004) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
verkehr. Die Bekanntmachung vom 
26. vor. Mon. wird dahin ergänzt, dass 
der vom 15. d. Mts. ab gültige Aus- 
nahmesatz für die Beförderung von 
rohen Erzen sowie Schlacken und Sin- 
teln von Erzen zwischen Zwickau und 
Wejhybka von 0,76 «4 für 100 kg nur 
bei Frachtzahlung nach der Wagentrag- 
fähigkeit, in minimo jedoch für 10000 kg, 
anwendbar ist. 

Dresden, den 13. April 1888. (1005) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Lokal - Güterverkehr des Direktions- 
bezirks Magdeburg. Am 1. Mai d. 
tritt der Nachtrag 7 zu dem Tarif für 
den Lokal-Güterverkehr des Bezirks der 
unterzeichneten Direktion in Kraft. 

Derselbe enthält eine anderweite Fas- 
sung des am 1. Mai v. J. eingeführten 
Ausnahmetarifs für bestimmte Stück- 
güter. 

Exemplare des Nachtrages sind bei 
den diesseitigen Expeditionen zu haben. 

Magdeburg, den 13. April 1888. (1006) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit sofortiger Gültigkeit tritt ein Aus- 
nahmetarif für Dextrin etc. zum See- 
export von Neudamm nach Stettin in 
Höhe von 55 M für die Wagenladung 
von 10000 kg in Kraft. Nähere Aus- 
kunft ertheilen die betheiligten Stationen. 


Cüstrin V., den 14. April 1885. (1007) 
Direktion 
der Stargard - Cüstriner Eisenbahn- 
Gesellschaft. 


Im Hannover-Bayerischen Eisenbahn- 
Verbande finden vom 2%0.d. Mts. an 
Ausnahme - Tarifsätze tür Steine des 
Spezialtarifs III, sowie für Bausteine, 
profilirt und abfacirt, jedoch ungeschlif- 
fen, bei Aufgabe ganzer Wagenladungen 
von 10000 kg oder Frachtzahlung für 
dieses Gewicht pro Frachtbrief u. Wagen 
im Verkehr zwischen Miltenberg und 
Wertheim einerseits und Hannover (Süd- 
bahnhof), sowie Hannover (Nordbahnhof) 
und Hainholz andererseits Anwendung. 
„Auf Anfragen geben die Güterexpedi- 
tionen der genannten Stationen Auskunft 
über die Höhe der Frachtsätze. 

Hannover, den 17. April 1888. (1008) 

Königliche Eisenbahndirektion 
auch namens der betreffenden: Ver- 
waltungen. 


Die Station Poperinghe der West- 
fandrischen Bahn ist in den im Bergisch- 
Märkisch-Belgischen Verkehr bestehen- 
den Tarif für die Beförderung von Eisen- 
bahn-Fahrzeugen und lebenden Thieren 
vom 15. Oktober 1881 mit Frachtsätzen 
für Pferde und Ponys, Kleinvieh und 
Grossvieh, sowie für Pferde, Maulthiere, 
Fohlen oder Ponys in Eilfracht in Stal- 
lungs- oder Boxwagen aufgenommen 
worden. Nähere Auskunft ertheilen die. 
Verbandsstationen. 

Elberfeld, den 16. April 1888. (1009) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. 
Für Kalktransporte bei Aufgabe von 
resp. Frachtzahlung für mindestens 
10000 kg pro Frachtbrief und Wagen 
von Märzdorf nach den Stationen Dres- 
den (Altstadt), Königstein, Mügeln bei 
Pirna, Niedersedlitz, Pirna, Schandau 
und Sebnitz wird der ermässigte Fracht- 
satz von 0,84 „4 pro 100 kg und zwar 
bei Auflieferung eines Minimalgquantums 
von 50 Wagen im Rückvergütungswege 
für die Zeit bis Ende Dezember ]. J. zu- 
gestanden. 


Wien, am 16. April 1888. (1010) 
Die Betriebsdirektion. 
Güterverkehr zwischen den  Nieder- 


landen und Deutschland einerseits und 
Oesterreich-Ungarn andererseits, Neuer 
Tarif - Theil I. Am 1. Juni d. J. wird 
ein neu umgearbeiteter Tarif- Theil I, 
enthaltend allgemeine Bestimmungen 
für den in rubro genannten Güterver- 
kehr in Wirksamkeit treten und wird 
hierdurch der Theil I vom 1/5. 1885 für 
die „Niederländisch-, resp. Deutsch- 
Oesterr. - Ungar. Eisenbahnverbände“ 
sammt Nachtrag I und II, sowie Theil I 
vom 1/4. 1885 für den Süddeutschen 


Eisenbahnverband (Verkehr mit Oester- 


reich-Ungarn) sammt I. Nachtrag ausser 
Kraft gesetzt. 

Dieser neue Tarif- Theil I gilt für 
diejenigen Eisenbahnverbände, bezw. 
Güterverkehre, deren Theile II u. s. w. 
den ausdrücklichen Hinweis auf gear 
wärtigen Theil I enthalten. (1011RM) 

Exemplare werden demnächst bei den 
betheilisten Verwaltungen und nament- 
lich auch bei der priv. Oesterr.-Ungar. 
Staats-Eisenbahngesellschaft in Wien, I. 
Pestalozzigasse 8 zu beziehen sein. 


Deutsch-Oesterr.-Ungar. ‚Seehafenver- 


band. Verkehr mit Oesterreich. Her- 
aus Au ini Nachtrages IV. Am 
1. Mail. J. 


tritt der Nachtrag IV zu 
dem Tarife Thl. II Heft 1 für den oben 
bezeichneten Verband in Kraft. Derselbe 
enthält Aufnahme der Station Brake, 
Ausnahmetarif No. 18 (Leder), Ausnahme- 
tarif No. 26 (Schmelztiegel) und Ein- 


schränkung des Ausnahmetarifs No.6 


(Maschinen etc.). 

Exemplare sind bei den betheiligten 
Verwaltungen und namentlich bei der 
pr. Oesterr.-Ungar. Staatseisenbahn-Ges, 
ın Wien, I. Pestalozzig. 8, als Geschäfts- 


führende für diesen Verband zu be- 
ziehen. (1012RM) 
Oesterr. - Ungar. Eisenbahnverband. 


Ausnahmetarif für Viehtransporte. 
1. Juni l. J. tritt der umgearbeitete Au 
nahmetarif Theil IV, Heft 1ı für den 


Transport von Hornvieh, Borstenvieh, 
Schafen, Ziegen und sonstigem Kleinvieh 
Wien, 


von Ungarischen Stationen nach 
Staatsbahnhof, 
bahnhof transit in Kraft und wird der hi 
gleichnamige Tarif nach Wien (St. Marx ” 


l 
A 


Am = 


St. Marx und Elisabeth- 


F 


F 


u a a ee m 


und Matzleinsdorf) vom 1/4. 18356 sammt 
Nachträgen aufgehoben. 

Exemplare des neuen Tarifs sind bei 
den betheiligten Verwaltungen und na- 
mentlich bei der pr. Oesterr. - Ungar. 
Staatseisenb.-Ges. in Wien, I Pestalozzig.8 
zu beziehen. (1013RM) 


Zum Gütertarife (Theil II) für den 
Lokalverkehr zwischen den auf Deut- 
schem Gebiete belegenen Stationen 
Cleve und Cranenburg vom 5. Juli 
1886 gelangt der II. Nachtrag zur Ein- 
führung, enthaltend :Spezialbestimmungen 
zum Tarif für Nebengebühren im Güter- 
verkehr. 

Amsterdam, den 16. April 1888. (1014) 

Die Spezialdirektion 
der Holländischen Eisenbahngesellschaft. 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 


Mit der demnächstigen Eröffnung des 
Haupt-Personenbahnhofsin Frankfurta/M. 
treten in den Fahrpreisen und Gepäck- 
taxen des Lokal- und Staatsbahnverkehrs 
von und nach Frankfurt, Hauptbahnhof, 
Erhöhungen ein. Das Nähere ist schon 
jetzt inunserm Verkehrsbüreau— Sachsen- 

ausen, Hedderichstrasse 59 — zu er- 
fahren. 

Frankfurt a/M., den 17. April 1888. (1015) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


K.K. priv. Böhmische Westbahn. Ein- 
führung des Nachtrages V zum hier- 
seitigen Lokaltarife für den Personen- 
und Gepäck- etc. Verkehr. 

Der genannte Tarifnachtrag, welcher 
Kilometerentfernungen, dann Tour- und 
Retourbillet- Fahrpreise für die Halte- 
steleCernosic enthält, tritt mit 1. Mai 
d. J. in Wirksamkeit. 

Prag, am 14. April 1888. 

Betriebsdirektion. 


(1016) 


Vom 1. Juni d. J. ab wird der Preis 
der zu allen Zügen gültigen Fahrbillets 
Ill. Kl. Posen (Centralbhf.) nach und 
von Marienbad über Guben - Cottbus- 
Priestewitz - Dresden - Plauen - Eger von 


27,20 „A auf 28,80 4 erhöht. _ 


Dresden, am 19. April 1888. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen 
zugleich namens der mitbetheiligten Ver- 
waltungen. 


(1017) 


Personen- und Gepäckverkehr im 
Mitteldeutschen Verbande. Mit dem Tage 
der Eröffnung des Hauptbahnhofes in 
Frankfurt a/M., soweit bis jetzt feststeht, 
dem 1. Juni d. J., tritt an Stelle des 
Tarifs vom 1. Oktober 1883 nebst Nach- 
trägen ein neuer Tarif in Kraft. Durch 
denselben werden die bisherigen Fahr- 

reise zum grossen Theil um geringe 
Beträge ermässigt, zum Theil aber auch 
um 10 bis 20 43 erhöht. Für eine grössere 
Anzahl von Verkehrsbeziehungen, in 


welchen in den letzten Jahren nur wenige- 


oder gar keine Fahrkarten ausgegeben 
wurden, wird die direkte Abfertigung 
aufgehoben. Bezüglich derjenigen Tarif- 
sätze, welche von Preussischen Staats- 
bahnstationen nach Preussischen Staats- 
bahnstatiouen lauten, und welche dem- 
nächst in den neuen Tarif der Preussi- 
schen Staatsbahnen übergehen werden, 
bleibt der zur Zeit gültige Mitteldeutsche 
Tarif bis auf weiteres noch in Kraft. 

Nähere Auskunft bei unserem Tarif- 
büreau. 

Erfurt, den 17. April 1888. (1018) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung, 


III 


6. Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehr. 


Bukowinaer Lokalbahnen. Einfüh- 
rung neuer Gebührentarife, 
Mit dem Tage der Betriebseröffnung der 
Linie Hatna - Kimpolung, worüber eine 
besondere Bekanntmachung erlassen wird, 
treten auf den gesammten Linien der 
Bukowinaer Lokalbahnen neue, zum 
Theile ermässigte Gebührentarife für den 
Personen-, Gepäck-, Eilgut- und Frachten- 
verkehr in Kratt. 

Die derzeit geltenden Gebührentarife 
vom 12. Juli 1884 nebst Nachträgen I 
bis IV werden gleichzeitig aufgehoben. 

Exemplare der neuen Gebührentarife 
können bei der Centralleitung der K.K. 
ve Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisen- 

ahngesellschaft in Wien und der Be- 
triebsdirektion in Lemberg, in den Sta- 
tionen der Strecke Lemberg-Suczawa und 


jenen der Bukowinaer Lokalbahnen zum . 


reise von 1 fl. pro Stück bezogen wer- 
en. (1019) 
Wien und Czernowitz, am 14. April 1888. 
Verwaltungsrath 
der Bukowinaer Lokalbahnen. 
Verwaltungsrath 
der K.K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahngesellschaft, 
als betriebführende Verwaltung. 


7%. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisen- 
bahngesellschaft. Bei der laut notarieller 
Beurkundung vom 16. April 1888auf Grund 
des staatlich genehmigten Tilgungsplanes 
stattgetundenen Verloosung der im Jahre 
1888 zur Tilgung gelangenden Theil- 
schuldverschreibungen der Prioritäts- 
anleihe vom 15. Mai 18380 wurden fol- 
gende Nummern gezogen: 

a) Von den Obligationen zu je 1500 4 
Deutscher Reichswährung 68 Stück 


und zwar die Nummern: 

von 237 bis 240 | von 5445 bis 5448 
"405 4.4081 m. 6309... m 6312 
n„ 1037 ,„ 1040| „ 7561 „. 7564 
„ 185 „ 1188| „ 7601 „ ‚7604 
„1497 „ 1500| „7689 „7692 
„2997 3000| „9181: „ 9184 
„ 3073  „ 3076| „» 9989 „9992 
n 3933 „ 3236 | „ 10693 „ 10696 

4521 4524 


’ 

b) Von den Obligationen zu je 300 4 
Deutscher Reichswährung 160 Stück 
und zwar die Nummern: 

von 13081 bis 13100 | von 34461 bis 34480 


„ 14421 „ 14440 | „ 35201 „ 35220 
„ 17101 „ 17120| „35761 .„ 35780 
„ 17261 „17280 | „ 36201 ,„ 36220 


Die Auszahlung dieser ausgeloosten 
Schuldverschreibungen, deren Verzinsung 
mit 30. Juni 1888 aufhört, erfolgt gegen 
Rückgabe der Obligationen nebst allen 
nicht verfallenen Koupons und des Talons 
mit dem auf der Obligation ersichtlichen 
Nominalwerthe am 30. Juni 1888 nach 
dem Wortlaute der Schuldverschreibun- 
gen und zwar in Deutschland in Mark 
Deutscher Reichswährung, in Oesterreich 
nach Wahl der K.K. priv. Aussig-Teplitzer 
Eisenbahngesellschaft entweder in der- 
selben Valuta oder in Gulden Oesterr. 
Währg. Silber in dem, dem Kourswerthe 
der Mark entsprechenden Betrage: 
in Wien bei den He Johann Liebieg 

0., 
„ Herrn Moritz Zdekauer, 
der Direktion der Diskonto- 
Gesellschaft und 
„ Herrn S. Bleichröder, 


” a 
„ Berlin „ 


in Dresden bei der Dresdner Bank und 
„ _» Filiale der Allgemei- 
nen Deutschen Kreditanstalt, 

„ Leipzig bei der Allgemeinen Deut- 

schen Kreditanstalt, 

„ Frankfurt a/M. bei den Herren M. A. 

von Rothschild & Söhne, 

„ Teplitz bei der Hauptkasse der K.K, 

Eh Aussig-Teplitzer Eisen- 
ahngesellschaft. 

Von den in den früheren Jahren aus- 
geloosten Obligationen sind nachstehende 
Nummern noch nicht zur Einlösung ge- 
langt: 

‚Aus dem Verloosungsjahre1886 
die Obligationen No. 7669 7670 7671 und 
7672 & 1500 44, 

dann die Obligationen No. 13856 22735 
30725 35541 35542 35543 35544 35545 35546 
38698 38699 und 38700 a 300 4 

AusdemVerloosungsjahre 1837 
die Obligationen No. 1055 4609 4610 4612 
5381 5382 5383 9127 10006 10310 und 10312 
& 1500 M, 

dann die Obligationen 13481 13482 13489 
13490 13491 13492 18880 24623 24629 24630 
24631 29401 29402 29403 29417 29418 29419 
38526 38527 38528 38529 38530 38531 38532 
38533 38901 38903 38915 38920 & 300 44 

Der Betrag der fehlenden Kou- 
pons wirdan dem auszuzahlen- 
den Kapitalsbetrage gekürzt. 

Teplitz, am 17. April 1888. (1020) 

Der Verwaltungsrath. 
(Nachdruck wird inkeinem Fallehonorirt.) 


8. Submissionen. 


Königl. Württb. Staatseisenbahnen. 
Die Lieferung des Bedarfs an Spiral- 
federn, Kolbenstangen, Kuppelstangen 
und Rundstahl für Kurbelzapfen für das 
laufende Rechnungsjahr ist zu vergeben. 

Das Verzeichniss und die Lieterungs- 
bedingungen können vom Sekretariat der 
Generaldirektion bezogen werden. 

Die Angebote, welche die Aufschrift 
„Angebot für Lokomotiv- und Wagen- 
bestandtheile“ tragen müssen, sind ver- 
siegelt bis zum 1. Mai d. J., Nach- 
mittags 3 Uhr, bei der General- 
direktion einzureichen. 

Stuttgart, den 10. April 1888. (1021) 
König]. Generaldirektion der Staats- 
eisenbahnen. 

Hofacker. 


Dänische Staatsbahnen. 
rung von 
7400 TonsStahlschienen und 
786 „ Verbindungstheilen 
soll im Submissionswege vergeben wer- 
den nach Bedingungen und Zeichnungen, 
welche beim unterzeichneten General- 
direktorat, Helgolandsgade 12, zu be- 
ziehen sind. Angebote sind bis zum 
7. Mai d. J., Mittags 12 Uhr, ein- 
zureichen. 
Kopenhagen, den 13. April 1888. (1022) 
Das Generaldirektorat 
der Dänischen Staatsbahnen. 
Umbau von Bahnhof Bremen. Zum 
Bau eines Maschinenhauses für die Druck- 
wasseranlage und elektrische Beleuch- 
tung sollen öftentlich verdungen werden: 
Loos I: Maurerarbeiten einschliess- | 
lich Kalklieferung; 
„ II: Lieferung von 66 cbm Werk- 


Die Liefe- 


steinen. 
Termin: 
Sonnabend. den %. April 1888, 
früh 9 Uhr 


’ 
im Büreau für den Bahnhofsumbau, von 
wo die Verdingungsunterlagen für 2 
kostenfrei zu beziehen sind, 
Zuschlagsfrist 3 Tage. 
Bremen, den 18. April 1888. (1023) 
Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


Verding von 102 Normal-Postwagen- 
achsen mit Rädern und. aufgezogenen 
Flussstahlreifen mit Sprengringbefesti- 
gung in 2 Loosen. 

Angebote auf Normal-Postwa- 
genachsen sind bis Montag, den 
7. Mai 188, Vormittags 12 Uhr, 
versiegelt mit der Aufschrift, Angebot 
aufNormal-Postwagenachsen“ 
Beet an das unterzeichnete Büreau, 

erlin W., Königgrätzerstr. 132, einzu- 
reichen. 

Angebotsbogen,BedingungenundZeich- 
nungen können daselbst während der 
Geschäftsstunden eingesehen, auch von 
dort gegen portofreie Einsendung von 
150 #4 in Baar oder in Zehnpfennig- 
Briefmarken bezogen werden. Zuschlags- 
frist 4 Wochen. 

Berlin, den 19. April 1888, (1024G) 

Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Umbau von Bahnhof Bremen. Die 
Lieferung und Aufstellung der Empfangs- 
halle einschliesslich ihrer Eindeckung 
sowie Verglasung der Oberlichter (938,7 t 
Schmiedeisen, 70,6 t Gusseisen, 50 t ver- 
zinkte Eisentheille des Oberlichtes, 
2900 qm Rohglastateln, 1610 qm Well- 
blecheindeckung) soll öffentlich ver- 
dungen werden. 

Termin: 

Mittwoch, den 2. Mai 1888, 
Vormittags9 Uhr, 
im Büreau für den Bahnhofsumbau, wo- 
her die Verdingungsunterlagen für 4,5 4 
kostenfrei zu beziehen sind. 
Bremen, den 16. April 1888. (1025) 
Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


Verdingun 
lage. Im 


einer Wasserleitungsan- 
ege der öffentlichen Aus- 
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schreibung soll die Wasserleitungsanlage 
für den Bahnhof Trebnitz sowie von dort 
nach der Kohl’schen Brauerei ebenda- 
selbst beschatft werden. Lieferungsbe- 
dingungen und Zeichnungen liegen in 
dem unterzeichneten Büreau von 9—12 
Uhr Vormittags zur Einsicht aus und 
werden von demselben gegen postfreie 
Einsendung von baar 3 „4 unfrankirt 
abgegeben. Die Angebote sind ver- 
schlossen, postfrei und mit der Auf- 
schrift „Angebot auf Lieferung einer 
Wasserleitungsanlage* für Bahnhof 
Trebnitz zu dem auf Mittwoch,den 
9. Mai 1888, Vormittags 11 Uhr, 
anberaumten Termine an das unterzeich- 
nete Büreau, Brüderstrasse 36, einzu- 
reichen. Zuschlagstrist 3 Wochen. 
Breslau, den 17. April 1888. 

Maschinentechnisches Büreau 

der Königlichen Eisenbahndirektion. 


(1026) 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Breslau. 
Ausschreibung von Steinkohlen. Die 
Lieferung der für die Zeit vom 1. Juli 
1883 bis 30. Juni 1889 erforderlichen 
Steinkohlen zur Heizung der Lokomo- 
tiven, Dampfkessel, Diensträume n. s. w. 
soll vergeben werden. Termin hierzu 
steht am 3. Maid. J., Vormittags 
ll Uhr, im unterzeichneten Büreau, 
Brüderstrasse 36, an. Angebote sind ver- 
siegelt und postfrei mit der Aufschrift 
„Angebote auf Steinkohlen“ an dasselbe 
einzusenden. Die Lieferungsbedingungen 
liegen daselbst, sowie auf den Stationen: 
Gleiwitz, Zabrze, Morgenroth, Königs- 
hütte, Beuthen O. S. E, Kattowitz und 
Schoppinitz zur Einsicht aus, können 
auch von dort zum Preise von 40 3 in 
Baar oder Briefmarken & 10 8 untrankirt 
bezogen werden. Zuschlagsfrist 4 Wochen 
nach obigem Termine. 

Breslau, den 14. April 1888. (1027) 

Materialienbüreau. 


‘ 9, Verkauf von Altmaterialien. 


Oldenburgische Staatseisenbahnen. Die 


auf dem Bahnhofe Oldenburg lagernden 
Werkstatts- und Betriebs-Materialienab- 
fälle, als: Schmiedeeisen; Eisenblech 
einschliesslich Abfälle von Heizröhren; 
Gusseisen — alte Maschinentheile etc. 
alte Roststäbe; Radreifen. fluss- und 
puddelstählerne; Dreh- und Hobelspähne 
von Schmiedeeisen und Stahl, sowie von 
Messing; Hartgussräder, alte; Kupfer 
von Lokomotiv- Feuerbüchsen und von 
elektrischen Telegraphen (mit Ansatz); 
Schienenabfälle (unter 3 m lang), Herz- 
stückspitzen, Weichenbacken u. Weichen- 
zungen; Federstahl von Trag- und Spiral- 
federn auch Schrott; 1 alter Lokomotiv- 
kessel und Theile eines solchen; 1 altes 
Hartgussherzstück; Signallaternen, alte, 
sollen an den Meistbietenden verkauft 
werden. 

Reflektanten wollen das Materialien- 
verzeichniss nebst den Verkaufsbedin- 
gungen von unserem Revisionsbüreau 
hierselbst gegen "portofreie Einsendung 
von 50 3 beziehen und die Kaufser- 
bietungen bis zum 10. Mai cr. an uns 
einsenden. , 

Oldenburg, 18. April 1888. (10283 B&W) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Als interessanten Zierrath 
für jedes Eisenbahnbüreau etc. empfehle 
gut ausgeführte 


Güterwagenmodelle 


(federnde Buffer in Eisen, dto. Zughaken, 
Tragfedern aus 7 Eisenlagen, gedrehte 
Spurkranzräder etc.), 44,5 cm lang (excl. 
Buffer), 10 cm Spurweite, 25 cm Radstand, 
a) offene Wagen “dd 8— pro Stück, 
b) bedeckte Wagen „ 850 „ & 
Versandt gegen Nachnahme. 
A. Brandes, Oschersleben, Prov. Sachsen. 


Mannheimer Maschinenfabrik Mohr & Federhaft, Mannheim 


empfiehlt als langjährige Speeialität: 


Krahnen und Hebewerkzeuge 
jeder Construction u. Tragkraft für Hand- 


und Motorenbetrieb 


Bockkrahnen — Laufkrahnen — Waggonkrahnen. 


Patent-Sicherheits-Aufzüge 


für Hand-, Dampf- und hydraulischen Betrieb 


D. R.. P. 40708. D. R. P.. 30391. 


Br Waagen 5 
jeder Construction u. Tragkraft 
mit und ohne 


Patentregistrirapparat (D. R. P. 1525) 
Waggonwaagen mit u. ohne Geleisunterbrechung, 


vorge | Gepäckzeigerwaagen, 


TH HEN ZUSEN 
N I&% ) 


Transportable Locomotiv-Controlwaagen. 


Material- 
prüfungs- 
maschinen 
mit 
Schreibapparat 
D. R. P. 16960. 


Rootsgebläse, E 
Feldschmieden, 
Schmiedeheerde. 


Vertreter: 
Berlin NO., Landsberger Strasse 91. 


@. L. Hugo Franken, 


Dieser Nummer liegt ein Prospekt der Fabrik wasserdichter Baumaterialien von Büsscher & Hoffmann (Bahnh. Eberswalde) bei. $ 
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Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 


m. 


1. Bei Dune: durch die Post (innerhalb des Deutsch- 


Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
handlungwierteljährlih. -. =». 2... 4 Mk 
2. Beidirecter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Oesterr, Postgebiet jährlich 20 Mk, 
für sämmtliche An Staaten jährlich . 23 Mk. 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
grätzerstr, 132 SW. hier) eınzusenden. 
Säammtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr, 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur... W. Koch, 


sr 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Achtundzwanzigster Jahrgang 


Berlin W., Landgrafen-Strasse 16. 


1800. 


Beilagen zur Zeitung 


sind direot 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 5. HERMANN 
(Beuthatrasse 8, SW.) einzusenden. 


Privat-Inserate 
und 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pt. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 
Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck a. Co., Berlin 8.,Ritterstr. 86, 


R Berlin, den 26. April 1888. 
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Neke on Kergs 1 er SC 


Das Rechnungswesen der Französischen Eisenbahngesellschaften. 


Bereits in No.28 S. 250 d.Ztg. hatten wir in einer kurzen 
Mittheilung darauf hingewiesen, dass das Rechnungswesen der 
Französischen Eisenbahngesellschaiten durch neuerdings erlassene 
Bestimmungen des Ministers der öffentlichen Arbeiten mannigfache 
Aenderungen erfahren habe,‘ um dem Staate mit Rücksicht auf 
die demselben im Interesse der Eisenbahnen vertragsmässig ob- 
liegenden schweren Lasten eine weitergehende Einwirkung auf 
die Finanzgebahrung der Gesellschaften zu sichern, als unter 
den bisherigen Verhältnissen möglich gewesen ist. Es liegt uns 
nunmehr die in dieser Angelegenheit seitens des Direktors der 
Eisenbahnen in dem Ministerium der öffentlichen Arbeiten, 
Lax, dem Minister unter dem 24. Februar d J. unterbreitete, 
- ausführliche Denkschrift vor, aus welcher wir die nachfolgenden 
Einzelnheiten zur Kenntniss unseres Leserkreises bringen, da 
dieselben wohl geeignet sind, zur Beleuchtung des zwischen 
der Französischen Staatsverwaltung und den Bahngesellschaften 
bestehenden Verhältnisses beizutragen. 

Nach Massgabe der im Jahre 1863 und 1868 erlassenen 
Bestimmungen waren die sechs grossen Bahngesellschaften ver- 

flichtet, ihren Etatsentwurf für das mit dem nächsten 1. Januar 
Seen Betriebsjahr in den ersten drei Monaten eines jeden 
Jahres dem Minister der öffentlichen Arbeiten vorzulegen und 
demselben während des Betriebsjahres von den etwaigen 
Aenderungen des Budgets Anzeige zu erstatten. Diese Vor- 
schrift bezweckte selbstverständlich nicht allein, die Regierung 
über die thatsächlichen Verhältnisse in Kenntniss zu setzen, 
sondern auch derselben Gelegenheit zu geben, bereits im Voraus 


die beabsichtigte Geschäftsleitung der Gesellschaften, insoweit 
hierbei die Interessen des Staates in Frage kommen konnten, zu 
kontroliren. In letzterer Beziehung hat die Bestimmung ihren 
Zweck j*.doch keineswegs in dem wünschenswerthen Umfange 
erfüllt. Die bezüglichen Angaben der Gesellschaft waren näm- 
lich so knapp gefasst, als ob es sich lediglich darum gehandelt 
hätte, von Kensölben alljährlich die Schätzung der in das Staats- 
budget als Zinsgarantie einzusetzenden Beträge zu erhalten. 
Eine wirkliche Prüfung dieser Ziffern war ausgeschlossen; ins- 
besondere aber waren le Angaben bezüglich derjenigen Bahn- 
linien unvollkommen, welche auf Grund der, den bekannten 
grossen Freycinet’schen Plan Bu eete Sonden Verträge vom 
Jahre 1883 zeitweilig in jedem Verwaltungsnetze eine besondere 
Gruppe von Strecken bilden, deren Mindererträge auf das Konto 
der Anlagekosten gebucht werden und somit, zum Theil auf 
lange Zeit, keine Einwirkung auf die Zinsgarantie ausüben. 

Es kann wohl keinem Zweifel unterliegen, dass der Staat, 
welcher einerseits mit Rücksicht auf seine Garantiepflicht durch 
Gewährung von Zuschüssen die Mindererträge der sechs grossen 
Gesellschaften zu decken, andererseits an den Ueberschüssen 
derselben theilzunehmen hat, als ein thatsächlicher Geschäfts- 
theilhaber der konzessionirten Verwaltungen zu betrachten ist, 
und daher das Recht beanspruchen dart, gemeinschaftlich mit 
denselben und unter genauer Kenntniss der Verhältnisse eine 
thunlichste Herabminderung des Ausgabenkontos anzustreben, 
zumal dadurch auch auf eine Einschränkung der Schuldver- 
pflichtung der Gesellschaften gegenüber dem Staate hingewirkt 
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wird. Aehnliche Erwägungen sind bereits für den Erlass vom 
20. Juli 1886 massgebend gewesen, durch welchen der damalige 
Minister der öffentlichen Arbeiten, Baihaut, ebenfallsauf den 
Vorschlag des Herrn Lax, den Kontroldienst des Eisenbahn- 
betriebes umgestaltet hat, um ein tieferes Eindringen in die 
Einzelnheiten des letzteren zu ermöglichen und dadurch die Ein- 
führung’von Verbesserungen in den verschiedenen betreffenden 
Dienstzweigen zu erleichtern. Die bisherigen Ergebnisse dieser 
Umgestaltungen werden als sehr werthvoll bezeichnet; dieselben 
dürften jedoch noch deutlicher.hervortreten, wenn die Regierung 
in der Lage ist, die Jahresbudgets der Gesellschaften nach Be- 
dürfniss gründlich zu prüfen und die etwa zweckmässig erschei- 
nenden Aenderungen derselben zu beeinflussen. 

Bei den Erwägungen, welche behufs Feststellung der dem 
Minister in dieser Beziehung auf Grund der gesetzlichen Be- 
stimmungen zustehenden Rechte stattgefunden haben, war von 
vornherein der Gedanke ausgeschlossen, den Gesellschaften 
völlig gleichmässige Verpflichtungen hinsichtlich der formellen 
Behandlung des Budgets aufzuerlegen, da bei einem derartigen, 
die Verschiedenartigkeit der Verwaltungsorganisationen nicht 
berücksichtigenden Verfahren ohne entsprechende Ausgleichung 
lediglich die Aufstellung der Budgets und ihre Vergleichung mit 
denjenigen der Vorjahre erschwert werden würde. Es wurde 
vielmehr angestrebt, bei der Neuregelung des Rechnungswesens 
die bestehenden Verhältnisse thunlichst zu berücksichtigen. Zu 
diesem Behufe mussten die letzteren einer überaus eingehenden, 
mit vielfachen Schwierigkeiten verbundenen Prüfung unterzogen 
werden, wobei insbesondere die tolgenden Punkte zu be- 
achten waren. 

Nach den Verträgen vom Jahre 1883 sind, unter dem Vor- 
behalte einiger Ausnahmen, die in den sechs Gesellschaften 
verwalteten Bahnen in zwei Gruppen eingetheilt: 1. die Gruppe 
der Strecken im Vollbetriebe (exploitation complete), welche 
bei der Orl&ans-, Süd-, Ost- und Westbahn die auf Grund des 
Garantiekontos und bej der Mittelmeer- und Nordbahn die aut 
Grund des Garantie- und Dividendenkontos betriebenen Linien 
umfasst, und 2. die Gruppe der Strecken im Theilbetriebe 
(exploitation partielle), zu welcher die auf Grund des Anlage- 
kostenkontos betriebenen Linien gehören. Abweichend von 
dieser grundsätzlichen Eintheilung werden bei der Mittelmeer- 
bahn noch zwei besondere Konten für die Strecke zwischen 
der Rhöne und dem Mont-Cenis und für die Algerischen Linien, 
welche dem Hauptnetze nicht einverleibt sind, geführt; ferner 
bilden bei der Orleansbahn bis zum 1. Januar 1892 die derselben 
durch den Vertrag vom Jahre 1883 seitens des Staates über- 
wiesenen Strecken und bei der Nordbahn die dem alten Bahn- 
netze bis auf weiteres nur äusserlich verbundenen Linien der 
Nordostgesellschaft eine eigene Gruppe. 

Die Aufhebung des EhebniSBekontos ist von der Voll- 
endung der bestimmungsgemäss auf demselben zu buchenden 
Linien des Jahres 1883 abhängig, wobei noch zu bemerken ist, 
dass die Mittelmeer-, Süd-, Ost- und Westbahn ausserdem auf 
diesem Konto, so lange dasselbe besteht, auch gewisse Strecken, 
welche vor 1883 konzessionirt sind, zu verrechnen hat. Bei der 
Mittelmeer-, Orl&ans-, Nord- und Südbahn bleibt das Konto 
bis zu dem, der Vollendung der bezeichneten gesammten Strecken 
vom Jahre 1883 folgenden 1. Januar offen. In den Verträgen mit 
der Ost- und Westbahn ist der äusserste Termin für die Bei- 
behaltung dieses Kontos vorgeschrieben; vorausgesetzt wird 
hierbei, dass bereits vorher diejenigen der vollendeten Strecken, 
deren Bedürfnisse dauernd durch anderweitige, besonders be- 
stimmte Ueberschüsse gedeckt werden können, in dem Voll- 
betriebskonto gebucht werden. 

Die Festsetzung derjenigen Linien, welche demgemäss bei 
der Süd-, Ost- und Westbahn in dem Theilbetriebskonto ge- 
bucht werden, bleibt vertragsgemäss unverändert. Bei den drei 
anderen Verwaltungen gab der Wortlaut der Verträge in dieser 
Hinsicht zu Zweifeln Veranlassung, welche zunächst umfassende 
Erwägungen erforderlich semacht haben, bevor die Verhältnisse 
völlig klar gestellt werden konnten. Ein näheres Eingehen 
auf diese Einzelnheiten dürfte an dieser Stelle nicht inter- 
essiren. 

In den Verträgen vom Jahre 1883 sind zwar die auf das 
Theilbetriebskonto zu übernehmenden Einnahmen und Aus- 
gaben bestimmt; immerhin waren auch in diesem Falle noch 
manche Unklarheiten aufzuhellen. Beispielsweise erschien es 
zweifelhaft, ob die Gesellschaften berechtigt seien, die Anlage- 
kosten für etwaige Ergänzungsbauten der auf diesem 
Konto gebuchten Linien ebenfalls auf dasselbe zu übertragen, 
oder ob dieselben in gleicher Weise, wie die bezüglichen Aus- 
gaben für die sonstigen Strecken des Bahnnetzes, in das Voll- 
betriebskonto gehören. Mit Rücksicht auf den Wortlaut und 
den Sinn der in Frage kommenden Bestimmungen, wonach 
lediglich die Kosten für die Ausführung (execution) der 
betreffenden Linien in dem vorläufigen Theilbetriebskonto, 
dagegen in dem dauernden Vollbetriebskonto diejenigen 
Ergänzungsarbeiten zu verrechnen sind, welche auf dem Ge- 
sammtnetze (l’ensemble du reseau) erforderlich werden, hat 


man sich dahin entschieden, dass jede Gesellschaft ein gemein- 
schaftliches Konto für Ergänzungsbauten zu führen hat, dessen 
jährliche Ergebnisse dem Vollbetriebskonto zur Last fallen. 
Ferner lag Veranlassung vor, die Frage zu prüfen, ob und in 
welchem Umfange etwa die Erfüllung der Verpflichtungen, 
welche die Süd-, Orl&ans-, Ost- und Westbahn hinsichtlich der 
Rückzahlung ihrer Schulden an den Staat und die Nordbahn 
hinsichtlich des ihr bewilligten Staatszuschusses von 90 000 000 
Frances auf Grund der Verträge vom Jahre 1883 übernommen 
haben, das Theilbetriebskonto beeinflussen könnten. Die in 
letzterer Beziehung angestellten Untersuchungen, zu deren Ver- 
ständniss eine genaue Erörterung der in Frage kommenden 
Vertragsbestimmungen nicht zu vermeiden sein würde, glauben 
wir hier ebenfalls übergehen zu dürfen. Als Ergebniss der 
Prüfung dieser Frage ist jedoch folgendes zu bemerken: In dem 
Theilbetriebskonto sind als Einnahmen alle eigentlichen 
Betriebseinnahmen der betreffenden Linien zu buchen; die Ost- 
und Westbahn haben hıerbei u. a. noch die jährlichen Bau- 
zuschüsse des Staates zu berücksichtigen. as Ausgaben 
sinl in das Theilbetriebskonto alle besonderen Betriebsauf- 
wendungen der betreffenden Linien aufzunehmen; bei der Mittel- 
meer-, Orleans- und Südbahn kommen hierbei noch hinzu div 
Zins- und Tilgungsbeträge für die der Gesellschaft zur Last 
fallenden Baukosten, und zwar hinsichtlich der vor dem Jahre 
1883 konzessionirten Bahnen unter Abzug der Staats- und 
sonstiger Zuschüsse und hinsichtlich der Strecken vom Jahre 
1883 unter Berücksichtigung des kilometrischen Zuschusses von 
25000 Fres. und der Kosten für das rollende Material und für 
die gesammte Ausstattung der Stationen. 

Ein weiterer Punkt, welcher einer Entscheidung bedurfte, 
betraf dieArtder Vertheilung des Saldos des Theil- 
betriebskontos. In den bezüglichen Erörterungen wurde 
es als unzweifelhaft bezeichnet, dass ein etwaiger, allerdings 
zunächst wenig wahrscheinlicher, reiner Ueberschuss bestim- 
mungsgemäss den Einnahmen der im Vollbetriebe befindlichen 
Strecken hinzuzufügen sei. Im übrigen sind vertragsgemäss bei 
der Süd-, Ost- und Westbahn die Ueberschüsse der Ausgaben 
über die Erträge der ganzen, dem Theilbetriebskonto ange- 
hörenden Bahngruppe auf das Anlagekostenkonto zu über- 
nehmen, während es der Mittelmeer- und der Orl&ansbahn frei- 
steht, in entsprechender Weise zu verfahren oder die in Rede 
stehenden Ueberschüsse auf das Vollbetriebskonto zu über- 
tragen. Bei der Nordbahn gab der Wortlaut der betreffenden 
Vertragsbestimmungen wiederum zu besonderen Erwägungen 
Veranlassung, welche zu dem Beschlusse geführt haben, dass 
nicht allein der Gesellschaft die Befugniss zuzuerkennen sei, 
nach eigenem Ermessen die Minderergebnisse des Theilbe- 
triebskontos auf das Anlagekostenkonto zu übertragen, sondern 
auch der Regierung das Recht zustehe, letzteres erforderlichen- 
falls zu beanspruchen. 

Mit Rücksicht auf die bereits erwähnte Bestimmung, 
dass die Kosten der Ergänzungsarbeiten in dem Vollbetriebs- 
konto zu verrechnen seien, musste ferner die Frage der Bil- 
dung und desAbschlusses des Baukontos einer 
Erörterung unterzogen werden. Zu bemerken ist hierzu zu- 
nächst, dass bezüglich der Vertheilung der Baukosten zwischen 
dem Staate und den konzessionirten Gesellschaften die Linien 
der sechs grossen Bahnnetze in folgende drei Gruppen zer- 
fallen: 1. die. Linien sind lediglich durch die Gesellschaften 
und auf deren Kosten, mit oder ohne Staatsbeihilfe, gebaut; 
2. bei den auf Grund des Gesetzes vom 11. Juni 1842 kon- 
zessionirten Strecken ist der Unterbau auf Kosten des Staates 
und durch denselben ausgeführt, während die Herstellung des 
Oberbaues den Gesellschaften überlassen ist; 3. weitere 
Strecken, u. a. die im Jahre 1883 konzessionirten, werden auf 
Kosten des Staates gebaut, jedoch wird seitens der betreffenden 
Gesellschaft für dieselben ein Pauschalbetrag von 25000 Fres. 
für das Kilometer beigesteuert und ferner die gesammte Aus- 
stattung der Stationen und das rollende Material beschafft. 
Die zur ersten Gruppe gehörigen Strecken haben ein gemein- 
schaftliches Baukonto, welches alle bezüglichen Ausgaben, 
selbstverständlich unter Absetzung des Betrages der etwaigen 
Zuschüsse, enthält. Für die Linien der zweiten ‘Gruppe führt 
die Gesellschaft ein Hauptbaukonto für alle ihr zur Last 
fallenden Bauaufwendungen und ausserdem erforderlichenfalls 
ein besonderes Konto für die ihrerseits etwa für Rechnung des 
Staates auszuführenden Vollendungsarbeiten an dem bereits 
übergebenen Bahnunterbau. Bei der dritten Gruppe ist zu 
unterscheiden, ob der Staat den Unter- und Oberbau ein- 
schliesslich der etwaigen nachträglichen Vollendungsarbeiten 
durch seine Ingenieure unmittelbar ausführen lässt, oder ob 
die Gesellschaft die Herstellung der Arbeiten auf Kosten des 
Staates ganz oder theilweise bewirken lässt. In dem ersteren 
Falle hat die Gesellschatt in ihrem Baukonto nur die kilo- 
metrische Beihilfe von 25000 Fres. und die für die Ausstattung 
der Stationen und für die Beschaffung des rollenden Materiales 
verausgabten Beträge nachzuweisen; in dem zweiten Falle hat 
sie zwei besondere Baukontos zu führen, das eine für ihre 


erzielt ist, während 
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eigenen Ausgaben, das andere für die seitens des Staates 
zurückzuerstattenden Beträge. 

Nach den im Jahre 1863 und 1868 erlassenen Bestim- 
mungen soll das allgemeine Baukonto vorläufig am 1. Januar 
nach der erfolgten Betriebseröffnung derselben und endgülti 
binnen weiteren fünf Jahren abgeschlossen werden; aber auc 
nach dem Ablaufe dieser fünfjährigen Frist kann die Gesell- 
schaft unter gewissen Voraussetzungen ermächtigt werden, 
diesem Konto solche Beträge hinzuzufügen, welche als zur 
ersten Anlage gehörig anerkannt werden. In den im Jahre 
1868 geschlossenen Verträgen ist die Frist allgemein von fünf 
Jahren auf zehn Jahre verlängert und als Anfang derselben 
für die bereits vor dem ]. Januar 1868 dem Betriebe überge- 
benen Strecken dieses Datum und für die sonstigen Strecken 
der auf die Betriebseröffnung derselben folgende 1. Januar fest- 
Beh wobei im übrigen hinsichtlich der Orleansbahn die 

ristverlängerung lediglich für die Linien des neuen Netzes 
statthaft und hinsichtlich der Nordbahn der 1. Januar 1869 als 
Fristanfang vorgeschrieben ist. Nach Massgabe der im Jahre 
1875 mit den grossen Gesellschaften — mit Ausnahme der 
Orl&ansbahn — abgeschlossenen Verträge ist der Anfang der 
zehnjährigen Frist für die Nord-, Ost-, West- und Südbahn auf 
den ]. Januar 1878 und für die Mittelmeerbahn auf den 1. Ja- 
nuar 1876 bezüglich der zu diesen Zeiten bereits im Betriebe 
befindlichen Strecken bestimmt. Besondere Vorschriften sind 
noch für den Fall der Herstellung des zweiten Gleises von 
Strecken der Nord- und Ostbahn vorgesehen. Die in Rede ste- 
henden Bestimmungen gelten im übrigen, wie noch besonders 
hervorgehoben volden mag, auch für die im Jahre 1883 kon- 
zessionirten Linien. 

Der Abschluss des dem Staate zur Last fallenden Bau- 
kontos erfolgt endgültig, sobald derselbe sich aller ihm ob- 
liegenden Verpflichtungen entledigt hat. In den Verträgen vom 
Jahre 1868 ist hinsichtlich der auf Grund des Gesetzes vom 
Jahre 1842 erbauten Strecken die Art und die Dauer der Staats- 
garantie, sowie das formelle Verfahren, durch welches die Er- 
ledigung dieser Pflichten festgestellt wird, durch ein nachträg- 
liches Lastenheft vorgeschrieben. Die Bestimmungen dieses 
nachträglichen Lastenheftes vom Jahre 1868 sind auch für die 
nach den Verträgen vom Jahre 1883 herzustellenden Linien als 
massgebend anerkannt, insofern der Unterbau derselben unmit- 
telbar durch die Ingenieure des Staates ausgeführt wird. Ab- 
zesehen von diesem besonderen Falle enthalten diese Verträge 
seen keine Vorschriften über den Umfang und die Dauer der 

erpflichtungen des Staates hinsichtlich der auf seine Kosten 
auszuführenden Strecken; es sind daher zur Regelung dieser 
Frage zwischen der Regierung und den Gesellschaften beson- 
dere Verhandlungen erforderlich geworden, in welchen neuer- 
dings ein nes Einverständniss mit der Orl&eansbahn 
ie Erörterungen mit den übrigen Verwal- 
tungen noch nicht zum Abschlusse gelangt sind. In jedem Falle 
soll bei etwaigen Zweifeln darüber, ob eine Ausführung als 
Ergänzungsarbeit zu betrachten ist oder nicht, die Entscheidung 
davon abhängig gemacht werden, ob das betreffende Baukonto 
bereits eschfossen oder noch offen ist; im ersteren Falle sind 
die Arbeiten als Ergänzung anzusehen und die Kosten dersel- 
ben auf das allgemeine Konto zu übernehmen. 

Die Kosten für die Ausstattung der Stationen und für 
die Beschaffung des rollenden Materiales gehören zweifellos zu 
den Anlagekosten; eine Vertheilung derselben auf die einzelnen 
Strecken ist jedoch bekanntlich überaus schwierig, da dieselben 
nur ausnahmsweise so abgesondert von einander betrieben wer- 
den, dass die antheiligen Beträge mit annähernder Genauigkeit 
ermittelt werden können. Diese Frage hat im Jahre 1879 zu 
Auseinandersetzungen mit der Südbahn Veranlassung gegeben, 
bei welcher Gelegenheit die Abtheilung des Staatsrathes für 
öffentliche Arbeiten folgende grundsätzliche Gesichtspunkte 
aufgestellt hat: 

Es ist unzulässig, das rollende Material einer Bahnge- 
sellschaft derartig in zwei Theile zu theilen, dass einem be- 
stimmten Netze ein bestimmter Antheil überwiesen werden 
kann, da die Bedürfnisse des Eisenbahndienstes verlangen, dass 

das rollende Material gleichzeitig für beide Netze verwendet 


wird. Die Kosten für das rollende Material können demgemäss 


bilden, dessen Betrag — theoretisch — alljährlich auf die bei- 
- den Bahnnetze nach Massgabe des kilometrischen Verkehrs der 


nicht endgültig auf irgend eins der beiden Anlagekostenkontos 
übernommen werden, sondern müssen ein besonderes Konto 


Züge auf denselben zu vertheilen sein würde. Bei einem sol- 
chen Verfahren würden sich indessen mit Rücksicht auf die 
Vermehrung des rollenden Materiales, d. h. also des zu ver- 
theilenden en sowie mit Rücksicht auf den wechselnden 


Ed 


| 


kilometrischen Verkehr verschiedene Ergebnisse für die ein- 
zelnen Betriebsjahre herausstellen, welche bisweilen die durch 
die bestehenden Verträge getroffenen Anordnungen in unzu- 
lässiger Weise beinflussen würden. 

Auf Grund einiger dieser Verträge sind nämlich die Kosten 
für das rollende Material in den Anschlag der Anlagekosten 
tür die beiden Bahnnetze aufgenommen und demgemäss bei 
der Berechnung des Reinertrages und der Garantiesummen 
berücksichtigt; die Anlagekosten jeder Linie enthalten also den 
Werth des für den regelmässigen Betrieb als erforderlich er- 
achteten rollenden Materiales. Von den beiden vorerwähnten 
Faktoren, welche das Ergebniss einer alljährlich etwa stattfin- 
denden Vertheilung der in Rede stehenden Beträge auf die 
beiden Bahnnetze beeinflussen können, entzieht sich der von 
den Verkehrsschwankungen abhängige aus nahe liegenden 
Gründen der Beeinflussung durch den Staat; dagegen kann und 
muss der andere, die Vermehrung des gesammten rollenden 
Materiales, der vorherigen Prüfung und Entscheidung durch 
denselben unterzogen werden. Diese Entscheidungen sollen sich 
jedoch nicht auf die endgültige Vertheilung der Kosten be- 
ziehen, sondern unter dem ausdrücklichen Vorbehalte der nach- 
träglichen Vertheilung derselben und der Folgerungen, welche 
sich demgemäss für die Zinsgarantie ergeben könnten, getroffen 
werden. i 
Nach Massgabe dieser Gesichtspunkte und nach weiteren 
Erwägungen, zu welchen einzelne Vertragsbestimmungen. Ver- 
anlassung gaben, werden schliesslich in der Denkschrift :die 
folgenden Grundsätze für die Vertheilung der Kosten. des 
rollenden Materiales empfohlen: 

Die allmählichen Vermehrungen des rollenden Materiales 
müssen in gleicher Weise wie alle sonstigen, zur ersten Anlage 
gehörigen Ausführungen auf Grund ordnungsmässiger Ent- 
würfe und innerhalb bestimmter finanzieller Grenzen durch den 
Minister zuvor genehmigt werden; die Verwendung eines hier- 
bei etwa verbleibenden Geldüberschusses ohne neue Ermächti- 
gung ist unstatthaft. Die Genehmigung darf sich nicht gleich- 
zeitig auf die Art der Vertheilung der Kosten erstrecken. Das, 
in dem gesammten rollenden Material angelegte Kapital 
jeder Gesellschatt ist am Schlusse des Betriebsjahres auf die 
einzelnen Linien des Netzes nach Massgabe des kilometrischen 
Verkehrs der Züge auf jeder derselben zu vertheilen; falls sich 
hierbei für einzelne Strecken oder Gruppen ein geringerer An- 
theil ergeben sollte, als der in das Baukonto endgültig über- 
nommene, so bleibt jedoch der Betrag des letzteren. unverän- 
dert, während im übrigen unter Berücksichtigung der hierdurch 
bedingten Aenderung die Vertheilung nach dem bezeichneten 
Verhältnisse erfolgt. 

Die Antheile derjenigen Strecken, deren Baukonto nach 
Massgabe der bestehenden Bestimmungen zur Zeit der Ver- 
theilung bereits geschlossen ist, sind auf das Konto der Er- 
gänzungsarbeiten zu übernehmen, während die fraglichen Be- 
träge derjenigen Strecken, deren Baukonto noch nicht ge- 
schlossen ist, in letzterem verrechnet werden, in welchem jedoch, 
so lange dasselbe offen ist, die auf die früheren Jahre bezüg- 
lichen Beträge nur als vorläufige gelten und der endgültige 
Betrag erst am Ende des Jahres, mit welchem das Konto ge- 
schlossen wird, einzutragen ist. 

Bei der Verrechnung der Kosten für die Herstellung und 
Ausrüstung der Werkstätten ist in entsprechender Weise wie 
bei dem rollenden Materiale zu verfahren. 

Die sehr eingehenden, vorstehend zum Theil angedeuteten 
Untersuchungen über das Rechnungswesen der Französischen 
Babnen haben nun als Grundlage für den Entwurf von 17 For- 
mularen gedient, welche fortan, entsprechend ausgefüllt, eine 
thunlichste Vergleichung und Kontrole der Budgets der Bahn- 
gesellschaften ermöglichen sollen. Da letztere das Ergebniss 
des abgeschlossenen Betriebsjahres erst etwa im April des fol- 
genden übersehen können, so sollen die Budgetentwürfe nebst 
den neu eingeführten tabellarischen Uebersichten im übrigen 
fortan nicht mehr wie bisher in dem ersten Viertel, sondern 
erst in dem dritten Viertel des Jahres dem Minister vorgelegt 
werden, damit die Ziffern der Nachweisungen möglichst den 
thatsächlichen Verhältnissen angepasst werden können, Der 
Aufsichtsbehörde verbleibt alsdann noch eine genügende Zeit, 
um die Prüfung der Etatsentwürfe vor dem Beginne des 
nächsten Betriebsjahres zu bewirken. 

Wie wir bereits in No. 28 d. Ztg. mitgetheilt hatten, hat 
der Vorgänger des jetzigen Ministers der öffentlichen Arbeiten, 
Loubet, die Vorschläge des Ministerialdirektors Lax ge- 
nehmigt und die sechs grossen Bahngesellschaften angewiesen, 
demgemäss fortan bei der Vorlage ihrer Etatsentwürfe zu ver- 
fahren. K-e. 
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Die Getreideernten Deutschlands und die Eisenbahnen. 


In Heft IIdes „Archiv für Eisenbahnwesen“ 
für 1888 finden wir einen Aufsatz über Deutschlands Getreide- 
ernte in den Jahren 1883 bis 1886 und über die Eisenbahn- 
beförderung des Getreides auf Deutschen Eisenbahnen in den 
Zeiträumen 1. Juli/30. Juni 1883—1887 von C. Thamer abgedruckt. 
Indem wir auf diese für die Statistik der Güterbewegung werth- 
volle Arbeit aufmerksam machen, heben wir daraus die nach- 
stehenden Angaben hervor. 

Es betrugen: 


Zu- 
sammen 
Weizen |Roggeni | Gerste | Hafer | inkl. 
Mehl 
u.8 w 
Wa t t t t 
im Jahre 1883/84 die 
Ernte . . 19797655 15600070 2131203 13718469 |14247397 
Gesammt - Eisen- 
bahnverkehr. . 1526016411132858 | 766167 | 706764 | 5569960 
im Jahre 1884/85 die 
Ernte . i 2959458 15450992 12229598 |4236664 [14876712 
Gesammt - Eisen- 
bahnverkehr. . 20769734[1384925811043119 | 6630764| 69377734 
im Jahre 1885/86 die 
Ernte . .. 3065717 15820096 12260637 4342361 [15488813 
Gesammt - Eisen- 
bahnverkehr. . 1813068 |1058021 | 960844 | 613408$]| 6189429 
im Jahre 1886/87 die 
Ernte Nılr 3107863 16092848 12337206 [4855894 116393811 
Gesammt - Eisen- 
bahnverkehr. . . |1886346411248435 [1073002%| 6653624 67409994 
der Gesammt-Eisen- 
bahnverkehr be- 
trug also in Pro- 
zenten der Ernte 
in 1883/84 . 55 20 36 19 39 
„ 1884/85 . 70 25 47 16 47 
5; 1885/86 : 59 18 42 14 40 
86/87 . . 61 20 46 14 41 
Jurohschnittlich 61 21 43 15 42 
Die Angaben über den Eisenbahnverkehr sind auf die Ergeb- 


nisse der Statistik über die Güterbewegung auf den Deutschen 
Eisenbahnen gegründet, enthalten also möglichst zuverlässiges 
Material. 

In der oben gedachten Arbeit ist bei den weiteren Aus- 
führungen der Eisenbahnverkehr der Deutschen See- 
und der Rheinhäfen wegen seiner nahen Beziehungen zu 
dem Schifffahrtsverkehr nur insoweit berücksichtigt worden, 
als derselbe in dem Empfang oder Versand der übrigen Deut- 
schen Verkehrsbezirke wiederl:ehrt. Wir vervollständigen die 
dort mitgetheilten statistischen Uebersichten, indem wir in den 
nachstehenden Ermittelungen den Verkehr mit den gedachten 
Hafenplätzen mit berücksichtigen. 

ann berechnet sich: 


der Ver- 
kehr inner- d 

halb der der der M IH 

einzelnen | Versand Empfang hy: ar 
Verkehrs- Buplang 

bezirke 
t | t t t 
| 

1886/87! 7773874 | 959428 | 970637 | 11209 
bei Weizen ynd 1885/86 | 7176985 | 8368044 | 993012 | 1562074 
Spelz.. 1884/85| 716386 | 898207 |1252479 | 354972 
1883/84 = 803467 | 881811 | 78344 
1886/87 | 465695 | 6814274 | 761598 | 801704 

ER BeSeE 1885/86| 399512 | 5543791 | 6487804 | 94401 
BEPLI» 1834/85| 4648154 | 670838 | 9081584 | 2373204 
1883/84 BA 596114 | .758594 | 162480 
1886/87| 451501 | 460904 | 6115274 | 1506234 

ber Garsta 1885/86) 3921154 En 5590064 | 189297 
1884/85| 408564 | 3730441 | 623998 | 2509534 

1883/84 as 371413 | 457416 | 86003 

1886/87 | 2640474 | 354439} | 3866254| 32186 

bei Hafer. 1885/86 | 242429 | 327343 | 358711 | 31368 
1884/85 | 2500594 | 326986 | 400738 | 73752 

en 3% 388854 ne 100075 

_ (1886/87 | 82248 9210524 |10131824| 92130 
"Tenfabrirten, 1885/86 | 7837484 Boos 9287184 | 69481 
1884/85 | 787359 | 878995 | 9521834 | 731884 

a PER: 775493 | 860889 | 85396 


1886/87 
t 


1885/86 
t 


1883/84 
t 


1884/85 
t 


An Weizen haben mehr versandt als empfangen (+) 


Grossh. Baden und Lud- 
ae Br H 
egbez a8 [) burg un 

Anhalt . 


Prov. Posen . 

Regbez. Merseburg und 
Thüringen . 

Grossh. Mecklenburg und 
Lübeck, Kiel, Flensburg 

Prov. Hannover (ohne Har- 
burg u. Stade), Braun- 
schweig, Oldenburg, 
Lippe- -Schaumburg 

Lothringen . 

ER Me (ohne Kreis 
Wetzlar). > 


+1675774 41098114 


. |+ 7069344 643194 
+ 39281 + 35794 


-+ 35604 |+ 16523 
+ 274954|+ 257953 


. I+ 254223 + He 


+ 1260144 8951 
. + 8734 |+ 4107 


+190107 |+179225 


+ 6239244 45686 
+ 22714 + 14829 


+ 3655 6884 
+ 2242444 18478 


+ 126044 
+ 1820 


+ 13708 


—+ 32635 
+ 3089 


3.1987 


Dagegen haben mehr empfangen als versandt (—): 


Grossh. Hessen er Ober- 
- hessen) ; 

Regbez. Oppeln. Jan 

Prov.Hessen-Nassau, Ober- 
hessen und Kreis Wetzlar 

Prov. Pommern. . 

Prov. Schleswig - Holstein 
(ohne Kiel, Flensburg), 
sapen mit Hamburg, 

arburg, Stade, Glück- 
stadt und Cuxhafen . 

Regbez. Breslau u. Liegritz 

Prov. rn. Kebne 
Berlin) 3 ; 

Berlin . 

Königr. Bayern r.d. Rıh.. 

Bayerische Pfalz (ohne 
Ludwigshafen) . 

Prov. Westfalen, Waldeck, 
Lippe-Detmold . . 

Elsass - 

Prov. Ost-u. Westpreussen 

Königr. Egg, und 
Hohenzollern . h 

Königr. Sachsen 


AnRoggen haben 


Prov. Posen . 
Mecklenburg, Lübeck, Kiel, 
Flensburg . 
Prov. Brandenburg (ohne 
Berlin) 
Regbez. 
Anhalt . 
Rheinprovinz “(ohne Kreis 
Wetzlar). Are 
Prov. Pommern. . 
Grossh. Baden u. Ludwigs- 
hafen . . 
Prov. Ost-u. Westpreussen 
Grossh. Hessen rg Ober- 
hessen) 2 
Lothringen 


Magdeburg und 


Dagegen haben mehr empfangen als versandt (—): 


B Dannere 1 und 
enzollern . 3 
Elsass . 

Königr. Bayern 1. d. Rh.. 

Prov.Hessen-Nassau, Ober- 
hessen und Kreis Wetzlar 

Pfalz (ohne Ludwigshafen) 

Prov. Schleswig - Holstein 
(ohne Kiel u. Flensburg) 
mit Hamburg, Harburg, 
Stade, Glückstadt und 
Cuxhafen . . 

Reglıez. Merseburg und 
Thüringen . . 

Prov. Hannover (ohneHar- 
burg und Stade), Olden- 
bur, BE euechwelSsL up: 
pe- chaumburg. B 


— 7794 1299 
— 866 |4+ 4058 
— 4793 |— 1409 
— 62194 — 5419 


6296 10382 
_ 10082} 7 14894 


. — 128021|— 14479 


— 17485 |— 15872 
— 22383 |+- 29239 


— 25139 |— 233104 


. — 36782 |— 36994 
. |— 3771141 40428} 


— 480024. —158948 
— 64953 |— 59662 


i . 11043634] — 1147231 


. |4108106$|-+102417 
+ 54808514 481204 
+ 5025544 18035 
+ 47647 |+ 26836 


Kor mresai 260864 


. + 1297731 12876 


a 1esrolt 4180 
+ 102408|— 186484 


-# 746844 100154 


64 | 1102 

— 2650 |-- 1788 
3238: — 14054 
6292 | 4917 

- 7395 | 8886 
— 10450 |— 5746 


144153/— 11875 
29057 — 28087 


4052 |4+ 21501 
— 34397 |— 23297 
— 555463|— 40291 
— 556813)— 37834 
—2467565|— 59836 


— 86624 |— 89060 
—1119564— 73997 


mehr versandtals empfangen (+): 
+-1202995|+ 62291 


+ 301753) 37313 


+ 999834- 8757 
+ 32862 |+ 56491 


+ 2783814 22821 
— 


+ 
— 93939 |— 20127 


4837 |— 


2498 — 


9] 

— 96595 — 4049, 
— 241634 14111 
— 13950!|— 10603 | 


. | 36904 |— 369024 28364 + 4086 


+ 11964 670 
— 19553 |— 5348 
— 22602 |— 14317 
—_ 35 246, 
— 872 |+ 32685 
— 20857 |— 11476 
— 14914 |— 22218 
— 151391|— 8345 


1902 |+ 11699 
1765 + 1005 


+ 1519854 10421 
448° 


1941 | 17076 
Bm 
35159 |— 41364 


a 
% 


2 


- Württemberg und Hohen- 


N in la u a a Zu 


| 


Berlin . 
Prov. Westfalen, Waldeck 

und Lippe-Detmold 
Regbez. Oppeln. . 
Regbez. Breslau u. Liegnitz 
Königr. Sachsen 


An Gerste haben mehr versandt als empfangen (-H-): 


Begtes: Magdeburg und 


Regbez. Merseburg und 
Thüringen . 

Prov. Posen . F 

Mecklenburg Lübeck, 


Kiel, Flensbur . 
Grossh. Hessen x ne Ober- 
hessen) 


Regbez. Breslau u. Liegnitz 

Regbez. Oppeln . . 

Prov. Bran SUR (ohne 
Berlin) ; 

Elsass . 

Rheinprovinz (ohne | Kreis 
Wetzlar) x Be 

Lothringen ! 

Dagegen haben mehr 
Pfalz (ohne Ludwigshafen) 
Prov. Schleswig - Holstein 


(ohne Kiel u. Pelankturs) 
mit Hamburg, Harburg, 
Stade, a ur 
hafen . ; 

Prov. Pommern 


Prov. Ost- u. Westpreussen = 


Grossh. Baden und Lud- 
wigshafen . . 

Prov. Hessen-Nassau, Ober- 
hessen u. Kreis Wetzlar 

Prov. Hannover (ohne Har- 
burg, Stade), Oldenburg, 
Braunschweig, Lippe- 
Schaumburg . 


zollern 
Berlin . 
Königr Sachsen ’ 
BE, Döhin Waldeck, 
Lippe-Detmold 


rs 66076 


- 
4 
+ 
- 
+ 
E= 


1885/86 


1886/87 
t 


t 


| 
. |— 416364|— 24535$|— 1385844 3207 


. | 44101 |— 384414— 55113 |— 59218 
. |— 514044|— 308181|— 473914 — 56778 
— 420681 — 553691|— 64728 


98487 |— 90452 |— 9017 89974 


-+ 43828 ® 48322 |+ 51619 


+ 40258 


+ a ae 319244 + a 

. + 141598|-- 326554 7018 
. + 1130744 1088 + 59694 
+ 9939 + 369914 3404 
945144 2361|— 8103 

. 78481 + 40214 — 863 
6983 IH 717 I— 26921 

5682 + 96744 40528 
53064 + 3214i— 3597 

4021 + ln 11574 


versandt als empfangen (—): 
— 23065|— 5823 u 5068 |— 2417 


Körigr. Bayern r. d. Rh. 


— 300844 10784—  63841— 

— 43098 — 4975 |— 51664— 
58811 — 904841— 45534 |— 

— 16570 |— 245084 — 165654 — 

— 188684 — 21078 |— 207414|— 

— 23502 |— 225575) — 237314— 

— 24015 |— 256664 — 19957 |— 

— 342424|— 32657 |— 31749 

— 48408 |— 499765|— 47825 

— 496331 — 50348} — 529271} 

— 60387 |— 395848|— 57973 


3353 
3074 
8397 


11513 
16891 


14955 


17889 
— 29254 
— 11530 
51366 
4908 


An Hafer haben mehr versan.t als empfangen (+): 


Mecklenburg, Lübeck, a | 
Flensburg a ? 
Prov. Pommern . 
Württemberg und Hohen- 
zollern . . 
Prov. Hannover (ohne 
Harburg u. Stade), Ol- 
denburg, Braunschweig, 

Lippe- Ba anmbren 
Lothringen . 
Regbez. Oppeln E 
Königr. Bayern r. d. Rh. 
Regbez. Breslau u. Liegnitz 


. [+ 239132|-+ 314074 


| 
. + 2879754 35238 |4 31740 


156514 


. + 2315744 2395944 18690 


Rheinprovinz (ohne Kreis 
Wetzlar). re 
Prov. Posen . 


13365 |+ 9392 |— 2464 
10750 + 736444 3263 
1007144 7975 |— 11124 
9115 |-- 10338 |+ 192994 
7412 |— 7391 + 23444 
5895 + 10351 |+ 20790 
53154 13954|— 798 


+ 53993 
+ 17633 


+ 23725 


8065 
+ 5977 

3879 
+ 20953 
+ 2390 


+ 21215 
7506 


Dagegen haben mehr empfangen als versandt (—): 


Prov.Hessen-Nassau,Ober- 
hessen u. Kreis Wetzlar 
Magdeburg und 


Pfalz (ohne Ludwigshafen) 

Baden und Ludwigshafen 

Regbez. Merseburg und 
Thüringen . . 

Prov. Brandenburg (ohne 
Berlin) . „ 

Prov. Ost- u. Westpreussen 


Mt 330 + 1112 |— 6006 


— 771 | 4198 |+ 5848 
— 1121 8034— 1685 
— 18455— 5022 + 901 
— 31654— 4016 |— 158914 
— 3440 |— 26204— 1359 
— 65054 65124 247944 


— 13510 
-L 2449 
1333 
1853 


— 23791 


— 23601 


— 31586 


— 289 — 
1884/85 | 1883/84 | 1886/87 | 1885/86 | 1884/85 | 1883/84 
t t t t t t 
| 
Königr. Sachsen 2...) 7722 |— 18649 |+ 2915%|-+- 13565 
Grossh. Hessen (ohne 
Oberhessen) — 9243 |— 7066$5|— 45144|— 2472 


Prov. Schleswig- -Holstein 
(ohne Kiel u. Flensburg) 


mit Hamburg, Harburg, 

Stade, Glüekstadtn. ME 

hafen’ 5 Ironie Re — 100554|— 148423 |— 17554 |— 31579 
Elsass . |— 14119 |— 123034|— 158814)— 12869 
Prov. Westfalen, Waldeck, 

Lippe-Detmold : — 36119 |— ee, — 415054|— 55406 
Berlin . . 4 75550 |— 640614|— 546234|— 44525 


An Mehl, Mühlenfabrikaten und Kleie haben 
mehr versandt als empfangen (+): 


Prov. Hannover (ohne Har- 
burg und Stade), Olden- 


burg, Braunschweig, 

Lippe- Ber . + 5901654 37437$|+ 42994 |+ 52567 
Mecklenburg, Lübec Kiel, Ä 

Flensburg + 330724+ 33231 |+ 264705 — 8119 
Baden und Ludwigshafen + 24869 |+ 993674 43635 + 3352 
Königr. Sachsen e . |+ 216673|+ 136605|-+ 26745514 3148 
Prov. Brause are (ohne mit 

Berlin) ! . + 19834 Berlin 


+ 136114|+ 204874 
1427346 
Württemberg und Hohen- 


zollern . | 15693%-+ 9836641-L 29145 H- 34972 
Regbez. Breslau u. Liegnitz + 15111 |+ 12654$|+ 135221— 1943 
Prov. Pommern . + 3536 + 592984 469524 4505 
Regbez. Magdeburg und 

Anhalt . : Ä + 1165 |— 7268 I— 109043I— 12681 
Regbez. Oppeln. .|+  484$|+ 8095 [+ 4483|+ 4056 


Dagegen haben mehr empfangen als versandt (—): 


Lothringen . . ....J- ni: + 2062 |+ 2044|-- 2855 
Prov. Posen . — 70913|— 11524 |— 2300 |— 4059 
Pfalz (ohne Ludwigshafen) — 11753 |— 80143|— 7856$)— 4503 
Prov. Schleswig - Holstein 
(ohne Kiel u. Flensburg) 
mit Hamburg, Harburg, 
Stade, Glückstadt, Er 
hafen). . . — 12993 |— 107654— 10704 |— 17497 
| Be 
: e rov. 
Berlin — 140514 + 5202 |+ 7108 | Pray: 
denburg 
Prov. Westfalen, Waldeck, 
Li pe- -Detmold . — 15620: 4721 + s5oRll+ 8174 
Becbee Merseburg und 
hüringen nF — 186094|— 24835 |— 284404|— 17305 
Prov.Hessen- Nassau, Ober- 
hessen, Kreis Wetzlar 2 — 25429 |— 23062, — 30331 I— 26867 
Elsass . — 2958324 — 233421|— 259731|— 21142 
Grossh. Hessen (ohne Ober- 
hessen) . . — 31404 |— 320154— 322181|— 23497 
Prov. Ost- u. Westpreussen — 339244] — 143801 — 176944] — 7308 
Königr. Bayern r. d — 41160 |— 309633|— 39364 |— 22608 
N (ohne Kreis 
Wetzlar). 2. 47498 |— 48775 |— 52789 |— 58282 


Inwieweit die Schifffahrt sich bei der Einfuhr und Aus- 
fuhr des Getreides nach bezw. aus Deutschland sowie bei der 
Vertheilung in Deutschland betheiligte, lässt sich für die Zeit- 
abschnitte, welche oben massgebend gewesen sind, nicht er- 
mitteln, da die bezüglichen Angaben des Kaiserlich statistischen 
Amtes sich nur auf das jedesmalige Kalenderjahr beziehen. 


1884 1885 1886 
Diese weisen nach Ver- | Em- | Ver- | Em- | Ver- | Em- 
sand |pfang| sand |pfang) sand |pfang 
t3 1 tr t t t % 
für die Seeschifffahrt: 
bei Weizen und Se . 1184342]2359291353237'128706/232922] 90022 
„ Roggen . . 1109621/575486|1637451453339| 74648|331565 
F- Be 2... 31212/117817! 52987| 94088|102493)1103165 
E 48136/173403| 31541) 84634| 30039| 37519 
” Mehr Mühlenfabrika- 
ten, Kleie u 51844| 165521118252] 16912/119073] 10423 
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für die Binnenschifffahrt: | 
bei Weizen und Spelz . |160271/545531) 71316/398841| 23406 452039 
„ Roggen . . 1339876|4902001291596 552822,231549/502670 
„ Gerste 496681124901| 21010142422) 43856/155831 
„rbaterkegm en , 92566 214730) 567251138760) 354361102272 
Mehl, Mühlenfabrika- 
ten, Kleie . E 63578,122740 70668 39972| 67788161929 


Der am Schlusse des obengedachten Aufsatzes für das 
Jahr 1886/87 gemachte Versuch, dıe in den einzelnen Provinzen 
u. s. w. zum Verzehren verbliebenen Mengen an Brotfrucht zu 
ermitteln, wird an Werth gewinnen und den wirklichen Ver- 
hältnissen näher führen, wenn derselbe auf ınehrere Jahre aus- 
gedehnt und daraus das Mittel gezogen wird. Die zum Ver- 
zehren in den Provinzen u. s. w. bleibenden Mengen Weizen, 
Spelz und Roggen werden nach Abzug der nöthigen Aussaat 
unter Berücksichtigung des Mehrempfangs oder Mehrversands 
an Mehl u. s. w. nachstehend für die Jahre 1834/85, 1885/86 und 
1886/87 im ganzen und für den Kopf der Bevölkerung angegeben, 
die Ordnung der Landestheile erfolgt nach dem Ergebniss des 
dreijährigen Durchschnitts. 


° Für jede 
Person der 
Bevölke- 
rung 
Im ganzen > 
= 
=) 
Bezirke 28|5|28 
32/1818 
2|21%|5 
1884/85 | 1835/86 | 1886/87 = 
t t t kg|kg|ke|kg 
1. Prov. Hessen-Nassau, | 
Öberhessen, Kreis 
Wetzlar. ..... | 2515958! 2601274| 263925 |136|140/1421139 
2. Prov. Posen . 236732 | 22075445| 272313411381129/1591142 
3. Regbez. Oppeln . . | 2375463| 204586!| 218002#/159)137|146|147 
4. Königr. Württemberg 
und Hohenzollern 335570 | 2932063| 300032411631142]146|150 
5. Rheinprovinz (ohne 
Kreis Wetzlar). 689279 | 646742 | 644374 |157/1481147|151 
6. Berlin . . . 2... 1967785) 229956 | 2129724|150|175[162)162 
7. Prov. Ost- und West- 
preussen . . . . .| 739196 | 362718 | 54992464 923|10811631165 
8. Königr. Sachsen . . | 515124 | 534734$| 543178$,162]168|168|166 
9. Prov.Westtalen, Wal- 
deck, Lippe-Detmold | 395134 | 3909983] 4469694|16611641187|172 
10. Elsass . . . .-. .| 190773$| 184303$| 18417131177/17211711173 
11. Grossh. Baden und 
Ludwigshafen . | 2883595| 288596 | 279300 \180|180]174|178 
12. Regbez. Breslau und 
Liegnitz . . . . .| 4763103] 460369%]| 487434 |182 1761186 181 
13. Pfalz (ohne Ludwigs- 
hafen) 20.20. 0.71.123198 | 124490 | 136639 |177 17911961184 
14. Regbez. Merseburg 
und Thürıngen. . . | 517332%| 483823 | 4717014/195 1821178 185 
15. Prov. Brandenburg 
(ohne Berlin) | 394727 | 4620903| 524835 169 19712241197 
16. Grossh. Hessen (ohne | 
Oberhessen) . 2 1194194 AR 144908 |172 227209 203 
17. Prov. Pommern . .| 371457 | 3154805) 269719 |247 210 179 212 
18. Königr.Bayernr.d.Rh. | 9976523|10097062|1022328 211 214 216/214 
19. Regbez. agdeburg 
und Anhalt . . . .| 2494604] 276576 | 271405 |201 223|219)214 
20. Lothringen “ ... | 122623 | 90379 | 10852931250 1841222219 
21. Prov. Hannover (ohne | 
Harburg und Stade), 
Oldenburg, Braun- 
schweig, Lippe- 
Schaumburg . . . .| 641257 | 708061 | 7320543|213 2351243 230 
22. Prov. Schleswig-Hol- 
stein (ohne Kiel und 
Flensburg) mit Ham- 
burg, Harburg, Stade, 
Glückstadt und Cux- 
hafen. . . . ... „| 4052404] 370599 | 379917 |247 226|232]935 
23. Mecklenburg,Lübeck, | 
Kiel, Flensburg 27559941 330419 | 34675331334 400420 884 
Deutschland überhaupt 


[87703653]8405909 88017105|188]180 1881185 


Kohlen, Dampf und Eisenbahnen. 


Am 19. März d. J. hielt der bekannte Statistiker der 
Sächsischen Staatseisenbahn-Verwaltung, Herr Rechnungsrath 
Ulbricht,in einer Versammlung des von uns bereits mehrfach 
erwähnten Vereins der Beamten der Königlich Sächsischen 
Staatseisenbahnen, Bezirk Dresden, vor einer zahlreichen Ver- 
sammlung, in der sich der Generaldirektor der Staatsbahnen, 
mehrere Mitglieder der Generaldirektion und Mitglieder der 
Ständeversammlung befanden, über obiges Thema einen hoch- 
interessanten und lehrreichen Vortrag, dessen Inhalt wir nach- 
stehend in Kürze wiederzugeben uns gestatten. 


Kohlen, Dampf und Eisenbahnen seien, begann der Herr 
Redner, mächtige Hebel zur Verstärkung der Arbeitskraft der 
Völker, und der Zweck seines Vortrags sei, ihren Eintritt in 
die Arbeit, die allmählichen Fortschritte ihrer Wirkungen, ihre 
Verbindung zu dem grossen Dienste, den sie jetzt verrichten 
und ihre gegenwärtige Bedeutung bai der Erzeugung und Ver- 
theilung der Güter einigermassen zu charakterisiren. Der 
eigentlichen Behandlung des Themas wurde eine Beleuchtung 
des herrschenden Wirthschaftssystems und der diesem voran- 
gegangenen beiden Systeme vorausgeschickt. 


Eigentliche Wirthschaftssysteme sind, so führte der Herr 
Redner aus, erst in den letzten drei Jahrhunderten aufgestellt 
worden. Das älteste ist das sogenannte Merkantilsystem, 
nach seinem Begründer, dem Französischen Finanzminister unter 
Ludwig X1V. Colbert, auch Colbertismus genannt, welches von 
der beschränkten Ansicht ausging, dass ein Staat, der reich 
werden will, möglichst viel Geld zu gewinnen suchen müsse. 
Das beste Mittel dazu erblickte man darin, dass die Bewohner 
eines Staates so wenig als möglich vom Ausland kauften, und 
so viel als möglich dahin verkauften, und so bei dem Güter- 
austausch mehr Geld vereinnahmten, als ausgaben (Handels- 
bilanz). Der Fehler dieses Systems bestand darin, dass trotz 
der Anhäufung von Edelmetallen, ein Volk bei unvollkommener 
Ausbildung der Mittel und Einrichtungen zur Erzeugung und 
Vertheilung der Güter, an vielen, selbst an den nothwendigsten 
Bedürfnissen Mangel leiden könne. 


Diesem System folgte das von dem Französischen Na- 
tionalökonomen Quesnay unter Ludwig XV. in Frankreich zur 
Geltung gelangte physiokratische oder Agrikultursystem, 
welches im Landbau das alleinige Mittel zum Nationalreichthum 
erblickte und alle Staatsabgaben auf eine einzige Grundsteuer 
zurückzuführen suchte. Als produktiv sah dieses System nur 
diejenige Arbeit an, welche die im Mineral-, Pflanzen- und 
Thıerreiche wirkenden Naturkräfte ausbeutete und benutzte, 
während als unproduktive Stände die Gelehrten, Beamten, Kauf- 
leute, Handwerker u. s. w. galten, weil sie von dem Ueber- 
schusse der produktiven Stände ernährt werden mussten. 


Als drittes System wurde das jetzige, sogenannte In- 
dustriesystem aufgestellt. Dessen Begründer, Adam 
Smith, findet in der Arbeit eines Volkes, gleichviel ob die- 
selbe in der Landwirthschatt, im Gewerbleben oder im Handel 
geleistet werde, die Urquelle des Reichthums. Seinem System 
verdanken wir die methodische Zergliederung der volkswirth- 
schaftlichen Operationen. Er hat in der Annahme, dass der 
Erwerbstrieb alle wirthschaftlichen Erscheinungen be- 
herrsche, zuerst den Menschen überhaupt als Mittelpunkt seiner 
Volkswirthschaftslehre hingestellt, wodurch auch die geistige 
Arbeit als Produktivkraft zur Geltung kam. 


Die Lehre Smith’s wird heute noch allenthalben als richtig 
anerkannt, obwohl die hauptsächlichsten Mittel zur Hebung 
der Produktivkraft der Völker, worunter ganz besonders 
Kohlen, Dampf und Eisenbahnen, erst lange nach 
dem Tode von Smith zu so grossartiger Wirkung gelangt sind. 

Die Kohlen lagern in verschiedenen Stadien des Ver- 
kohlungsprozesses als Torf, Braunkohlen, Steinkohlen und An- 
thracit an vielen Stellen der Erde. Vor 50 Jahren noch war 
deren Verbrauch ganz eng begrenzt, meist nur auf die Kohlen- 
gebiete selbst beschränkt; erst durch die Eisenbahnen wurden 
sie befreit von dem Banne, der sie in der Erde festhielt. Viele 
Kohlenlager wurden überhaupt erst durch die Eisenbahnen zu- 
gänglich. Jede Verbesserung der Verkehrsmittel erhöhte den 
Werth der Kohlen. 

Die Ausdehnung der bekannten Kohlenfelder der Erde 
wird auf 1% Million Quadratkilometer geschätzt. 

In Asien ist der grösste Kohlenreichthum vorhanden, 
und zwar besitzt China eine halbe Million, Britisch Indien 
90000 und Japan 13000 qkm Kohlenfelder. 

Die Ausdehnung der Kohlenfelder Amerikas wird auf 

mehr als eine halbe Million Quadratkilometer, diejenige 
Australiens auf 64000 qkm 
die Kohlenlager Afrikas noch wenig bekannt ist. 
Der Umfang der Kohlenfelder Europas wird auf 
121000 qkm berechnet; davon kommen 69900 auf Russ- 
land, 23 300 auf Grossbritannien, 9300 auf Deutschland, 9 067 auf 
Spanien, 4700 auf Frankreich u. a. w. 


geschätzt, während über 
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Aus diesen Kohlenlagern werden alljährlich über 400 Mil- 
lionen Tonnen entnommen und davon kommen 162 Millionen 
auf England, 74 Millionen auf Deutschland und 5 Millionen auf 
Sachsen (ebensoviel wie die Gesammtproduktion in Asien). 

Von der Steinkohlenproduktion Deutschlands mit 58 Mil- 
lionen Tonnen kommen auf Preussen 52483000 t, auf Sachsen 
4 249 000 t. 

Der Herr Redner schloss daran einen kurzen Ueberblick 
der Geschichte des Sächsischen Kohlenbergbaus. Als der 
älteste gilt der Zwickauer Kohlenbau. Der erste geschichtliche 
Nachweis findet sich im Zwickauer Stadtrecht von 1348, wo- 
selbst den Schmieden der Gebrauch der Steink ohlen innerhalb 
der Stadtmauern verboten wird. Die Ausbeute war in früherer 
Zeit ausserordentlich gering. Zu Anfang des 17. Jahrhunderts 
betrug sie nur 3000 t aut 10 Jahre, nach dem dreissigjährigen 
Krieg nur 330 t. Aus der Zeit der Schweden züge stammt auch 
der unterirdische Kohlenbrand in Planitz, dessen Löschung 
niemals gelungen ist und welcher bekanntlich Jahre lang zur 
Treibgärtnerei ausgenutzt wurde. 

Erst im 4. Jahrzehnt dieses Jahrhunderts stieg die Kohlen- 
förderung erheblich. Sie betrug 1840 78000 t, 1850 aber — nach- 
dem im Jahre 1845 das Zwickauer Revier an die Sächsisch- 
Bayerische Bahn Leipzig-Hof angeschlossen worden — bereits 
420 000 t, 1860 das Doppelte, 1870 wiederum das Doppelte und 
1886 fast 21), Millionen Tonnen. Der Beginn des Kohlenberg- 
baues im Plauenschen Grunde bei Dresden fiel in die Mitte des 
16. Jahrhunderts (die Hälfte der Ausbeute wird noch heute per 
Geschirr nach Dresden etc. gefahren), während im Lugau- 
Oelsnitzer Revier der Abbau erst 1821 seinen Anfang nahm. 
Für beide Reviere brachte der Bahnanschluss erhebliche Ver- 
mehrung des Absatzes. Der Gesammtumfang der genannten 
drei Sächsischen Abbaubezirke beträgt 81 qkm (Zwickau 26, 
Oelsnitz-Lugau 22, Plauenscher Grund 23 qkm), die Mächtigkeit 


schätzt. 
Jahren 1885—1886 sind 67 pCt. auf der Eisenbahn abgefahren 
worden. Gegenwärtig beträgt die Abfuhr mit der Eisenbahn 
fast SO pCt. Die Abfuhr auf der Landstrasse ist sich im grossen 
und ganzen gleich geblieben. Die enorme Steigerung der Ab- 
fuhr kommt also lediglich auf die Eisenbahnen. Daneben ist 
die Eisenbahn selbst starker Kohlenkonsument. Die Sächsische 
Staatseisenbahn verbrauchte im Jahre 1886 allein 270 000 t, d. i. 
fast 5250000 Centner und seit dem Bestehen der Sächsi- 
schen Eisenbahnen haben deren Lokomotiven an Koks und 
Kohlen (von 1837—1854 wurde nur mit Koks gefeuert) zusam- 
men etwa 4676000 t verzehrt (nach heutigem Preis für rund 
50 000 000 44). Der Fortschritt der Produktion der letzten 10 Jahre 
zeigt sich darin, dass 1879 noch etwa 4749000 t Kohlen für etwa 
23 500 000 44, 1886 aber 6 365 000t für etwa 33 000 000 .44 in Sachsen 
verbraucht wurden. Sicher die Hälfte dieses Verbrauchs fällt 
auf die Grossindustrie Sachsens. 

Die Hauptbedeutung der Kohlen liegt daher darin, dass 
ne den billigsten Heizstoff für de Dampfmaschinen 

ilden. 

Nach einer kurzen Darlegung der Geschichte der Dampf- 
maschine — von Heron von Alexandria beginnend, der schon 
100 Jahre vor Christi Geburt die Dampfkraft zu einem Spiel- 
werk benutzte, bis auf den Franzosen Papin, die Engländer 
Savery, Cawley, Neucomen, Potter und Watt, welcher 1769 mit 
Bulton die berühmte Dampfmaschinenfabrik zu Soho bei Bir- 
mingham gründete — wurde die allmähliche Verbreitung der 
Dampfmaschinen geschildert, die vorerst hauptsächlich in Berg - 
werken zur Verwendung kamen. In Sachsen wurde die erste 
Dampimaschine aus England bezogen im Jahre 1820 von dem 
Chemnitzer Handlungshaus Kobler & Söhne, in einer Spinnerei 
zu Mühlau bei Penig aufgestellt, während beim Sächsisch en 
Steinkohlenbergbau die erste Dampfmaschine im Jahre 1821 
zu Zauckerode im Plauenschen Grunde errichtet wurde. Im 
Jahre 1857 waren in Sachsen schon 550 stehende Dampfm aschinen 
im Gange, im Jahre 1886 aber 6267 mit rund 100 000 Pferde- 
kräften, darunter 900 mit 43615 Pferdekräften im Berg- und 
Hüttenbetriebe. Dieses Anwachsen der Dampfmaschinen steht 
nachweisbar im ursächlichen Zusammenhang mit der Ausbrei- 
tung des Bahnnetzes und der damit eingetretenen grösseren 
Verbreitung der Kohlen. Im Jahre 1857 kam auf jedes Kilo- 
meter Bahn 1 Dampfmaschine, im Jahre 1379 233 und im 
Jahre 1886 2,8. 

Schiffsmaschinen gibt esin Sachsen 39 mit 4907 Pferdekräften 
(ausser den in Magdeburg stationirten 14 Dampfern der Kette) und 
789 Lokomotiven der Staatsbahn mit etwa 230 000 Pferdekräften 
(ausser 24 Lokomotiven der Privatbahnen), so dass die in Sachsen 
im Dienst der Industrie und des Verkehrs wirkenden Dampt- 
maschinen zusammen eine Arbeitskraft von etwa 340000 Pferde- 
kräften umfassen, d. i. fast das Dreifache der in Sachsen über- 
haupt vorhandenen Pterde Die Dampfkraft verdankt ihre 
ausserordentliche Ausbreitung vor allem der durch sie selbst 
erleichterten Meenung von Lasten (Kohlen) auf Wasser- und 
Landfahrzeugen. Zunächst fand die Dampfmaschine zur Be- 
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wegung von Schiflen Verwendung (Savery, Jouffroy, Fulton). 
Im Jahre 1816 befuhr das erste Dampfschiff den Rhein, im 
Jahre 1837 die Elbe. Die Dampfschiffe leiteten die grosse Pe- 
riode der Eisenbahnen ein, die, wunderbar genug, in den 
Bergwerken, für welche sie dann durch Erweiterung des 
Absatzes so wesentlichen Nutzen bringen sollten, ihre erste 
Anwendung fanden. Der Herr Vortragende gab nun ein an- 
schauliches Bild der Entwickelungsgeschichte der Eisenbahnen 
von dem ersten Schienenweg in den Bergwerken des Harzes 
vor 500 Jahren, bis Watt und Stephenson mit seiner Maschine 
„Rocket“ und den Eisenbahnen Stockton-Darlington, Liverpool- 
Manchester, Prag-Lana, Nürnberg-Fürth u. s. w. (gegenwärtige 
Ausdehnung des Schienennetzes in Europa fast 200000 km) und 
schloss hieran eine Schilderung der hauptsächlichsten Wir- 
kungen der Eisenbahnen auf die Produktionskraft und das Ver- 
ınögen der Völker durch pünktliche und sichere Vermittelung 
zwischen Angebot und Nachtrage, durch Vermehrung der Be- 
dürfnisse und Erleichterung von deren Befriedigung, durch Be- 
schleunigung der Rückkehr der Kapitalien zu neuer Verwen- 
dung u.s.w. Die Ausbildung der Verkehrswege ist ein sicherer 
Massstab für Wohlfahrt und Kultur eines Landes. Neben Bel- 
sien hat Sachsen das dichteste Bahnnetz der Welt: In 
Belgien kommen auf je 100 qkm 15,9 km Bahn, in Sachsen 15,5, 
nach Vollendung der ım Bau begriffenen und bewilligten Bahnen 
aber 16,8 km, wie denn auch Sachsen verhältnissmässig die 
meisten Kinder zur Schule schickt, nämlich auf 100 Einwohner 
18 (in Preussen 100:15 u.s. w.). Ausser der umfangreichen 
Maschinenkraft sind in Sachsen allein bei den Eisenbahnen und 
im Bergbau beschäftigt etwa 50000 Menschen mit einem Gesammt- 
verdienst von etwa 50000000 44 jährlich. Die enorme Trans- 
portleistung der Sächsischen Eisenbahnen ward seit ihrem Be- 
stehen mit 1365000000 4 bezahlt, d. i. die Bruttoeinnahme 


| seit 51 Jahren, welche die Herstellungskosten der Sächsischen 
der noch vorhandenen Kohlenflötze wird auf 400 000 000 t ge- | 
Von dem Gesammtausbringen der drei Reviere in den | 


Eisenbahnen um mehr als das Doppelte übersteigt. Der Be- 
triebsaufwand betrug in derselben Zeit rund 810000000 4, 
so dass rund 556000000 44 zur Verzinsung des Anlagekapitals 
übrig blieben. 

Der Herr Redner schloss seinen von dem lebhaftesten 
Beifall gefolgten Vortrag mit den Worten: „Wenn die Be- 
wohner eines Staates so bei der Arbeit sind, wie in Sachsen, 
wo Industrie, Handel und Verkehr bei den dichtesten Verkehrs- 
mitteln einen so hohen Grad der Entwickelung erreicht haben 
und wo unter einer ausgezeichneten Staatswirthschaft die Privat- 
wirthschaft so vortrefflich gedeiht, da steht es gut mit ihnen.“ 

Wir konnten hier, wie bemerkt, den Inhalt des Vortrags 
nur kurz skizziren und mussten uns darauf beschränken, aus 
der Fülle der hochinteressanten und lehrreichen Einzelnheiten, 
die der Herr Redner aus dem reichen Schatz seines Wissens 
mittheilte, nur ganz weniges wiederzugeben. Um so freudiger 
ist es zu begrüssen, dass der Beamtenverein den Vortrag in 
Druck legen lassen und herausgeben wird. 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 


Nr. 1313 vom 18.d. Mts. an sämmtliche Herren Mitglieder 
des engeren Ausschusses zur Prüfung von Vereins-Lenkachsen, 
betreffend Antrag der Ungarischen Staatsbahn auf Approbirung 
von Vereins-Lenkachsen (abgesandt am 20. d. Mts.). 

Nr. 1342 vom 18. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Anträge auf Abänderung der Bestimmungen 
in $ 14 (Abs. 1 und 2) des Wagenbenutzungs-Uebereinkommens 
(abgesandt am 20. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Die Westbahnhöfe in Frankfurt a/M. 


Im Laufe des Sommers d. J., jedoch nicht vor dem 1.Juni, 
wird der Hauptpersonenbahnhof der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Frankfurt a/M. für den Personen- und Gepäck- etc. 
Verkehr und gleichzeitig die Eilgutexpedition Frankfurt a/M.: 
Staatsbabnhof tür den Eilgutverkehr sowie die Beförderung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thieren eröffnet werden. 

Die Westbahnhöfe (Main-Weser, Taunus- und Main-Neckar- 
Bahnhof) werden mit der Eröffnung des neuen Bahnhofs ausser 
Betrieb treten. (Siehe Beksnäuataanune in No. 30 S. 275 d. Ztg.) 

Zu derselben Zeit wird der Hauptpersonenbahnhof der 
Hessischen Ludwigsbahn in Frankfurt a/M. für den Personen- 
und Gepäckverkehr a die bei diesem Bahıhof ge- 
legene Bi einedition rankfurt a/M. H.L.B. für den Eilgut- 
verkehr sowie für die Beförderung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren eröffnet werden. Mit der Eröffnung dieses 
neuen Bahnhofs wird der Bahnhof der Main-Neckarbahn in 
Frankfurt a/M. auch für den Verkehr der Hessischen Ludwigs- 
bahn ausser Betrieb gesetzt. 


Auflösung des Vereins für die Beförderung des Baues von 
Lokalbahnen. 

Der im Jahre 1877 begründete Verein für die Beförderung 
des Baues von Lokalbahnen hat seit der Eisenbahnverstaat- 
lichung nur noch eine sehr geringe Thätigkeit ausüben können. 
Der Vorstand hat unter diesen Umständen die Auflösung des 
Vereins angeregt, welche in einer kürzlich abgehaltenen General- 
versammlung thatsächlich auch beschlossen worden ist. Gleich- 
zeitig wurde bestimmt, die ‚nicht zur Verwendung gelangten 
Beiträge aus den Jahren 1881 (zum Theil), 1882—1884 an die 
Mitglieder zurückzuzahlen. 


Verspätungen und Unfälle im Februar. 

Nach der vom Reichs-Eisenbahnamt im „Reichsanzeiger“ 
veröffentlichten Nachweisung über die im Monat Februar d. J 
auf Deutschen Bahnen (ausschliesslich der Bayerischen) be- 
förderten Züge und deren Verspätungen wurden auf 
41 grösseren Bahnen bezw. Bahnnetzen mit einer Gesammt- 
betriebslänge von 335929,48 km befördert: An fahrplan- 
mässigen Zügen: 13910 Kurier- und Schnellzüge, 129369 Per- 
sonenzüge, 64973 gemischte Züge und 121280 Güterzüge; an 
ausserfahrplanmässigen Zügen: 1639 Kurier-, Schnell-, Per- 
sonen- und gemischte Züge und 17191 Güter-, Materialien- 
und Arbeitszügee Im ganzen wurden 758404 677 Achskm 
bewegt, von denen 210683561 Achskm auf die fahrplanmässigen 
Zäge mit Personenbeförderung entfallen. Von den 208252 fahr- 
lanmässigen Kurier-, Schnell-, Personen- und gemischten 

ügen verspäteten im ganzen 2 382 oder 1,14 pCt. (gegen 0,46 pCt. 
in demselben Monat des Vorjahres und 0,93 pCt. im Vormonat). 
Von diesen Verspätungen wurden jedoch 715 durch das Ab- 
warten verspäteter Anschlusszüge hervorgerufen, so dass den 
aufgeführten Bahnen nur 1667 Verspätungen (= 0,80 pCt.) zur 
Last fallen (gegen 0,59 pCt. im N ononan! In demselben 
Monat des Vorjahres verspäteten auf den eigenen Strecken 
der in Vergleich zu ziehenden Bahnen von 1904923 beförderten 
fahrplanmässigen Zügen mit Personenbeförderung 58, oder 
0,31 p©t., mithin 0,49 pCt. weniger. Infolge der Verspätungen 
wurden }451 Anschlüsse versäumt (gegen 398 in demselben 
Monat des Vorjahres und 1109 im Vormonat). Bei 7 Bahnen 
sind Zugverspätungen und bei 10 Bahnen Anschlussversäum- 
nisse nicht vorgekommen. In der Nachweisung sind diejenigen 
Bahnen, auf welchen Zugverspätungen vorkamen, nach der 
Verhältnisszahl (geometrisches Mittel) zwischen der Anzahl der 
auf je eine Verspätung entfallenden Züge und Achskilometer 
eordnet; danach nehmen die Altdamm-Colherger Bahn, die 

ahnen im Bezirk der Königlichen Eisenbahndirektion zu 
Bromberg und die Neustrelitz-Warnemünder Bahn die ungün- 
stigsten Stellen ein. Wird die Reihenfolge der Bahnen statt 
nach der Zahl der Verspätungen nach der Zahl der Anschluss- 
versäumnisse bestimmt, so treten die Bahnen iın Bezirk der 
Königlichen Eisenbahndirektion zu Bromberg, die Mecklen- 
burgische Südbahn und die Neustrelitz-Warnemünder Bahn an 
die ungünstigsten Stellen. In den vorstehenden Angaben sind 
die Verspätungen und Anschlussversäumnisse bei denjenigen 
Zügen, welche infolge von Schneeverwehungen ganz oder theil- 
weise ausfielen, unberücksichtigt geblieben. Aus diesem Grunde 
sind 464 Züge ganz und 163 Züge streckenweise ausgefallen, 
wobei 298 Anschlüsse versäumt wurden. 

h Nach der ebenfalls vom Reichs-Eisenbahnamt veröffent- 
lichten Nachweisung der auf Deutschen Eisenbahnen — aus- 
schliesslich Bayerns — im Monat Februar d. J. beim Eisenbahn- 
betriebe (mit Ausschluss der Werkstätten) vorgekommenen 
Unfälle waren im ganzen zu verzeichnen: 23 Entgleisungen 
und 2 Zusammenstösse auf freier Bahn, 19 Entgleisungen und 
19 Zusammenstösse in Stationen und 132 sonstige Unfälle 
(Ueberfahren von Fuhrwerken, Feuer im Zuge, Kesselexplosionen 
nnd andere Ereignisse beim Eisenbahnbetriebe, sofern bei letz- 
teren Personen getödtet oder verletzt worden sind). Bei 
diesen Unfällen sind im ganzen, und zwar grösstentheils 
durch eigenes Verschulden, 132 Personen verunglückt, sowie 
66 Eisenbahnfahrzeuge erheblich und 134 unerheblich beschä- 
digt. Von den beförderten Reisenden wurden 1 getödtet und 
3 verletzt, und zwar entfallen: die Tödtung auf die Gross- 
herzoglich Badischen Staatseisenbahnen, 2 Verletzungen auf den 
Verwaltungsbezirk der Königlichen Eisenbahndirektion zu Han- 
nover und 1 Verletzung auf den Verwaltungsbezirk der König- 
lichen Eisenbahndirektion zu Erfurt; von Bahnbeamten und Ar- 
beitern im Dienst wurden beim eigentlichen Eisenbahnbetriebe 
28 getödtet und 81 verletzt; von fremden Personen (einschliess- 
lich der nicht im Dienst befindlichen Bahnbeamten und Arbei- 
ter) 13 getödtet und 6 verletzt. Ausserdem wurden 3 Beamte 
bei Nebenbeschäftigungen verletzt. Von den sämmtlichen 
Unfällen beim Eisenbahnbetriebe entfallen auf: A. Staatsbahnen 
und unter Staatsverwaltung stehende Bahnen (bei zusammen 
30 029,73 km Betriebslänge und 728 237 176 geförderten Achskm) 
186 Fälle, darunter die grösste Anzahl auf die Bahnstrecken im 
Verwaltungsbezirke der Königlichen Eisenbahndirektionen zu 
Bromberg (28), zu Breslau (23) und zu Köln (rechtsrheinische) 
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(21), verhältnissmässig, d. h. unter Berücksichtigung der ge- 
förderten Achskilometer und der im Betriebe gewesenen Längen, 
sind auf der Main-Neckar Eisenbahn und in den Verwaltungs- 
bezirken der Königlichen Eisenbahndirektionen zu Altona und 
zu Bromberg die meisten Unfälle vorgekommen. B. Grössere 
Privatbahnen — mit je über 150 km Betriebslänge — (bei zu- 
sammen 1736,09 km Betriebslänge und 21636251 geförderten 
Achskilometern) 4 Fälle, und zwar auf die Hessische Ludwigs- 
Eisenbahn. C. Kleinere Privatbahnen — mit je unter 150 km 
Betriebslänge — (bei zusammen 1 660,02 km Betriebslänge und 
8531250 geförderten Achskilometern) 5 Fälle und zwar auf die 
Lübeck-Büchener Eisenbahn 3 Fälle, auf die Altdamm-Colberger 
und auf die Weimar-Geraer Eisenbahn je 1 Fall. 


Hessische Ludwigsbahn. 

Die Generalversammlung wählte an Stelle des verstorbenen 
Mitgliedes des Verwaltungsrathes, des Herrn Bankdirektor Geh. 
Regierungsrath a. D. Dülberg, den Herrn Bankdirektor Hedderich 
aus Darmstadt, der ehedem der Spezialdirektion der Bahn ange- 
hörte. Die Gewinnvertheilung ward nach dem in No.308.273 d. Ztg. 
mitgetheilten Vorschlag der Verwaltung (4!/, pCt.) gutgeheissen. 
Der Antrag auf Konvertirung der 4 pCt. Obligationen wurde an- 
genommen; selbstverständlich gelangt er nur zur Ausführung, 
wenn die Regierung zustimmt. 


Ostpreussische Südbahn. 

In der am 21. d. Mts. abgehaltenen Generalversammlun 
waren 24 Aktionäre mit 954 Stimmen anwesend. Die Bilanz un 
die Gewinnvertheilung wurde dem Antrag der Revisoren gemäss 
genehmigt und die erforderliche Entlastung ertheilt. Die von 
Aktionären gestellten Anträge auf Verstaatlichung der Bahn 
und Konvertirung der Obligationen wurden durch Uebergang 
zur Tagesordnung erledigt. Die ausscheidenden Mitglieder des 
Verwaltungsrathes wurden wieder- und als neues Mitglied des 
Verwaltungsrathes Dr. Robert Simon gewählt. 


Schleswig-Holsteinische Marschbahn. 

Der Rest der 4 pCt. Prioritätsanleihe im Betrage von 
1 500 000 .4 kommt jetzt zum Verkauf, nachdem das Konsortium, 
welches die früher ausgegebenen 7 00 000 44 übernommen hatte, 
auch den Restbetrag bezogen hat. Das Konsortium besteht aus 
der Seehandlung, der Diskontozesellschaft, der Norddeutschen 
Bank, der Hamburger Vereinsbank und den Bankhäusern 
L. Behrens & Söhne und M. A. von Rothschild & Söhne. 


Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn. 

Von den an diese Bahn angeschlossenen Zechen wurden 
in der Zeit vom 1. bis 15. April d. J. an Steinkohlen und Kokes 
täglich im Durchschnitt abgefahren 172 Wagenladungen zu je 
10 t gegen 186 Wagenladungen in der voraufgegangenen vier- 
zehntägigen Periode und gegen 144 Wagenladungen in der ent- 
sprechenden Zeit des Vorjahres. Der Gesammtabsatz betrug in 
der ersten Hälfte des Monats Aprıl d. J. 1895 Wagenladungen 
zu je 10 t gegen 2417 Wagenladungen in der zweiten Hälfte des 
Monats März d. J. und gegen 1591 Wagenladungen in der 
ersten Hälfte des Monats April 1887. 


Reingewinne und Dividenden. 

Wie die „Voss. Ztg.“ berichtet, beträgt bei der Bröhl- 
thalbahn der Reingewinn 27705 4, die Dividende 5 pCt. 
und bei der Malbergbahn der Reingewinn 27041 .%4 und 
die Dividende 10 pCt. 


Mecklenburgische Friedrich-Franzbahn. 

Die am 20. d. Mts. abgehaltene ausserordentliche General- 
versammlung hat, wie die „Voss. Ztg.“ berichtet, die in Bezug 
auf den gesetzlichen Reservefonds beantragte Statutenverände- 
rung, sowie den Bau der Eisenbahnlinie Schwerin-Ludwigslust- 
Dömitz, genehmigt. — Der Aufsichtsrath soll beschlossen haben, 
der demnächst stattfindenden ordentlichen Generalversammlung 
für das Vorjahr die Vertheilung einer Dividende von 5,80 pCt. 
gegen 6 pCt. für 1836 vorzuschlagen. 


Eisenbahn Triptis-Blankenstein. 
Der Landtag für das Fürstenthum Reuss ältere Linie hat 
die Regierungsvorlage betreffs der u. a. bereits in No. 28 S. 249 
d. Ztg. erwähnten Eisenbahn Triptis-Ziegenrück-Remptendorf- 
Friesau - Ebersdorf - Lobenstein - Blankenstein einstimmig  ge- 
nehmigt. 


Eisenbahnvorarbeiten. 

Die Erlaubniss zur Anfertigung der generellen Vorarbeiten 
für Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung ist dem Kreise 
Sonderburg für eine Se kmaipn ie Eisenbahn von Sonderburg 
über Augustenburg nach Holm mit Abzweigung von Augusten- 
burg nach Kekenishof ertheilt worden. 
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Frankfurter Lokalbahn- Aktiengesellschaft. 

Die Begründung dieser Gesellschaft hat in Frankfurt a/M. 
stattgefunden. Das Kapital beträgt 300 000 44. Die Gesellschaft 
erwirbt die Konzession für den Bau der Lokalbahn Frankfurt- 
Eschersheim. Dieselbe beabsichtigt nicht nur eine beträchtliche 
Ausdehnung der Verkehrswege im Norden und Osten von Frank- 
Sa nr auch den Betrieb von Strassenbahnen innerhalb 

er Stadt. 


Getreidesendungen aus Polen. . 

Die „Danz. Ztg.“ berichtet vom 18. d. Mts.: Gestern sind 
hier mit der Eisenbahn 162 Wagen Getreide und Kleie einge- 
gangen, und es hat somit die Getreidezufuhr, die so lange ge- 
stockt hat, wieder begonnen. Freilich haben diese ersten Zu- 
tuhren, die zum grössten Theile aus Sendungen bestanden, 
welche wochenlang auf ihre Beförderung haben warten müssen, 
die Befürchtungen, die man betreffs- ihrer gehegt hat, leider 
gerechtfertigt. Die Wagen haben das a nroude Wasser 
nicht völlig abhalten können, so dass sämmtliche Ladungen 
mehr oder weniger durch Nässe gelitten haben. Namentlich 
eilt dieses von der Kleie, die sich unter dem Einflusse der 
Feuchtigkeit zu kompakten Klumpen zusammengeballt hat. 


Umtausch von Stamm- und Prioritätsaktien. 


Die Inhaber von Stammaktien und Prioritätsaktien der 
Berlin-Dresdener, der Angermünde-Schwedter, 
der Aachen-Jülicher undder Nordhausen-Erfurter 
Bahn werden darauf aufmerksam gemacht, dass die Aktien 
nur noch bis einschliesslich den 30. Aprild.J. gegen Preussische 
Staatsschuldverschreibungen umgetauscht werden können und 
nach diesem Zeitpunkte die wesentlich geringere Liquidations- 
quote für die nicht umgetauschten Aktien gezahlt wırd. 


Nürnberger Strassenbahn. 
Die Generalversammlung der Strassenbahn, bei welcher 
der Hauptaktionär die Deutsche Bank ist, hat die Vertheilung 
einer 2 pCt. Rente gegen 1), pCt. im Vorjahre beschlossen. 


Breslauer Strassenbahn. 


Die gesammte (zleislänge betrug am Ende des Jahres 1887 
32,841 km, die Betriebslänge 27,364 km. Pferde waren vorhan- 
den 306, welche, abgerechnet die Schontage kranker Thiere, 
eine durchschnittliche Tagesleistung von 20,43 km erreichten. 
Personen wurden im ganzen 6910889 befördert; es sind darin 
diejenigen Fahrgäste, welche auf Abonnementskarten befördert 
wurden, nicht mitgerechnet. Die geringste Zahl der Fahr- 
gäste eines Tages war 12200, die höchste 179858; diese Zahlen 
beweisen die grossen Anforderungen, welche an die Bahn ge- 
stellt worden sind. — Die Verzinsung des Aktienkapitals be- 
trägt, trotz der Ungunst der Witterungsverhältnisse und ört- 
licher Störungen, 6 pCt. 


Internationaler permanenter Strassenbahnverein. 


Ende August oder in den ersten Tagen des September 
wird die diesjährige Generalversammlung des inter- 


nationalen permanenten Strassenbahnvereins inBrüssel statt-- 


finden. Unter den zahlreichen Gegenständen, deren Erörterung 
bei dieser Gelegenheit beabsichtigt wird, seien folgende er- 
wähnt: die Grundsätze für die Pensions-, Versorgungs- und 
Krankenkassen, an welchen die Beamten und Bediensteten der 
Vereinsmitglieder betheiligt sind; Leistungen und Fütterungs- 
wesen der Pferde; Konstruktion und Leistungen der Betriebs- 
mittel; Zugwiderstand derselben; die zur Verwendung gelangten 
Gleissysteme und deren Vorzüge und Nachtheile; die Brems- 
systeme der Pferde- und Dampfstrassenbahnen; die Zusammen- 
setzung der Züge; die Fahrgeschwindigkeit auf bewohnten 
Strecken und auf treiem Felde; die Besetzung der Züge mit 
Personal; die Kontrole der Reisenden und des Personals. 


K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 


gesellschaft. 

Aus dem Geschäftsberichte der Aussig-Teplitzer 
Eisenbahngesellschaft für das Betriebsjahr 1837 entneh- 
men wir folgende Daten: 

-. Im Jahre 1887 wurden auf der Aussig-Teplitzer Bahn be- 
fördert 1039 304 Personen (+ 23254 gegen 1886) und 5168586 t 
Güter (+ 279 640 gegen 1886). Von den Gütern waren 4 684 398 t 
Kohlen und 484188 t diverse Güter; von den vorbezeichneten 
Kohlenquantitäten wurden im Lokalverkehre 356611 t, zur Elbe 
1147054 t, nach dem Inlande 1578918 t, nach dem Auslande 
1601815 t ‚verfrachtet. 

Die Brutto-Einnahmen im Jahre 1837 betrugen 4 245 496 Al. 
(+ 189039 fl. gegen 1886). 

Die Betriebsausgaben beziffern sich auf 1718710 fl. 
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Es ergibt sich sonach abzüglich der Steuern, dann der 
für die Prioritätsanleihe erforderlichen Zınsen und Tilgungs- 
quote ein Reingewinn von 1788890 fl. (+ 144589 fl. gegen 1886). 

Die am 12. Mai d. J. in Teplitz stattfindende 30. ordent- 
liche Generalversammlung wird wegen Verwendung des erzielten 
Reingewinnes Beschluss zu fassen haben und wird der Verwal- 
tungsrath die Vertheilung einer Dividende von 36 fl. Oe. W. 
pro Aktie ä& 210 fl. Oe. W. beantragen. 

Die Bahn hat eine Gesammtlänge von 100,743 km, wov>»n 
28,196 km doppelgleisig sind. Hierzu kommen 71 Flügelbahnen 
in der Gesammtlänge von 53,732 km, so dass die Gesammtlänge 
der von der Gesellschaft betriebenen Bahnstrecken 159.475 km. 
die Länge sämmtlicher Gleise auf der Hauptbahn und den 
Flügelbahnen 343,658 km beträgt. 

Die Hochbauten der Haupt- und Flügelbahnen nehmen 
eine Fläche von 68421 a ein. 

Der Fahrpark besteht in: 56 Lokomotiven, 56 Tendern, 
90 Personen-, 20 Kondukteur-, 250 gedeckten Last-, 3200 Kohlen-, 
200 Equipagewagen, 1 Schneepflug, 4 Draisinen, 55 Bahnwagen 
und ı Hilfswagen für Bahnunfälle. 


Aus Russland. 


Eisenbahnverstaatlichung. 


Nach einer Meldung der „Voss. Ztg.“ werden in dem Finanz- 
ministeriam die Grundlagen eines Entwurfs zum Ankauf einer 
Eisenbahngruppe seitens der Krone ausgearbeitet. Es handelt 
sich hier, wie dıe „Nowosti“ mittheilen, um die Warschau- 
Wiener, die Warschau-Bromderger und die Warschau-Terespoler 
Eisenbahn. Die betreffenden Ankaufstermine traten ein: für 
die Warschau-Wiener Bahn am 20. Oktober 1877, für die War- 
schau-Bromberger Bahn am 1. Januar 1833 und für die Warschau- 
Terespoler Bahn am 6. September 1857. Im laufenden Jahre 
wird der Termin für die Zulässigkeit des Ankaufs der Orel- 
Grjasi, Moskau-Jaroslaw-Wologda und der Kursk-Kiewer Eisen- 
bahn fällig. Auch für die Moskau-Rjäsan und Rjäsan-Koslow 
Eisenbahn war der Ankautstermin bereits da, doch wurde auf 
Vereinbarung die Frist bis zum 12. März 1895 hinausgeschoben. 
Hierauf hat die Regierung das Recht, die Lodzer Fabrikbahn, 
die Petersburg-Warschauer Bahn und die Moskau-Nishnigoroder 
Bahn anzukaufen, da der eigentliche Termin bereits am 1. Ja- 
nuar 1887 eingetreten ist. Augenblicklich ist die Frage ange- 
regt worden, vorläufig blos die Kursk-Kiewer Eisenbahn an- 
zukaufen, wozu die Regierung am 17. Dezember d. J. das Recht 
erwirbt. 

In derselben Angelegenheit meldet die bezüglich der Rus- 
sischen Eisenbahnfragen stets gut unterrichtete „Magd. Ztg.“ 
folgendes: 

Es ist bekannt, dass Finanzminister Wyschnegradski eine 
umfassende Eisenbahnverstaatlichung beabsichtigt. Dem Ver- 
nehmen nach würde die Ausführung dieses Planes bereits 
schnellere Fortschritte gemacht haben, wenn nicht Wyschne- 
gradski unzufrieden damit wäre, dass ihm auf die Verwaltung 
der Staatsbahnen kein massgebender Einfluss zusteht. Ein 
Blatt, dessen Beziehungen zum Russischen Finanzministerium 
bekannt sind, versichert, der Finanzminister sei entschlossen, 
weitere Käufe von Privatbalınen nur unter der Bedingung zu 
zu bewirken, dass ihm die Ueberwachung derselben übertragen 
werde. Sobald dieser Befugnissstreit erledigt sein werde, beab- 
sichtige der Finanzminister, an den Erwerb einer ganzen Reihe 
von Eisenbahnen heranzutraten, und zwar habe er sein Augen- 
merk zunächst auf die Kursk-Kiewer und die -Warschau-Wıener 
Eisenbahn gerichtet. Diese letztere Angabe bedarf wohl noch 
ler Bestätigung. Es begreift sich ja. dass die Russische Re- 
sierung diejenigen Eisenbahnen, welche wegen ungenügender 
Einnahmen die Staatsgewähr stark in Anspruch nehmen, zu ver- 
staatlichen wünscht. Einerseits werden die Aktionäre dieser 
Unternehmungen im allgemeinen nur bescheidene Forderungen 
stellen, andererseits darf die Regierung hoffen, durch Einfüh- 
rung, des Staatsbetriebes die Ausgaben zu ermässigen; deshalb 
sollte man meinen, dass die Bestrebungen des Finanzministers 
vorerst auf den Kreis der zahlreichen uurentablen Eisenbahnen 
beschränkt bleiben dürften. Was die rentablen Unternehmungen 
anbelangt, so dart nicht unbeachtet bleiben, dass die in den 
Satzungen vorgesehene Berechnung des Verstaatlichungspreises 
für die Aktionäre günstiger ist, als für den Staatsschatz. Wir 
können dabei auf das Beispiel der Kursk-Kiewer Eisenbahn 
Bezug nehmen. Ende dieses Jahres wird der Staat berechtigt, 
dieselbe jederzeit anzukaufen. Macht er von diesem Rechte 
Gebrauch, so steht den Aktionären eine nach dem Darchschnitts- 
gewinn der 5 besten unter den letzten 7 Jahren zu berechnende 
Abfindung zu, welche nicht kleiner sein darf, als der Reingewinn 
des letzten der fraglichen 7 Jahre. Die Kapitalisirung des sich 
ergebenden Durchschnittsgewinnes erfolgt zu 5 pOt.; der Staat 
hat den Aktionären die Abfindung in 5 pCt. Schuldverschrei- 
bungen, welche auf Goldwährung lauten müssen und bis zum 
Ablauf der Konzession (am 17. Dezember 1953) zu tilgen sind, 
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zu gewähren. Ausserdem findet sich in den Satzungen die Be- 
stimmung, dass im Falle der Verstaatlichung des Unternehmens 
der Reservefonds „nach Deckung der Schulden“ unter die Aktio- 
näre zu vertheilen ist. Wenngleich man nun auch die letztere 
Bestimmung wegen des undeutlichen Ausdrucks „nach Deckung 
der Schulden“ vorerst nicht zahlenmässig in Ansatz bringen 
kann, und wenn auch die Schätzung der 1887er Dividende durch 
die Nachrichten über den Derwis’schen Prozess beeinträchtigt 
wird, so lehrt doch ein Blick aut die in den Jahren 1881 bis 
1886 von der Kursk-Kiewer Eisenbahngesellschaft vertheilten 
Dividenden, dass die Aktionäre im Falle der Verstaatlichung 
nicht eben schlecht fahren würden. Bezüglich der rentablen 
Eisenbahnen hätte der Finanzminister dann allerdings Anlass, 
die Verstaatlichung zu beeilen, wenn er erwarten muss, dass 
die nächsten Kbschinra steigende Dividenden ergeben werden. 
Da nun aber die meisten Russischen Eisenbahngesellschaften 
stark mit Goldanleihen belastet sind, und infolge dessen durch 
den Preissturz des Rubels empfindlich betroffen werden, so 
dürfte zur Zeit im allgemeinen keine Aussicht auf Vergrösse- 
ae der Dividenden gegeben sein. Man erinnert sich übrigens 
auch, dass seiner Zeit gemeldet wurde, der Finanzminister wolle 
die Grosse Russische Eisenbahngesellschaft verstaatlichen, 
während der neuerdings zu Stande gekommene Ausgleichs- 
vertrag das Unternehmen in den Händen der Aktionäre belässt. 


Aus Frankreich. 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten. 

Bei dem kürzlich erfolgten Wechsel des Ministeriums ist 
an Stelle des Herrn Loubet als Minister der öffentlichen 
Arbeiten Herr Deluns-Montaut getreten. Derselbe hat zu 
seinem Kabinetschef den bisherigen zweiten Büreauchef im 
Ministerium des Innern Antoine Bernard und zu seinem 
besonderen Sekretär den bisherigen UnterpräfektenEd.Bidou 
gewählt, während der Advokat des Appellgerichtshofes 
Ayme&-Martin in der Stellung als Adjunkt des Kabinets- 
chefs verblieben ist. 


Eisenbahn zwischen Crest und Aspres-les-Veynes. 

Auf Grund eines, zwischen dem Minister der öffentlichen 
Arbeiten und der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn abgeschlossenen 
Vertrages wird letztere dem Staate die zur Herstellung des 
Unterbaues einer Bahn zwischen Crest und Aspres-les- 
Veynes erforderlichen Mittel vorschiessen. Dieselben werden 
sich auf etwa 11 Millionen Francs belaufen und nach Bedarf 
dem Staate zur Verfügung gestellt werden. Die Wieder- 
a der vorgestreckten Summe erfolgt durch einen Jahres- 

etrag. 


Eine Weltausstellungs-Eisenbahn. 

Der Stadtrath von Paris hat in seiner Sitzung vom 
31. März d. J. mıt Rücksicht auf den, insbesondere bei Gelegen- 
heit der Weltausstellung im nächsten Jahre zu erwartenden, 
gesteigerten Verkehr, für welchen die vorhandenen Verkehrs- 
mittel nicht mehr ausreichend erscheinen, beschlossen, die 
schleunige Herstellung einer doppelgleisigen Bahn für mechanisch 
beförderte Züge oder Wagen unter den beiderseitigen Kais 
der Seine zu betreiben. Die Gleise sollen auf beiden Seiten mit 
der Gürtelbahn in Verbindung gebracht werden. Die Betriebs- 
leitung soll der Stadtverwaltung überlassen bleiben. 


Von den Eisenbahnen in Algier. 

Einem Berichte des Englischen Generalkonsuls Playtair 
über den Handel, die Landwirthschaft und das Schiffswesen in 
Algier sind folgende Angaben über die dortigen Eisenbahnen 
entnommen: 

Die Herstellung neuer Strecken macht rasche Fortschritte. 
Eine zum Theil bereits eröffnete Linie in der Richtung nach 
Tlemcem zweigt sich in Sidi-Bel-Abb&s von der, von Sainte- 
Barbe de Trelat nach Hauts Plateaux gehenden Linie ab. 
Letztere ist bis Ras-el-Ma verlängert. Eine andere, von Blidah 
nach Medeah und Berronghia führende Strecke ist unlängst in 
Angriff genommen; die Linie Batna-Biskra ist zur grösseren 
Hälfte bereits eröffnet und für mehrere andere werden Vor- 
arbeiten gemacht. 

{ Die durchschnittliche Einnahme der im Betriebe befind- 
lichen Strecken hat im Jahre 1886 nur 28 Fres. gegen 34 Fres. 
im Vorjahre auf das Kilometer betragen; der Verkehr scheint 
sich daher nicht in gleichem Verhältnisse wie das Bahnnetz 
vermehrt zu haben. Die Gesammteinnahme des Jahres 1886 
belief sich auf etwa 20,1 Millionen Frances, während die Rein- 
einnahme nur 8 Millionen Francs, d. h. 4 Millionen Frances 
weniger als die Zinsgarantie, betrug. Nur die Linien Algier- 
Oran und a befinden sich in guten Ver- 
hältnissen; seit dem Jahre 1885 haben dieselben die garantirten 
ze uf walong vordem dem Staate zur Last fielen, zurück- 
erstattet, 
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Präjudizien. 

Pränumerandozahlung der Rente aus dem Haftpflicht- 
gesetz. Die Revision führt aus, dass für die Bestimmung des 
Berufungsgerichts, dass die Rente pränumerando zu zahlen sei, 
rechtliche Gründe fehlten. 

Das Berufungsgericht begründet die Entscheidung inso- 
weit unter anderm mit der Bemerkung, dass der Beklagte einen 
Widerspruch gegen den Antrag des Klägers, dass die Rente 
monatlich pränumerando gezahlt werde, nicht erhoben habe. 
Berücksichtigt man, dass es sich bei der Frage, ob die Rente 
monatlich pränumerando zu zahlen, nur um einen verhältniss- 
mässig In eAchterdan Gegenstand handelt, dass es nicht er- 
sichtlich ist, in welchen Zeiträumen der Kläger früher seinen 
Verdienst vereinnahmt habeund dass, wenn hierüber eine Fest- 
stellung hätte getroffen werden müssen, vielleicht noch weitere 
Verhandlungen erforderlich gewesen wären, dass eine Aus- 
zahlung der Renten in ganz kurzen Terminen wegen der damit 
verbundenen Mühewaltung vielleicht auch auf seiten der Be- 
klagten nicht erwünscht sein konnte, so kann man es nicht als 
rechtsirrthümlich ansehen, wenn das Berufungsgericht aus dem 
Umstande, dass der Beklagte gegen den Antrag auf die Voraus- 
bezahlung der Rente in monatlichen Terminen einen speziellen 
Widerspruch nicht erhoben, geschlossen hat, dass derselbe mit 
dieser © der Zahlung der Rente einverstanden sei. (Erkennt- 
niss des VI. Civilsenats des Reichsgerichts vom 13. Oktober 1887 
in Sachen W. w. den Preussischen Eisenbahnfiskus.) 


Aus Zeitschriften. 

Einer Mittheilung in „Glaser’s Annalen für Gewerbe und 
Bauwesen“ vom 15. März d. J. über de MerseyEisenbahn 
entnehmen wir die folgenden Angaben: 

Die Verbindung zwischen Liverpool und Birken- 
head mittelst eines Eisenbahntunnels unter dem Mersey ist 
im Jahre 1879 begonnen und im Jahre 1886 vollendet. Die An- 
lage ist ein Werk ersten Ranges, bei welchem die Lüftung des 
Tunnels, die Personenaufzüge, die Pumpen und die Lokomotiven 
von besonderer Bedeutung sind. Durch die Bahn ist eine Ab- 
kürzung der bisherigen Fahrzeit zwıschen den beiden Städten 
von 15 Minuten erreicht, dieselbe beträgt nur noch 6% Minuten. 

Der Tunnel ist rund 8,0 m weit; dıe Länge zwischen den 


‘ Ufermauern des Flusses beträgt rund 1200 m, zwischen den 


Pumpenschächten rund 1600 m. Die beiden Uferstationen Ha- 
milton Square und James Street liegen rund 30,0 m unter der 
Strassenhöhe; dieselben sind 120,0 m lang, 15,4 m breit und 
9,6 m hoch; sie besitzen je eine Treppe von über 160 Stufen 
und je drei Personenaufzüge, deren jeder gleichzeitig 100 Per- 
sonen aufzunehmen vermag, sodass gleichzeitig 300 Personen — 
der Inhalt eines voll besetzten Zuges — befördert werden 
opaR Die für die Auffahrt erforderliche Zeit beträgt 45 Se- 
unden. 

Die Luft wird aus den unterirdischen Theilen stets in der 
Mitte zwischen zwei Stationen kräftig abgesaugt, so dass ein 
Strom frischer Luft an denselben einfliesst und in den Tunnel 
strömt. Zum Absaugen dienen vier grosse Sauger, durch deren 
Gesammtleistung in der Minute 162000 cbm Luft in den Tunnel 
geführt werden. Die Beleuchtung erfolgt durch Gas. 

Die unterirdische Bahn hat sehr starke Steigungen bis 
1:27 und Krümmungen von 160 bis 180 m Halbmesser. Dem- 
entsprechend ist der Oberbau sehr kräftig. Die Lokomotiven 
sind sechsräderige gekuppelte Tenderlokomotiven. Die Kosten 
für das Kilometer ne Bahn haben rund 6 500 000 4 aD, 
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Personalnachrichten. 
Preussische Staatseisenbahnen. 
Der Geheime und Ober-Regierungsrath Dieck ist zum 
Präsidenten der Königlichen Eisenbahndirektion Elberfeld, 
der Königliche Regierungs - Baumeister Hauer in Düssel- 


dorf zum Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor unter Ver- 


leihung der Stelle eines solchen im Bezirk der Eisenbahndirek- 
tion Elberfeld ernannt worden. 
Verliehen sind: 

den Regierungs- und Bauräthen: von Geldern in 
Wesel die Stelle des Direktors des Betriebsamts daselbst, 
Hassenkamp in Magdeburg die Stelle eines Mitgliedes der 
Eisenbahndirektion daselbst, und Hentsch in Crefeld die 
Stelle des Direktors des Betriebsamts daselbst, Ruland in 
Düsseldorf die Stelle eines ständigen Hilfsarbeiters bei dem 
Betriebsamt (Direktionsbezirk Elberfeld) daselbst, 

dem Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Brewittin 
Düsseldorf die Stelle eines ständigen Hilfsarbeiters bei dem 
Betriebsamt (Direktionsbezirk Köln rechtsrheinisch) daselbst, 

den Eisenbahn-Maschineninspektoren: Callam in Berlin 
die Stelle eines ständigen Hilfsarbeiters bei dem Betriebsamt 
(Direktionsbezirk Erfurt) in Berlin Lutterbeck in Berlin 
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die Stelle eines ständigen Hilfsarbeiters bei dem Betriebsamt 
(Direktionsbezirk Frankfurt a/M.) in Berlin, 


dem Regierungsassessor Schulze in Berlin die Stelle 
eines ständigen Hilfsarbeiters bei dem Betriebsamt (Berlin- 
Lehrte) in Berlin, 


dem Eisenbahn-Bauinspektor Siegel in Frankfurt a/M. 
aa als eines ständigen Hılfsarbeiters bei dem Betriebsamt 
aselbst. 


Versetzt sind: 

Ober-Regierungsrath Orlovius, bisher in Bromberg, 
nach Erfurt als Dirigent der I. Abtheilung der Eisenbahn- 
direktion daselbst, 

die Regierungsräthe: Förster, bisher in Elberfeld, nach 
Bromberg behufs Wahrnehmung der Geschäfte des Dirigenten 
der I. Abtheilung der Eisenbahndirektion daselbst, Greinert, 
bisher in Berlin, als Mitglied an die Eisenbahndirektion in Erfurt, 
Posseldt, bisher in Erfurt, als Mitglied an die Eisenbahn- 
direktion in Elberfeld, 

die Regierungs- und Bauräthe: Abraham, bisher in 
Halle a/S., nach Nordhausen behufs Wahrnehmung der Ge- 
schäfte des Direktors des Betriebsamts daselbst, Bauer, bis- 
her in Bromberg, nach Oppeln als Direktor an das Betriebsamt 
daselbst, Fischer, bisher in Berlin, nach Posen als Direktor 
an das Betriebsamt (Direktionsbezirk Bromberg) daselbst, 
Kricheldorff, bisher in Posen, nach Berlin als Direktor an 
das Betriebsamt (Direktionsbezirk Bromberg) in Berlin, Nau- 
mann, bisher in Breslau, nach Berlin als Direktor an das 
Betriebsamt (Berlin - Magdeburg) in Berlin, Schulenburg, 
bisher in Paderborn, nach Dortmund als Direktor an das Be- 
triebsamt daselbst, Wernich, bisher in Oppeln, nach Breslau 
als Direktor an das Betriebsamt nn Tnonite) daselbst, 
Zillessen, bisher in Dortmund, nach Paderborn als Direktor 
an das Betriebsamt daselbst 

die Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren: Baehrecke, 
bisher in Bremen, nach Halle a. S. als Vorsteher der zu dem 


Betriebsamt in Nordhausen gehörigen Bauinspektion daselbst, 
Becker, bisher in Dresden, nach Bremen als ständiger Hilfs- 
arbeiter an das Betriebsamt daselbst, Berthold, bisher in 
M.-Gladbach, nach Aachen als ständiger Hilfsarbeiter an das 
Betriebsamt daselbst, Busse, bisher in Halle a. S., nach Cob- 
Jenz als ständiger Hilfsarbeiter an das Betriebsamt daselbst, 
Caspar, bisher in Dortmund, nach Gotha als Vorsteher der 
Bauinspektion daselbst, Francke, bisher in Dirschau, nach 
Osterode als Vorsteher der Bauinspektion daselbst, Fuchs, 
bisher in Allenstein, nach Stargard ı. Pomm. als Vorsteher der 
Bauinspektion daselbst, Hanke, bisher in Frankfurt a. M., 
nach Dortmund als ständiger Hilfsarbeiter an das Betriebsamt 
daselbst, Mackensen, bisher in Köln, nach Dirschau zur 
Leitung des Erweiterungsbaues der Weichselbrücke daselbst, 
Matthes, bisher in Ostrowo, nach Marienburg zur Leitung 
des Erweiterungsbaues der Nogatbrücke daselbst, Mehrtens, 
bisher in Berlin, nach Bromberg als Leiter des technischen 
Büreaus für den Erweiterungsbau der Weichselbrücke bei Dir- 
schau und der Nogatbrücke bei eat Patfen, bisher 
in Osterode, nach Allenstein als ständiger Hilfsarbeiter an das 
Betriebsamt daselbst, Schnebel, bisher in Stargard, nach 
Bromberg behufs Beschäftigung in der IV. Abtheilung der 
Eisenbahndirektion daselbst, Schürmann, bisher in Köln, 
nach Dirschau als Vorsteher der Bauinspektion daselbst, 
Schulte, bisher in Graudenz, nach Bromberg als ständiger 
Hilfsarbeiter an das Betriebsamt daselbst, Zeyss, bisher in 
Dessau, nach Halle a. S. als ständiger Hilfsarbeiter an das 
Betriebsamt daselbst, 

die Eisenbahn-Maschineninspektoren: Fischer, bisher 
in Frankfurt a/M., nach Breslau behufs Wahrnehmung der Ge- 
schäfte eines Mitgliedes der Eisenbahndirektion daselbst, 
Oestreich, bisher in Fulda, nach Frankfurt a/M. als Vor- 
steher des maschinentechnischen Büreaus der Eisenbahndirek- 
tion daselbst. 

Gestorben ist der Eisenbahn - Maschineninspektor 
Ziegler in Halberstadt. 


. verkehr, 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


Hessische Ludwigs - Eisenbahngesell- 
schaft. Eröffnung des Haupt-Personen- 
bahnhofs in Frankfurt a/M. Im Laufe 
des nächsten Sommers, jedoch nicht vor 
dem 1. Juni, wird der vorgenannte Bahn- 
hof für den Personen- und Gepäckver- 
kehr und gleichzeitig uusere bei diesom 
Bahnhofe belegene Eilgutexpedition 
Frankfurt a/M. H. L. B. für den Eilgut- 
sowie die Beförderung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thie- 
ren eröffnet werden. 

Der Bahnhof der Main-Neckarbahn in 
Frankfurt a/M. wird mit der Eröffnung 
des neuen Bahnhofs auch für den Ver- 
kehr der Hessischen Ludwigsbahn ausser 
Betrieb treten. 

Soweit für den neuen Bahnhof in den 
verschiedenen Verkehren keine ander- 
weiten Fahrgeld- und Frachtsätze etc. 
bekannt gegeben sind oder bekannt ge- 

eben werden, bleiben die bisherigen 
Beträge im Verkehr unserer Station 
Frankfurt a/M. Westbahnhof bis auf 
weiteres für den neuen Bahnhof bezw. 
die neue Eilgutexpedition bestehen. 

Der Tag der Eröffnung des neuen 
Bahnhofs wird noch bekannt gemacht 


. werden. 


Mainz, den 17. April 1888. (1029) 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezialdirektion. 


Bukowinaer Lokalbahnen. Eröffnun 
der Haltestelle Ropcze. Am 1. Mai. J. 
wird die zwischen den Stationen Ka- 
rapcziu a. S. und Storozynetz der Lokal- 
bahn Hliboka-Berhometh a. S. gelegene 
Haltestelle Ropcze für den Personen- 
und Gepäckverkehr sowie für den Ver- 
kehr von Frachtgütern in ganzen Wagen- 
ladungen eröffnet. 

Die Fahr- und Frachtpreise werden 
nach den mit 1. Mail. J. zur Einfüh- 


rung kommenden neuen Gebührentarifen 
der Bukowinaer Lokalbahnen berechnet 
und werden bei der Haltestelle Ropcze 
alle fahrplanmässig verkehrenden Züge 
Aufenthalt nehmen. (1030) 
Wıen u. Czernowitz, am 14. April 1888. 
Der Verwaltungsrath 
der Bukowinaer Lokalbahnen. 
Der Verwaltungsrath 
der K.K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy 
isenbahngesellschaft, 
als betriebführende Verwaltung. 


2.Schliessung und Wiedereröffnung 
von Stationen. 


Main-Neckarbahn. Mit der voraus- 
sichtlich in diesem Sommer stattfindenden 
Eröffnung des Hauptpersonenbahnhofs in 
Frankfurt a/M. wird der Main-Neckar- 
bahnhof daselbst für den gesammten 
Betrieb geschlossen und der ganze Dienst 
unserer Bahn für die Beförderung, von 
Personen, Gepäck, Eilgut, Expressgut, 
Leichen, Fahrzeugen u. lebenden Thieren 
ir den neuen Hauptpersonenbahnhof ver- 
egt. 

oweit für den neuen Hauptpersonen- 
bahnhof in den verschiedenen Verkehren 
keine anderweiten Fahrgeld- und Fracht- 
sätze etc. bekannt gegeben sind, bleiben 
die z. Zt. für Frankfurt a/M. Westbahn- 
hof (Main - Neckarbahn) bestehenden 
Tarife bis auf weiteres auch tür Frank- 
furt a/M. HiaupfparsoD Du (Main- 
Neckarbahn) in Kraft. 

Die für Frankfurt a/M. Westbahnhof 
(M.N. B.) in den Tarifen mit dem Eisen- 
bahndirektionsbezirk Frankfurt a/M., mit 
Rheinland-Westfalen, Belgien und Eng- 
land, mit dem Saargebiet, der Prinz- 
Heinrichbahn und mit einigen Stationen 
der Reichs-Eisenbahnen bestehenden 
Frachtsätze für Eilgut kommen an dem 


edachten Zeitpunkt zur Aufhebung. 
De Abfertigung von Eilgut in diesen 
Verkehren erfolgt künftig durch Frank- 
furt a/M. Staatsbahn. 

Der Tag der Eröffnung des neuen 
Bahnhofs wird noch besonders bekannt 
gemacht werden. _ 

Näheres ist bei der unterzeichneten 
Direktion zu erfahren. 

Darmstadt, den 18. April 1888. (1031) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


3. Fahrplanbekanntmachungen. 


Königliche Eisenbahndirektion Altona. 
Im Anschluss an unsere Bekanntmachung 
vom 24. v. Mts. bringen wir zur Kennt- 
niss, dass vom 23. d. Mts. Nachmittags 
ab die Dänischen Schnellzüge 56 und 37 
wieder in dem früheren Fahrplan durch- 

eführt und damit die Anschlüsse in 

amdrup an die diesseitigen Schnellzüge 
ll und 14 wieder hergestellt werden. 

Altona, den 18. April 1888. (1032) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Verkehrs-Wiederaufnahme. 


Ungarische Nordostbahn. Die zwischen 
den Stationen Csap-Tuzser bestandene Ver- 
kehrsstörung wurde am 14. d. Mts. be- 
hoben und ist von diesem Tage an der 


regelmässige Zugverkehr auf allen 
unseren Linien wieder hergestellt. 
Budapest, am 15. April 1888. (1033) 


Die Generaldirektion. 


Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. 
1. Der am 12. März wegen Ueberfluthun 
des Bahnkörpers zwischen Szekelyhid- 
Margitta eingestellte Betrieb wurde am 

24. März wieder aufgenommen. 
2. Der infolge Felzsturzes zwischen 
Värad = Velencze - Belenyes- Vasköh am 


19. März a. c. eingestellte Verkehr wurde 
am 24. März wieder eröffnet. 

3. Der wegen Ueberschvemmung 
zwischen Mezöbereny und Üsaba_ seit 
22. März a. c. eingestellt gewesene Ge- 
sammtverkehr wurde am 2. April a. cc. 
wieder eröffnet, — der Betrieb auf der 
Flügelbahn Bekes-Bekes Földvär hingegen 
bleibt bis auf weiteres noch gespertt. 

4. Der wegen Hochwasser seit 12. März 
a. c. eingestellt gewesene Verkehr auf 
der Strecke: Kis-Terenne-Kaäl-Kapolna 
wurde am 22. März a. c. wieder aufge- 
nommen. 

5. Die durch Hochwasser in den 
Strecken: Debrecsen-Haydu-Nanas-Büd 
Szt. Mihäly verursachten Dammrutschun- 
gen wurden behoben und der seit 29. März 
auf diesen Strecken eingestellte Verkehr 
am 9. April a. c. wieder eröffnet. 

Budapest. am 19. April 1888. 

Die Direktion] 
der Hauptsektion für allg. Verwaltung und 
Betrieb. 


(1034) 


5. Güterverkehr. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Gültigkeit vom 1. Mai l. J. wird ein 
neuer Tarif für die Beförderung von 
Zuchtvieh (Zuchtstiere und Zuchtkühe) 
von Messkirch nach gewissen Stationen 
der Königl. Sächsischen Staatseisenbah- 
nen eingeführt. 

Nähere Auskunft ertheilt die Station 


Messkirch und das diesseitige Tarit- 
büreau. 
Karlsruhe, den 19. April 1888. (1035) 


Generaldirektion. 


Staatsbahnverkehre Hannover Mugde- 
burg und Magdeburg-Oldenburg Zu 
den Gütertarifen für die vorbezeichneten 
Verkehre tritt am 1. Mai d. J. der Nach- 
trag 8 bezw. 6 in Kraft. 

Diese Nachträge enthalten u a. eine 
anderweite Artikelbenennung des Aus- 
nahmetarifs für bestimmte Stückgüter. 

Magdeburg, den 22. April 1887. (1036) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Zu den Gütertarifen Basel Bad. B.- und 
Waldshut-Ostschweiz ist mit Gültigkeit 
vom 1. Mail. J. je der IV. Nachtrag — 
Aenderung des Artikelverzeichnisses des 
Ausnahmetarifs No.5 für Steine etc. 
betreffend — zur Ausgabe gelangt. 

Soweit hierdurch fur einzelne Artikel 
Frachterhöhungen eintreten, werden die 
seitherigen -Frachtsätze noch bis ein- 
schliesslich 31. Juli 1. J. gewährt. 

Nähere Auskunft ertheilen die Güter- 
verwaltungen Basel B.B. und Waldshut, 
sowie das diesseitige Tarifbüreau. 

Karlsruhe, den 22. April 1888. 

Generaldirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Für den direkten Güterverkehr zwischen 
Stationen der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Frankfurta/M., der Main-Neckar- 
bahn, der Hessischen Ludwigsbahn und 
der Pfälzischen Bahnen einerseits und 
den Badischen Stationen des Bodensees 
andererseits kommt mit Gültigkeit vom 
1. Mai d. J. ein neuer Tarit zur Ein- 
tührung. 

Die bezüglichen Frachtsätze des Tarifs 
vom 1. Dezember 1881 für die Stationen 
der Main-Neckarbahn werden gleichzeitig 
aufgehoben. 

Verkaufspreis 30 „4 für das Exemplar. 

Karlsruhe, den 21. April 1888. (1038) 

a Generaldirektion. 

Elbumschlagsverkehr Ungarn-Dresden- 
Elbkai. Vom 5. Juni 1888 ab wird der 
zwischen Dresden-Elbkai und Komärom- 


(1037) 
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Ujszöny bestehende Frachtsatz für Mine- 
ralwasser von 3.33 „4 auf 3,35 4 für 
100 kg erhöht. 
Dresden, den 20. April 1888. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischeu Staatseisenbahnen. 


(1039) 


Werrabahn-Bayerischer Güterverkehr. 
Durch den am 1. Maid. in Kraft 
tretenden Nachtrag XVII zum Güter- 
tarit werden 

a) direkte Frachtsätze ım Verkehr mit 

Ritschenhausen; 
b) theilweis abgeänderte Frachtsätze im 
Verkehr mit Ulm und Neuulm, sowie 

c) einige Berichtungen 
eingefülirt. Wo Frachterhöhungen damit 
verbunden sind, beginnt deren Gültigkeit 
erst ab 15. Juni d. J. 

Exemplare des Nachtrages XVII können 
von den betheiligten Güterexpeditionen 
unentgeltlich bezogen werden. 

Meiningen, den 77. April 1888. 

Die Direktion 
der Werra Eisenbahngesellschatt. 

Mit dem 1. Mai 1888 tritt zum Verband- 
Gütertarif zwischen Stationen des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Bromberg einer- 
seits und den Stationen der Ostpreus- 
sischen Südbahn andererseits vom 1. April 
1°88 der Nachtrag I in Krait. 

Derselbe enthält: 

1. Anderweite Gehühren für die Zollab- 

fertigung in Grajewo. 

2. Berichtigungen. 

Der vorbezeichnete Nachtrag kann 
durch die Billetexpeditionen der Verband- 
stationen beider Verwaltungen bezogen 
werden. 

Bromberg, den 15. April 1888 (1041) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem 1. Juni 1888 tritt für den 
Eisenbahn - Direktionsbezirk Bromberg 
der Nachtrag 2 zum Kilometerzeiger 
zur Berechnung der Preise für die Be- 
förderung. von: 

a) Personen und Reisegepäck, 

b) Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren, 

c) Eil- und Frachtgütern 

vom 1. April 1888 ın Kraft, enthaltend 

Entfernungen. für die Haltestelle Elfen- 

busch, sowie früher bereits veröffentlichte 

Tarifveränderungen und Berichtigungen. 

Bromberg, den 18 April 1888. (1042) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(1040) 


Eisenbalın - Direktionsbezirk Altona. 
Die unter II. D. 7. b. des diesseitigen 
Lokalgütertarifs festgesetzte Rangirge- 
bühr von 0,50 4 für je angefaugene 
5000 kg des Gewichts der Ladung wird 
mit sotortiger Gültigkeit auf 0,40 .X er- 
mässıgt. 

Altona, den 16. April 1888. (1043) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostpreussisch - Bayerischer Verband. 
Durch den am 1. Maid. J. in Kraft tre- 
tenden Tarifnachtrag IX werden neue 
Frachtsätze für die Station Arnswalde, 
sowie weitere Sätze des Ausnahmetarifs 9 
tür unedle Metalle eingeführt. An die 
Besitzer des Haupttarifs wird der Nach- 
trag unentgeltlich abgegeben. 

Erfurt, den 19. April 1888. (1044) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschättsführende Verwaltung. 


Hessische Ludwigs-Eisenbahn. Die am 
1. April 1837 eingetührten Reexpeditions- 
bestimmungen für Holz- und Eisentrans- 

orte im Verkehr der Station Mainz, 

annheim und Mannheiın-Neckarvorstadt 
gelten vom 1. Junid.J. ab nur noch für 
solche Transporte, welche spätestens 
innerhalb Jahresfrist vom Da- 
tum der Ankunft auf der Einlagerungs- 


= Tr | 


station ab gerechnet, Weiterbeförderung. 


finden. } # 
Mainz, den 19. April 1888. (1045) 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezialdirektion.. 


Westdeutsch“ Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Verkehr mit 
Oesterreich. Am 20. d. Mts. sind für 
den Verkehr zwischen Station Heringen 
des Direktionsbezirks Frankfurt a/M. 
einerseits und verschiedenen Oesterrei- 
chischen Stationen andererseits direkte 
Ausnahme-Frachtsätze für Sämereien in 
Ladungen von 5 000 und 10000 kg in Kraft 
getreten. 

Näheres über die Höhe dieser Fracht- 
sätze ist bei den betheiligten Stationen 
zu erfahren. 

Magdeburg, den 20. April 1888. (1046) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Tarif für den Rumänisch- bezw. Ga- 
lizisch- und Südwestrussisch-Norddeut- 
schen Maisverkehr vom 1. März 1886. 
Am 1. Juli d.J. gelangt der obenbezeich- 
nete Tarif nebst Nachträgen in allen 
seinen Theilen zur Aufhebung. 

Breslau, den 17. April 1888. (1047) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Mitteldeutscher Eisenbahn - Verband. 
Der nach unserer Bekanntmachung vom 
27. v.Mts. am 1. Mai d. J. zur Einführung 
gelangende Nachtrag VI zum Mittel- 
deutschen Gütertarifheft No. 7 enthält 
auch Ausnahmefrachtsätze für Sprit und 
Spiritus im Verkehr mit der Station 
Kosel - Kandrzin sowie für Metalle etc. 
im Verkehr mit den Stationen Friedrichs- 
hafen, Lindau und Konstanz. Nähere 
Auskunft geben die Verbands - Güter- 
expeditionen. 

Krfart, den 20. April 1888. (1048) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Eibeumschlags-Verkehr. Für Getreide 
etc. (Ausn.- Tarif No. I) treten 14 Tage 
nach erfolgter Publikation im „Verord- 
nungsblatt des K. K.Handelsministeriums 
für Eisenbahnen und Schifffahrt“ unter 
Berücksichtigung der in demselben ent- 
haltenen speziellen Bedingungen folgende 
Frachtsätze pro 100 kg im Kartirungs- 
wege bis auf weiteres, längstens bis Ende 
des laufenden Jahres in Kraft: 


Nach Laube, resp. bei-Aufzabe von 


schen /Bodenbach- . 10.000 kg 

Auer) / ‚E eh in pro Frachtbrief 
und Wagen 

von Sokolnitz 1,60 

Nach Aussig - Lan- 
dungsplatz 

von Sokolnitz 1.085 
Nach Dresden-Elbkai 

von Sokolnitz 
a) Getreide etc. . 1,96%, 
b) Oelkuchen etc. 1,89 „ 


c) Säcke, leere, ge- 
brauchte in jeder 
Quantität Fr OB. 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 

Bodenbach-Landungsplatz und Aussig- 


ee re verstehen sich exklusive_ 


Se pbahngebühr, welche bei Laube 
un 
10 4, bei Aussig-Landungsplatz 95 4% 
pro 100 kg beträgt. 
Wien, den 20. April 1888. (1049) 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 


etschen/Bodenbach-Landungsplatz 


Bag ans 


- Bibatn 030 etung a Verins Deutsche Eisenbahn-Verwaltungen, 


Pr 


Berlin, den 26. April 1888. 


I. Offizielle Anzeigen. 


Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 


Elbeumschlagsverkehr. Die mit No. 12 
Inserat No. 304 der „Vereinszeitung“ er- 
folgte Fristerstreckung der Gültigkeits- 
dauer der Reklamationssätze für den 
Verkehr Nordwestböhmen - Laube resp. 
Tetschen/Bodenbach-Landungsplatz wird 
neuerdings unter denselben Bedingungen 
u. z. bis 15. Mai 1888 (exkl.) verlängert. 

Wien, am 20. April 1888. (1050) 

Oesterr. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Sch weizeri- 
scher Eisenbahn-Verband. Zum Theil V, 
2. Heft (Ausnahmetarif für Wein, Sprit 
etc.) des Oesterreichisch - Ungarisch- 
Schweizerischen Eisenbahn - Verbandes, 
gültig vom 1. November 1884, tritt mit 
15. Mai 1888 der Il. Nachtrag in 
Wirksamkeit, welcher Abänderungen der 
Tarifbestimmungen, neue Frachtsätze, 
Ergänzung des Kılometerzeigers und 
Berichtigungen enthält. - 

Exemplare dieses Tarifnachtrages sind 
im Wege der betheiligten Verwaltungen, 
namentlich auch durch das Auskuntts- 


‚büreau der K. K. Oesterr. Staatsbahnen 


(Wien I, Johannesgasse 29) zu beziehen. 
Wien, am 17. April 1888. (1051) 
Die K. K. Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen, 
zugleich im Namen der übrigen be- 
theiligten Verwaltungen. 


6. Generalversammlungen. 


Eutin-Lübecker Eisenbahngesellschaft. 
Die fünfzehnte ordentliche General- 
versammlung dieser Gesellschaft 
findet am 

Freitag, den 25. Mai 1888, 
Vormittags 11 Uhr, im Saale des 


Hötel „Stadt Hamburg‘ in Eutin statt. 


Zweck der Versammlung: 

1. Vorlage des Geschäftsberichts nebst 
der Bilanz- und der Gewinn- und 
Verlustrechnung für das Betriebsjahr 
1887; Berichterstattung des Aufsichts- 
raths über die Prüfung dieser Vor- 


lagen und über die Vorschläge zur 


Gewinnvertheilung; 

2. die Genehmigung der Bilanz, Be- 
stimmung der Gewinnvertheilung und 
Ertheilung der Decharge; 

3. eine Neuwahl zum Verwaltungsrath; 

4. eine Neuwahl zum Aufsichtsrath. 

Zur Theilnahme an den Beschlüssen 

der Generalversammlung sind die Inhaber 
von mindestens 5 Aktien berechtigt. Die 
Theilnehmer haben ihren Aktienbesitz 
bezw. denjenigen, für welchen sie in 
Vollmacht stimmer, unter Angabe der 
Nummer, spätestens am 20. Mai d. J. 
in Lübeck bei der Kommerz- 
bank, in Berlin bei dem Bank- 


.kessel beschatft werden. 


hause Louis Muczynski, in 
Frankfurt a/M. bei dem Bank- 
hause von Erlanger & Söhne, 
nachzuweisen; sie erhalten hierüber eine 
Bescheinigung, gegen welche am Tage 
der Generalversammlung die Eintritts- 
karten in Eutin ausgehändigt werden. 
Geschäftsbericht, Bilanz, sowie Gewinn- 
und Verlustrechnung pro 1887 werden 
vom 10. Mai d. J. an in unserm Be- 
triebsbüreau in Lübeck zur 
Einsicht der Aktionäre ausgelegt werden. 

Eutin, den 20. April 1888. (1052) 

Der Verwaltungsrath. 
Siebold, 
p. t. Vorsitzender. 


7. Submissionen. 


Verdingung von Feuerungsmaterialien. 
Die in der Zeit vom 1. Juni 1888 bis da- 
hin 1889 erforderlichen Feuerungsmate- 
rialien, und zwar: 

120000 kg Torfkohlen, 
100000 kg kieferne Holzkohlen, 
920000 kg Presskohlen zur Heizung 
der Personenwagen, 
1000 t inländische Braunkohlen, 
940 t Böhmische Stückbraunkoh- 
len oder inländische Braun- 
kohlen-Briquettes 
sollen in Öffentlicher Ausschreibung ver- 
dungen werden. 

Bedarfsnachweisungen und Bedingun- 
gen liegen im diesseitigen Materialien- 
büreau hier, Fürstenwallstrasse No. 10, 
zur Einsicht aus und können auch von 
demselben gegen frankirte Einsendung 
von 30 3 bezogen werden. 

Angebote sind auf vorgeschriebenem 
Formular versiegelt und portofrei mit 
der Aufschrift: 

Angebot auf Lieferung von 
Feuerungsmaterialien 
— Gruppe lll — 
bis zum Eröffnungstermin am 
Dienstag, den 1. Mai 1888, 
Vormittags ll Uhr, 
an das diesseitige Materialienbüreau ein- 
zusenden. 

Die Zuschlagsfrist läuft am 18. Mai 
d. J. ab. Die dieser Ausschreibung zu 
Grunde liegenden „Bedingungen für die 
Bewerbung um Arbeiten und Lieferun- 
gen“ sind in No. 74 des Deutschen Reichs- 
anzeigers vom 28. März 1887 veröffent- 
licht. 

Magdeburg, den 17. April 1888. (1053) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung von Lokomotivkesseln. 
Im Wege der öffentlichen Ausschreibung 
sollen 2 Stück vollständige Lokomotiv- 
} Lieferungsbe- 
dingungen und Zeichnungen liegen in 
dem unterzeichneten Büreau zur Ein- 
sicht aus und werden von demselben 
gegen postfreie Einsendung von baar 2.4 
ankirt abgegeben. ie Angebote 


sind verschlossen, postfrei und mit der 
Aufschrift „Angebot auf Lieferung von 
Lokomotivkesseln“ zu dem auf Sonn- 
abend, den 12. Mai 1888, Vormit- 
tags 11 Uhr, anberaumten Termine 
an das unterzeichnete Büreau, Brüder- 
strasse 36, einzureichen. Zuschlagstrist 
3 Wochen. 
Breslau, den 19. April 1888. 
Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Ver- 


(1054) 


Umbau des Bahnhofs Bremen. 

dingung der 

1. Lieferung und Verlegung der Fuss- 
böden im Empfangs- und Betriebs- 
Amtsgebäude; 

2. Lieferung von glasirten Wölbsteinen 
für innere Decken des Empfangs- 
gebäudes; 

3. Ausführung der Klempnerarbeiten 
für das Empfangsgebäude; 

Termin: 

Sonnabend, den 5. Mai 1888, 
Vormittags 11 Uhr, 
im Büreau für den Bahnhofsumbau, wo- 
selbst die Verdingungsunterlagen einzu- 
sehen bezw. für 0,60 „4 tür jedes Loos 
kostenfrei zu haben sind. 

Zuschlagsfrist 14 Tage. 

Bremen, den 18. April 1888. (1055) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


Dänische Staatsbahnen. Die Liefe- 
rung von 
7400 TonsStahlschienen und 
786 „ Verbindungstheilen 
soll im Submissionswege vergeben wer- 
den nach Bedingungen und Zeichnungen, 
welche beim unterzeichneten General- 
direktorat, Helgolandsgade 12, zu be- 
ziehen sind. Angebote sind bis zum 
7. Mai d. J., Mittags 12 Uhr, ein- 
zureichen. 
Kopenhagen, den 13. April 1888. (1056) 
Das Generaldirektorat 
der Dänischen Staatsbahnen. 


Verding von 102 Normal-Postwagen- 
achsen mit Rädern und aufgezogenen 
Flussstahlreifen mit Sprengringbefesti- 
gung in 2 Loosen. 

Angebote auf Normal-Postwa- 
genachsen sind bis Montag, den 
7. Mai 188, Vormittags 12 Uhr, 
versiegelt mit der Aufschrift, An 
aufNormal-Postwagenac 
Ban an das unterzeichnete Büreau, 

erlin W., Königgrätzerstr. 132, einzu- 
reichen. 

Angebotsbogen, Bedingungen und Zeich- 
nungen können daselbst während der 
Geschäftsstunden eingesehen, auch von 
dort gegen portofreie Einsendung von 
1,50 #4 in Baar oder in Zehnpfennig- 
Briefmarken bezogen werden. Zuschlags- 
frist 4 Wochen. 

Berlin, den 19. April 1888. (1057G) 

Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


8. Verkauf von Altmaterialien. 


Gesellschaft für den Betrieb der Nieder- 
ländischen Staatseisenbahnen. Submis- 
sion auf alte Materialien. Obengenannte 
Gesellschaft beabsichtigt die in Tilburg 
und in Zwolle vorräthigen alten Mate- 
rialien, im Submissionswege in neun 
Loosen, zu vergeben. 

Diese Materialien liegen in Tilburg und 
in Zwolle zur Besichtigung vom 21. April 
bis 15. Mai d. J. (ausgenommen Sonn- 
und Festtage) von 10 Uhr bis 3 Uhr 
Nachmittags. 

Während des Laufes eines Jahres und 
zwar vom 1. Juni 1888 bis Ende Mai 1889 
sollen, ebenfalls im Submissionswege, in 
acht Löosen vergeben werden die von den 
Werkstätten in Tilburg und ‘in Zwolle 
herrührenden alten Materialien. 

Die Verkaufsbedingungen dieser beiden 
Submissionen sind auf portofreie An- 
frage unentgeltlich zu beziehen vom 
Centralbüreau obengenannter Gesell- 
schaft, Abtheilung Magazinverwaltung, 
Moreelselaan in Utrecht, oder von den 
Magazinverwaltern in Tilburg und in 
Zwolle. 

Offerten auf Stempelpapier sind bis 
zum 15.M aid. J. portofrei an das Oentral- 
büreau in Utrecht einzureichen. 

Die Submittenten sind bis zum 29. Mai 
d. J. an ihre Offerten gebunden. 

Utrecht, den 19. April 1888. 


(1058) 
Der Generaldirektor. 


Oldenburgische Staatseisenbahnen. Die 
auf dem Bahnhofe Oldenburg lagernden 
Werkstatts- und Betriebs-Materialienab- 
fälle, als: Schmiedeeisen; Eisenblech 
einschliesslich Abfälle von Heizröhren; 
Gusseisen — alte Maschinentheile etc., 
alte Roststäbe; Radreifen, fluss- und 
puddelstählerne; Dreh- und Hobelspähne 
von Schmiedeeisen und Stahl, sowie von 
Messing; Hartgussräder, alte; Kupfer 
von Lokomotiy - Feuerbüchsen und von 
elektrischen Telegraphen (mit Ansatz); 
Schienenabfälle (unter 3 m lang), Herz- 
stückspitzen, Weichenbacken u. Weichen- 
zungen; Federstahl von Trag- und Spiral- 
federn auch Schrott; 1 alter Lokomotiv- 
kessel und Theile eines solchen; 1 altes 
Hartgussherzstück; Signallaternen, alte, 
sollen an den Meistbietenden verkauft 
werden. 

Reflektanten wollen das Materialien- 
verzeichniss nebst den Verkaufsbedin- 
gungen von unserem Revisionsbüreau 
hierselbst gegen "portofreie Einsendung 
von 50 3 beziehen und die Kaufser- 
bietungen bis zum 10. Mai cr. an uns 
einsenden. 

Oldenburg, 18. April 1888. (1059 B&W) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


9, Offene Stellen. 


K. Württembergische Staatseisen- 
bahnen. Erledigte Wagenmeistersstelle. 
Bei der Central- Wagenwerkstätte der 
K. Württembergischen Staatseisenbahnen 
in Cannstatt ist die etatsmässige Stelle 
des Vorstands (Wagenmeisters) mit einem 
vorläufigen pensionsberechtigten Gehalt 
von 3 000—3 800 „4 neben freier Wohnung 
zu besetzen. 

Die Bewerber, welche sich über den 
Besitz der erforderlichen 
schaftlichen Ausbildung sowie über 
längere Erfahrungen im Eisenbahnbe- 
trıebs- und Werkstättedienst, insbeson- 


fachwissen- : 


wu 


I — 


dere in der Unterhaltung von Eisen- | 
bahnwagen ausweisen können, sind ein- 

geladen, ihre Meldungen unter Beıschluss 
einer Nationalliste und der Befähigungs- 
nachweise binnen 3 Wochen bei der 


unterzeichneten Behörde einzureichen. Das Gariswerk 


ae Ken DAL 108: (1060) fabrizirt für Eısenbahnbedarf: 
eneraldırektion 
der K. Württembergischen Staats- Eisen-, Stahl- u. Kupterdraht 
eisenbahnen und Drahtlitzen 


für Telegraphen- u. Signalleitungen 
Zugbarrieren, Einfriedigungen, 
Bindezwecke etc. 


und der Bodensee-Dampfschifffahrt. 
F..d. Pr.: Wrede, 


Gesuch von Maschinenzeichnern. Die 
Württemb. Staatseisenbahn - Verwaltung 
bedarf einiger wissenschaftlich gebilde- 
ter, tüchtiger Maschinenzeichner. Et- 
waige Bewerber wollen sich bei der 
unterzeichneten Stelle unter Vorlage 
ihrer Zeugnisse und unter Geltend- 
machung ihrer Taggeldsansprüche in 
Bälde melden. 

Stuttgart, den 21. April 1888, 

K. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 

d. Pr.: Wrede. 
ESTER EETTENEEERETLTET ET HRTETEN 


Für Spediteure. 
Eisenbahn - Tarıfbeamter mit 5 jähr. 
Praxis, s., gest. a. prima Refer., in einem 
Sped.-Hause Thüringens bald. Stellung. 
Geflg. Off. sub E. 150 in d. Exped. d. Bl. 
niederzulegen. 


Drahtkordeln für Läutewerke. 


Patent-Stahl-Stacheldraht 


nebst allem Zubehör, 


Drahtseile aller Art 


tür Aufzüge, Winden, Krahnen, 
Zugseile für schiefe Ebenen, 
Drahitseile für Seilbahnen, 

Schiebebühnenseile, Trajeetseil« 


Telegraphen-, Telephon- und 
Elektrisch-Licht-Kabel. 


Felten & Guilleaume 
Rosenthal, Cölna/Rhein 


‚ Mechan. Bindfadenfabrik 
\g und Hanfseilerei. 


(0061) 


EN 


Felten & Guilleaume, Carlswerk, Mülheim Rh. 


Locomobil-Pulsometer 


fahrbar, mit eigenem Dampfkessel, für Wasserstationen. 


Dampfpumpen für Wasserstationen. 
Saug- u. Druckpumpen ohne Ventile 


für Dampfbetrieb 
(Dampfwürgelpumpen) Druckhöhe bis zu 30 m. 
Pumpen jeder Art und für alle Zwecke. 


Sinus-Condensationstöpfe 
System Klein 
zum automatischen Abführen des Conden- 
sationswassers aus Dampfleitungen, 
Heizungen etc. 
Armaturen jeder Art. 


Maschinen- & Armaturfabrik 
vorm. Klein, Schanzlin & Becker 
Frankenthal (Rheinpfalz). 

BEE 4150 Arbeiter. & 


GRUSONWERK 
Magdeburg-Buckau 


empfiehlt von seinen Fabrikations - Specialitäten für 
Normal- und Seeundär - Eisenbahnen, 
Pferdebahnen, Gruben- und Fabrikbahnen; 


Hartguss-Herz- u. Kreuzungsstücke. Neu: Hariguss- 
Herzstücke mit ununterbrochener Schiene des Hauptgeleises. - 


Hartgussweichen und Weichen mit Stahlzungen 
in jeglicher Construction für die verschiedensten und neuesten Strassen- 
bahn - Schienensysteme nach vorhandenen zahlreichen Modellen. — 
Hartgussräder nach mehr als 400 Modellen, fertige Achsen mit Rädern 
und Lagern. — Hartguss-Bremsklötze, Signalglocken, Perronglocken etc. 

Ferner: Krahne, feststehende, fahrbare und transportable, hydraulische Hebe- 
zeuge u. ganze hydraulische Krahnanlagen, selbstthätige Kipp-Vorrichtungen etc. 


tm 
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No. 8. Jahrgang 1888. ' Berlin, am 26. April 1888. 
© Anzeiger 

überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Der Expedition bis zum 21. April Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint 2 mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zudem J 
halbjährigen Abonnements-Preis von #5 Pfg. zu beziehen. 


ö Der Kolli S Lagerort Bemerkungen 
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D Si t er rt der 0 waige Merk- 
= en 8 Wer Inhalt wicht | Station a ae ya eu: 
A Marke No. > packung I | dienen können), 
I. Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Kolli mit Buchstaben sign.: 
1 AA _ 1 — leerer Fleischkorb — 4 1; Güstrow Mecklenb. Frd.-Frz. 
y AB 3501 ı| Kiste leer 4 28 2 Soest K. E.-D. Hannover 
3 AE 5 1 Rolle Blei == 5 3 Hasselt Grand Central Belge 
4 AF 12 1 Sack Papıerspähne — 1.78 4 Darmstadt Main-Neckarbahn 
5 B II 1 —_ neuerBettholzrahmen ° 13 5 Halle K. E.-D. Magdeburg 
6 CL 1/12 12| » Kolli Fett — 1138 6) _Maestricht Grand Central Belge 
7 DF 9431 1 Kiste Spielsachen m 7) Magdeburg C. |K. E.-D. Magdeburg BEL: 
8 EB 12 1 % Gipsfiguren — | 2995| 8 eipzig 2 Heb 
9 EG —_ 1 S unbekannt -'ıu 9 Wismar Mecklenb. Frd.-Frz. D ORION! 
10 EL 1535 1 & unbekannt — ' — [| 10| Königsberg K. E.-D. Bromberg ee 
11 F 6 1! Bund Stuhlrohr — | 12 |11| Bremerhafen | X. E.-D. Hannover zen. 
12 x 9993 1 Kiste — — |! — |12| Königsberg K. E.-D. Bromberg 
GP 4336 1 n unbekannt — | 34 
13 HBJ 327 1 „ unbekannt — ! 190% | 18 = a 
— 323 1 n unbekannt — 209 
14 GW 720 1 Ballen _ -1.— |14 4 > 
15 H —_ 1/| Harass Packstroh —. 99. 1.16 Düren Linksrh. xöln 
16 HB = Ar Kolli Körbe — | — | 16) Königsberg K. E.-D. Bromberg 
17 HD 4256 1 Fass ? — ı 4 |17 Goch Linksrh. Köln 
18 HE _ 1 " _ — ı — |18| Königsberg K. E.-D. Bromberg 
19 HK 3196 1 Sack ? — ı 66 119 Goch Linksrh. Köln 
© HS _ 12| Körbe | — | — 1% er K. E.-D. Bromberg 
EN: - rankfurt a/M.\ | 
21 JsB -_ 1 Sack Lumpen 2. 70.121 Stsnschinator K. E.-D. Frankf. a/M. 
22 IK 2097 1 ee Kleesaat — [ 710,7). Schwerin Mecklenb. Frd.-Frz. 
23 Je 4345 1 Pack Papier —.|‘ = .|23| Königsberg K. E.-D. Bromberg 
24 J.P 4546 1 = Papier — ! 33 | 24] Schneidemühl r 
25 IrPIS \ ge \ 2/,| Tonnen | — — | — ,%| Königsberg > 
26 KH 5005 1| Ballen Leder — | 4 |% Viersen Linksrh. Köln. 
27 L — 1 Tafel Zinkblech a en dr! Rottweil Württemb. Stsb. 
28 L 3759 1 Fass | Schmierdl \ 202 | 28 Bielefeld K. E.-D. Hannover 
3 h i t 
29 MB 550 1 _. { a Ahocolede } 12 |29 Insterburg K. E.-D. Bromberg 
30, er } u 1| Ballen Korbgeflecht — | 61 ,30| Köln Gereon Linksrh. Köln 
31 \ ei) } — 1 _ gusseis. Ofentheil — 5.7.1731 Rostock Mecklenb. Frd.-Frz. 
32 OS 429 1 Kiste _ | Königsberg K. E.-D. Bromberg 
| 833 >) 4350 1 \ N } Säure — | 69 | 33 Mannheim Badische Stsb. 
34 Ss 17 1 Sack Kaffee = DIE Neuss Linksrh. Köln 
35 S 1505 1 Kiste ? — | 832.) 35 Aachen = 
36 S 2824 1| Ballen R — | 33,5| 361 Neunkirchen > 
37 u a 2 Stück eis. Stangen — | 178 | 37 Marchiennes Grand Central Belge 
3 WOM 1195 1 Kiste ansch. Nudeln 18 sa ne N K. E.-D. Bromberg 
| so NA } 1052/10565 5| Kolli | Eisen — [980 |39)| Anvers Bs. [Grand Central Belge 
| B. Kolli mit Adr. sign.: 
Eis.Dir.Bez. 
40%. Bromberg } 2 ı BET ne ir I- 40 Lyck K. E.-D. Bromberg 
d Thorn 60 11.22 — Leine — 
E 41 Erfurt 21555 1| Wagen | Kohlen — N ee Belgard > 
42) Gerard a — 1| Kiste Schinken —1746 2 Walcourt |Grand Central Belge 
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No. 33 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 


t. Rei Bene durch die Post (innerhalb des Deutseh- 
ischen Postgebietes) und durch jede Buch- 
ie a we MM 


Oesterreic 
bandlung vierteljährlich . 


2. Beidireeter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahuhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
0 Mk 


Oesterr, Postgebiet jährlic 
für sAmmtliche ERS Staaten jährlich 
pränumerando frank 

grätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 


Be ia Sislei 20 M 


Sämmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
Manuscripte 


der Zeitung (Bahnhofstr. 3 ) einzusenden 
dureeen unter der persönlichen Adrense des kedacteurs: 


Dr. jur. Koch, 


Berlin W., Lanugraten-Sirasse 16 


. 23 Mk. 
rt an die Kasse desVereins (König- 


u 


Deutscher Eisen 


bahn-Verw 


Organ des Vereins. 
Achtundzwanzigster Jahrgang. 


1880, 


un: 
Beilagen zur Zeitung 
sind direot 


Privat-Inserate 
d 


an die Buch- und Steindruckerei von H. S., HERMANN 


(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 


Insertionspreis 


für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr. 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 


Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) berogenen 


Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 


Buchhandlung Albert Nauck u, Co,, Berlin 8.,Ritterstr. 86, 


altungen, 


Berlin, den 28. April 1888. 


Das neue Eisenbahn- u. Kanal- 
gesetz in England. 

Die Oesterreichischen Staatsb. 
(Aus dem Verwaltungsber. 
pro 1887.) 

Aus Oesterreich-Ungarn: 
Haftpflicht für die Ueberschrei- 
tung der deklarirten Lieferzeit. 

Eine Oesterr. Eisenb.-Ausstell. 

Beschleunigte Behandlung drr 
der Direktorenkonferenz zur 
Antragstellung überwiesenen 
Tariffragen. 

Die Aufnahme der zu Bahnan- 


P:tition um die Legung eines 
dritten Gleises. 

Konstituirende Generalversamm- 
lung der Lokalbahn Budapest- 
Lajosmizse am 9. April d.-J. 

Generalvers. der Internationalen 
Wagen - Leihgesellschaft in 
Budapest am 9. April d. J. 

Generalvers. der Ersten Eisenb.- 
Wagen - Leihgesellschaft am 
18. April d. J. 

Die elektrische Bahn mit Akku- 
mulatorenbetrieb. 

Börsenbericht. 


Inhalc: 


Deli-Eisenbahn. 
Gooisehe Dampftrambahn. 


Amsterdamer Omnibusgesellsch. 


Ginnekensche Trambahn. 
Vechel-Uden-Osch. 


Aus der Schweiz: 
Eisenbahnstatistik für 1886. 
Nordostbahn. 

Pılatusbahn. 


Aus Russland: 
Bahneröffnung. 
Transkaspische Bahn. 
Grosse Russische Eisenbahnges. 
Tarifänderungen. 
Präjudizien: 
Heranziehung eines Eisenbahn- 
unternebmens zur Gemeinde- 
oder Kreissteuer. 


Se A Bücherschau: 
Beförderte ZÜgerand.gezen Nur Eisenbahn-Güter-Tarifbuch für 
‚spätungen im Februar. Berlin 
Sissach-Gelterkinden. Be sRiodenas? 


Aus Italien: 


Verkehr mit Dänemark. 


NiederländischeKorrespondenz: 
Vlissingen-Queenborough. 
Verbot des Verkaufs starker 

Getränke, 
Leeuwarden-Harlingen. 
Bunik-Zeist. 
Haarlem-Sloterdyk. 
Beek-Neerbosch. 
Venlo-Steyl. 


stellungen gelangenden Unter- 
offiziere in d. Pensionsinstitute, 
Bezeichnung der fakultativen 
Aufenthalte in den graphischen 
Fahrplänen. 
Eröffnung der Orientbahnen, 
Der KRechenschaftsbericht der 
Ungarischen Staatsb. pro 1837. 
Fürsorge f.d.subalternePersonal. 


Bahnhofsverhältnisse in Turin. Neue Hektographenmasse. 
Betriebsstockung. Offizielle Anzeigen: 
Petroleumwagen. 1. Verkehrswiederaufnahme, 
Bauten und Projekte. 2. Güterverkehr. 

Aus den Betriebsergebnissen 3. Submissionen, 


4. Verkauf von Altmaterialien. 

5. Offene Stellen. 

6. Be- und Entladefristen, 
Privat-Anzeigen. 


kleinerer Bahnen, 
Bevorstehende Eröffnungen. 
Lazarethzüge. 
Italienischer Tramwayverein. 


Das neue Eisenbahn- und Kanalgesetz in England. 


Bereits seit Jahren sind in England bekanntlich. Be- 
strebungen im Gange, welche darauf hinzielen, die mächtige 
Monopolwirthschaft der Eisenbahngesellschaften in erfolg- 
reicherer Weise einzuschränken, als es die bestehenden gesetz- 
lichen Bestimmungen gestatten. An der Spitze dieser Bewe- 
gung, welche in den weitesten Kreisen der Bevölkerung ge- 
billigt und unterstützt wird, steht die Regierung; der gewaltige 
Einfluss. über welchen die Eisenbahngesellschaften, namentlich 
in dem Parlamente, verfügen, hat jedoch die von denselben ge- 
fürchteten Massnahmen bisher noch nicht zum Abschlusse 
gelangen lassen, und diesem Umstande ist es zuzuschreiben, 
dass ER Englische Parlament in den letzten Jahren wieder und 
wieder der Schauplatz von Erörterungen über diese nicht minder 
für die Interessen des Publikums als für diejenigen der be- 
theiligten Gesellschaften gewichtige Angelegenheit geworden 
ist. Es darf vielleicht erwartet werden, dass dieselbe nunmehr 
eıner baldigen Entscheidung zudrängt. Vor wenigen Wochen 
ist nämlich abermals ein bezüglicher Gesetzentwurf in dem 
Parlamente berathen worden, und, soweit wir aus Zeitungs- 
mittheilungen haben entnehmen können, scheint das Ergebniss 
dieser Berathungen die Hoffnung zu rechtfertigen, dass der- 
selbe am 1. Januar 1889 gesetzliche Kraft erlangen wird. 

Der uns vorliegende Gesetzentwurf (Railway and Canal 
Traffic Bill), welcher eine Umgestaltung des Eisenbahngesetzes 
vom Jahre 1873 (Regulation of Railways Act), eine Erweiterung 
der durch letzteres gewährten Rechts- und Machtbefugnisse, 
sowie eine Regelung des Tarifwesens der Eisenbahnen und 
Kanäle bezweckt und sich im übrigen lediglich auf den Güter- 
verkehr bezieht, zerfällt‘ in vier Hauptabschnitte, von welchen 
der erste die Einsetzung, das Geschäftsverfahren und die Rechte 
der Ausschussmitglieder, der zweite das Gütertarifwesen, der 
dritte das Kanalwesen und der vierte verschiedene in Englischen 
Gesetzen übliche Bestimmungen wesentlich formeller Art ent- 


hält. Wir entnehmen diesem Entwurfe die nachstehenden An- 
gaben, welche geeignet erscheinen, zur Aufklärung über das 
Englische Eisenbahnwesen beizutragen. 


1.Theil.—-Einsetzung einesEisenbahn-undKanal- 
gerichtshofesundGeschäftsverfahrendesselben. 
(Court and Procedure of Railway and Canal Commissioners.) 


An Stelle der durch das Eisenbahngesetz vom Jahre 1873 
eingesetzten Ausschussmitglieder (Commissioners) tritt ein neuer 
„Eisenbahn- und Kanalausschuss“ (Railway and Canal Com- 
mission), welcher aus zwei ständigen und drei nichtständigen 
(ex officio Commissioners) Mitgliedern besteht. Die ersteren 
werden auf den Vorschlag des Präsidenten des Handelsamtes » 
(Board of Trade) durch Königlichen Erlass berufen; einer der- 
selben soll ein Eisenbahn - Sachverständiger sein. Der Lord- 
kanzler ist befugt, erforderlichenfalls die Ersetzung eines un- 
geeigneten ständigen Mitgliedes zu veranlassen. Die drei ex 
otficio Mitglieder, von welchen je eins für England, Schottland 
und Irland aus dem betreffenden höchsten Gerichtshofe für die 
Dauer von mindestens fünf Jahren gewählt wird, treten im all- 
gemeinen nur bei den in Frage kommenden Angelegenheiten 
des Landes, für welches sie ernannt sind, in Thätigkeit. 

Der Ausschuss ist ermächtigt, seine Sitzungen überall 
innerhalb des Vereinigten Königreiches abzuhalten, wo er es 
im Interesse der geschäftlichen Erledigung für wünschenswerth 
erachten wird. Als Centralsitz desselben ist London bestimmt, 
woselbst die etwaigen öffentlichen Verhandlungen in dem Kö- 
niglichen Gerichtshofe (Royal Court of Justice) oder an einem 
anderweitigen, durch den Lordkanzler festzusetzenden Orte 
stattfinden sollen. An jeder Verhandlung müssen mindestens 
drei Ausschussmitglieder theilnehmen; den Vorsitz in derselben 
hat das ex officio Mitglied zu führen, dessen Meinungsäusse- 
rungen in Rechtsfragen im übrigen eine besonderung Bedeutung 
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beigelegt wird. Der Präsident des Handelsamtes darf, falls er 
die Ueberzeugung gewinnen sollte, dass ein ständiges Mitglied 
nicht in der Lage ist, einer Verhandlung beizuwohnen, u. a. 
auch bei dringlichen Angelegenheiten, nach eigenem Ermessen 
ein Mitglied in den Ausschuss für solchen besonderen Fall be- 
rufen, welches bis zum Abschlusse desselben die gleichen Be- 
fugnisse erhält wie ein wirkliches ständiges Mitglied. 

Insofern mit Rücksicht auf die, durch das vorliegende 
Gesetz den ex officio Mitgliedern auferlegten Pflichten sich | 
das Bedürfniss herausstellen sollte, den höchsten Gerichtshof | 
durch Hilfsrichter zu verstärken, so wird das Erforderliche auf 
den Antrag der beiden parlamentarischen Körperschaften durch 
Königlichen Erlass angeordnet werden. 

Dem neuen Ausschusse werden alle Rechts- und Macht- 
befugnisse übertragen, welche die bisherigen Eisenbahn-Aus- 
schussmitglieder besitzen. Insbesondere hat derselbe über 
etwaige Klagen in Bezug auf Verkehrserleichterungen, auf un- 
gebührliche Bevorzugungen, auf Anlage von Stationen, Wegen 
und sonstige Bauausführungen oder auf anderweitige, in Frage 
kommende Einrichtungen im Interesse des Publikums, ferner 
über Streitigkeiten in Tarif-, Gebühren- und Schadenersatzan- 
gelegenheiten zu befinden. Die betreffenden Gesellschaften sind 
in solchen Fällen nicht berechtigt, die Einführung von Ver- 
kehrserleichterungen irgend welcher Art unter Berufung auf 
Vereinbarungen, welche nicht auf gesetzlicher Grundlage oder 
auf Entscheidungen des Handelsamtes und des bisherigen Eisen- 
bahnausschusses beruhen, zu verweigern, können vielmehr 
zwangsweise dazu angehalten werden, der Entscheidung des 
Ausschusses Folge zu leisten; auch kann zwei oder mehreren 
Gesellschaften aufgegeben werden, behufs Durchführung der 
Anordnungen des Ausschusses die erforderlichen Vereinbarungen 
zu treffen, bezw. falls eine Einigung hierbei nicht zu erzielen 
ist, die weitere Vermittelung desselben in Anspruch zu nehmen. 

Berufungsangelegenheiten dürfen unter gewissen Voraus- 
setzungen auf den Antrag von Parteien oder Gerichtshöfen 
dem Ausschusse überwiesen werden, welcher berechtigt ist, 
seine bezügliche Entscheidung auch ausserhalb Londons an 
einem sonstigen, je nach Lage der Verhältnisse geeigneten 
Orte zu fällen. 

Gegen die Entscheidungen des Ausschusses über that- 
sächliche Fragen ist die Berufung ausgeschlossen; dieselbe soll 
nur in Rechtsfragen zulässig sein und alsdann an den höchsten 
Gerichtshof gerichtet werden, durch dessen Beschlüsse solche 
Angelegenheiten endgültig erledigt werden, falls nicht unter 
besonderen Umständen die weitere Berufung an das Oberhaus 


kommen entsprechen zu können, ist der Ausschuss in gleicher 
Weise wie ein höherer Gerichtshof ermächtigt, sich Kenntniss 
von allen etwa in Frage kommenden gesetzlichen oder that- 
sächlichen Verhältnissen zu verschaffen, Zeugen zu berufen 
und zu vernehmen, amtliche Schriftstücke einzusehen, die Aus- 
führung seiner Befehle zu erzwingen, örtliche Untersuchungen 
anzustellen und überhaupt alle nothwendigen oder zweckmässig 
erscheinenden Massnahmen behufs ordnungsmässiger Hand- 
habung seiner Befugnisse zu treffen. 

Die durch die in Rede stehenden geschäftlichen Verhand- 
lungen bedingten Kosten, sowie die Vertheilung der letzteren, 
werden durch den Ausschuss festgestellt. 

Im Einverständnisse mit dem Lordkanzler und dem Prä- 
sidenten des Handelsamtes darf der Ausschuss zur Durchfüh- 
rung des vorliegenden Gesetzes Bestimmungen erlassen, ändern 
und aufheben. Die bezüglichen Vorschriften müssen dem Par- 
lamente, falls dasselbe versammelt ist, binnen drei Wochen, 
andernfalls binnen drei Wochen nach dem Beginn der nächsten 
Sitzungsperiode vorgelegt werden; dieselben besitzen gesetz- 
liche Kratt. 

Die erforderlichen Beamten werden dem Eisenbahn- und 
Kanalausschusse durch den Lordkanzler im Einverständnisse 
mit dem Schatzamte, welches die Besoldung derselben regelt, 
überwiesen. Die gesammten Kosten. welche durch die Ein- 
setzung des Ausschusses bedingt sind, werden durch das Par- 
lament genehmigt. 


2. Theil, — Verkehrswesen. (Traffic.) 


Jede Eisenbahngesellschaft hat dem Handelsamte eine 
neue Güterklassifikation nebst zugehörigem Verzeichnisse der 
höchsten Tarifsätze und sonstigen Gebühren, sowie den erfor- 
derlichen Erläuterungen binnen zwölf Monaten nach Inkraft- 
treten dieses Gesetzes oder zu dem in besonderem Falle durch 
das Handelsamt festgesetzten Termine vorzulegen. Letzteres 
Da die Vorschläge und die gegen dieselben etwa erhobenen 

inwände und wird zwischen den Parteien eine Einigung über 
die streitigen Punkte herbeizuführen bemüht sein. Falls eine 
solche nach Anhörung aller Betheiligten erzielt sein sollte, 
wird eine vorläufige Verordnung (provisional Order) hin- 
sichtlich der vereinbarten Be und Sätze erlassen 
und ein Bericht darüber für das Parlament erstattet. Das 


gestattet ist. 3 
Um den Bestimmungen des vorliegenden Gesetzes voll- 
| 


Handelsamt hat alsdann mit thunlichster Beschleunigung die 


Vorlage eines G@esetzentwurfes behufs endgültiger Bestätigung 


der vorläufigen Verordnung zu veranlassen. Gelingt dem Aus- 


schusse die Herbeiführung einer Einigung nicht, so stellt das 


Handelsamt nach eigenem Ermessen eine Güterklassifikation, 


sowie die Tarifsätze und sonstigen Gebühren fest und erstattet 


| dem Parlamente unter ausdrücklicher Hinweisung auf die streitig 


gebliebenen Punkte Bericht über die Angelegenheit. Die be- 
treffende Eisenbahngesellschaft ist berechtigt, durch das Han- 
delsamt in der nächstfolgenden Sitzungsperiode des Parlaments 
eine Entscheidung des letzteren über die einzuführende Klassi- 
fikation u.s. w. zu beantragen. Falls gegen den, zur Bestätigung 
einer vorläufigen Verordnung vorliegenden Gesetzentwurf bezw. 
gegen die zugehörigen Vorschläge und Verzeichnisse Einwen- 
dungen erhoben werden sollten, ist der Entwurf an einen be- 


sonderen Ausschuss oder auch nach dem Ermessen der beiden 
parlamentarischen Körperschaften an einen vereinigten Aus- 


schuss derselben zu verweisen, dem Antragsteller ist jedoch 
die persönliche Vertretung seiner Einwände wie bei einem 
Privat-Gesetzentwurfe (private Bill) zu gestatten. 

Die vorstehend angedeuteten Bestimmungen finden keine 


Anwendung auf die einer Eisenbahngesellschaft seitens der 


Postverwaltung zu zahlenden Entschädigungen für die durch 
besondere gesetzliche Vorschriften geregelte Beförderung von 
Briefen und Packeten. 

Wenn von einem Verfrachter oder von einer Gruppe von 
Verfrachtern niedrigere Sätze für gleiches oder ähnliches 
Frachtgut oder für dieselben oder ähnliche Leistungen erhoben 
werden sollten, als von anderen Verfrachtern, so hat die be- 
treffende Eisenbahngesellschaft den Nachweis zu liefern, dass 
diese Verschiedenheit der Behandlung nicht als eine ungebühr- 
liche Bevorzugung (undue preference) der einen Partei zu be- 
trachten ist. Bei der Entscheidung über eine solche Angelegen- 
heit hat der zuständige Gerichtshof oder der Ausschuss, abge- 
sehen von sonstigen, in Frage kommenden Einzelnheiten, 
insbesondere zu erwägen, ob derartige niedrigere Sätze oder 
Verschiedenheiten der Behandlung erforderlich sind, um den 
betreffenden Verkehr im allgemeinen Interesse zu schützen. In 
jedem Falle kann der Gerichtshof oder der Ausschuss anordnen, 
dass für die Beförderung von Gütern auf eine gewisse Entfer- 


nung nicht höhere Sätze erhoben werden, als für die gleiche 


Gattung und Menge von Gütern, welche über eine längere 
Strecke derselben Bahn befördert werden. 

Im übrigen ist es gestattet, für verschiedene Orte des- 
selben Gebietes, ohne Rücksicht auf verschiedene Entfernungen 
zwischen der Verlade- und Empfangsstation gleiche Fracht- 
sätze (group rates) zu erheben, insofern die Entfernungsunter- 
schiede nieht zu beträchtlich sind und eine ungebührliche Be- 
vorzugung durch solche Anordnung nicht begründet werden 
kann. Falls in dieser Hinsicht Zweifel oder Beschwerden vor- 
ns en sollten, bleibt die Entscheidung dem Ausschusse vorbe- 

alten. 

Beschwerden über die Erhebung unbilliger und nicht 
gerechtfertigter Sätze und über unangemessene Behandlung 
überhaupt in Tarifangelegenheiten sind an das Handelsamt zu 
richten. Falls die Klage als berechtigt anzuerkennen ist, wird 
dasselbe die Eisenbahngesellschaft zu einer Erklärung auf- 
fordern, im übrigen aber auf eine gütliche Beilegung der Streit- 
punkte hinzuwirken suchen. Ueber derartige Beschwerden 
und das Ergebniss derselben hat das Handelsamt dem Parla- 
mente in gewissen Zeiträumen Bericht zu erstatten. 

Die Bücher, Tabellen und sonstigen Schriftstücke bezüg- 
lich der jeweilig gültigen allgemeinen Klassifikation der ın 
Güterzügen zu befördernden Frachtgegenstände sollen auf jeder 
Station, auf welcher Güter angenommen werden, für Jedermann 
unentgeltlich zur Einsicht ausliegen und ausserdem, alljährlich 
berichtigt, in dem Centralbüreau der Gesellschaft für einen 
Preis von höchstens 1 sh. käuflich sein. Auf jede, an den 
Sekretär eıner Eisenbahngesellschaft gerichtete schriftliche 
Anfrage über die Beförderung von Gütern ist der gewünschte 
Bescheid unter genauer Angabe der betreffenden Frachtsätze 
binnen einer Woche zu ertheilen. Auch soll jede Gesellschaft 
auf jeder Station, auf welcher Güter zur Beförderung ange- 
nommen werden, eine nach Bedarf durch das Handelsamt vor- 


zuschreibende Bekanntmachung veröffentlichen, dass die vor- 


genannten Bücher, Tabellen u. s. w. auf der Station zur Ein- 
sicht ausliexen, und dass jede sonstige gewünschte Auskunft 
durch den Sekretär oder einen anderen, ausdrücklich bezeich- 
neten Beamten der Gesellschaft zu erhalten ist. 

Eine Gesellschaft, welche der vorstehenden Vorschrift 
nicht nachkommen sollte, verfällt für jeden Tag der Versäum- 
niss in eine Strafe von höchstens 5 £. 


‚.Dem Handelsamte bleibt überlassen, von Zeit zu Zeit Vor- 
schriften über die formelle Aufstellung der Klassifikationen und - 


Verzeichnisse, sowie der vorläufigen Verordnungen, über die 
Vorlage derselben beim Handelsamte und beim Parlament, über 
die Veröffentlichung derselben, über die den vorstehenden Be- 
stimmungen entsprechenden Verhandlungen vor dem Handels- 
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amte, über die hierfür zu 'entrichtenden Gebühren u. s. w. zu 
erlassen, abzuändern oder aufzuheben. Etwaige, demgemäss ge- 
troffene Bestimmungen des Handelsamtes sind dem Parlamente, 
falls dasselbe versammelt ist, binnen drei Wochen, anderenfalls 
binnen drei Wochen nach Beginn der nächsten Sitzungsperiode 
vorzulegen; dieselben besitzen im übrigen gesetzliche Kraft. 


3. Theil. Kanalwesen. (Canals.) 
Die Vorschriften des zweiten 'Theiles finden auf jede 
Kanalgesellschaft, sowie auf jede Eisenbahn- und Kanalgesell- 
schaft sinngemässe Anwendung. 


. Jede Kanalgesellschaft hat dem Handelsamte zu jeder, 


von demselben festgesetzten Zeit, jährlich aber höchstens einmal, 
in vorgeschriebener Form über den Umfang des Kanalverkehrs 
und über 
Ebenso ist dem Handelsamte über etwaige, länger als zwei 
Tage währende Betriebsstörungen auf dem Kanal unter Angabe 


- der voraussichtlichen Dauer der Unterbrechung, sowie über die er- 
tolgte Wiedereröffnung des Verkehrs zu berichten. Bei Nichtbeach- 
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 tirt der Reinertrag eine Verzinsung 


vor Ablauf dieser Zeit nicht genehmigt haben sollte. 


tung dieser Vorschriften verfällt die Gesellschaft und ausserdem 
jeder Beamte derselben, welcher wissentlich und absichtlich eine 
solche Pflichtwidrigkeit genehmigt oder gestattet, für jeden Tag 
der Versäumniss in eine Geldstrafe von höchstens 5 £. 

Bis zu einem vorgeschriebenen Termine hat jede Kanal- 
gesellschaft dem Handelsamte beglaubigte Abschriften aller für 
dieselbe beim Inkrafttreten dieses Gesetzes bestehenden Bestim- 
mungen von gesetzlicher Wirksamkeit (byelaws or regulations) 
einzureichen; etwaige sonstige bezügliche Vorschriften, von 
welchen Abschriften nicht vorgelegt sind, verlieren gleichzeitig 
ihre Gültigkeit. In der Folg:zeit bleiben derartige Bestimmungen 
nur für zwei Monate nach erfo!gter Vorlage einer beglaubigten 
Abschrift bei dem Handelsamte galtig, falls letzteres SEN BR 

as 
Handelsamt ist im übrigen berechtigt, jederzeit die Aufhebung 
solcher Bestimmungen bezw. die Frist, innerhalb weicher die- 
selben ausser Kraft treten sollen, zu vertügen. 

Wenn Kanalanlagen sich in solchem Zustande befinden 
sollten, welcher Gefahren für das Publikum, Unzuträglichkeiten 


Die K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen. 


Aus dem Verwaltungsbericht pro 1887. 


Das staatliche Betriebsnetz umfasste am Schlusse des 


‚Jahres 1887 eine Baulänge von 5409 km und genau einen 


Zuwachs von 322 km oder 5,9 pOt., welcher theils durch die 
Eröffnung neuer Staatsbahnen, theils durch die Uebernahme 
des Betriebes der meisten Linien der Lokalbahngesellschaft 
entstand. Der Personalstatus der Bahnen umfasste 
14072 Beamte und Diener, d.i. um 533 Personen mehr als Ende 
1886, und der Aufwand an Besoldungen für das ständige 
Personal betrug 12000000 fl, wovon 1570000 fl. auf den 
Centraldienst entfallen. Das staatliche Betriebsnetz besass 
Ende 1837 einen Fahrpark von 21199 Wagen, ausserdem 
befanden sich aber noch 160 fremden Parteien gehörige und 
während des Herbstes 806 Leihwagen im Betriebe. Schon 


diese Ziffern beleuchten die Grösse und die Bedeutung des Or- 


ganismus der Staatsbahnen. Welches sind nun die Leistungen 
des Netzes von nahezu 5500 km? 

Die vom Staate betriebenen Bahnen lieferten im Ver- 
gleiche mit dem Jahre 1886 folgende Resultate: 


Einnahmen Ausgaben Ueberschuss 


1337 geg. 1886 1887 geg. 1336 1887 geg. 1886 
Millionen Gulden 
Gesammtnetz . 47,304 +2,643 27,844 0,700 19,459 +1,942 
Hiervon: 
Rudolfbahn 6,191 +0,426 3,810 +-0,012 2,381 0,383 
Westl. Staats- 
bahnen 30,978 +1,51 17,222 -+0,428 13,755 +0,822 
Galiz. Staats- 
bahnen 3,818 40,587 3,060 +0,211 0,758 0,376 


Da sich die effektiven Anlagekosten des gesammten 
Netzes (in welchem auch die Prag-Duxer und Dux-Bodenbacher 
Bahn, die Albrechtbahn und die Mährische Grenzbahn inbe- 
griffen sind) Ende 1887 auf 747480000 fl. beliefen; so repräsen- 
von 2,6 pCt. Be- 
trachtet man blos die Staatsbahnlinien, so stellt sich das 
Anlagekapital auf 660570000 fl. und die Verzinsung auf 
92,54 pCt.; die Galizischen Staatsbahnen, welche ein Kapital von 
61 640 000 fl. erforderten, bieten 1,23 pCt., die westlichen Staats- 
bahnen sammt der Rudolfbahn lieferten für 571 800 000 fl. einen 


‚Ertrag von 16130 000 fl., d. i. von 2,82 pCt. Der Bericht zieht, 
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um das Erträgniss des staatlichen Netzes zu illustriren, einen 
Vergleich mit den Ergebnissen der garantirten Oester- 

kischent Bahnen. Aus einer diesbezüglichen Tabelle geht 
hervor, dass die sieben Privatbahnen, welche im Jahre 1886 
eine Staatsgarantie bezogen, bei einem Anlagekapital von 


ihre finanziellen Verhältnisse Bericht zu erstatten. 
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oder Verkehrsstörungen zu veranlassen geeignet sein könnte, 
so ist das Handelsamt befugt, durch einen Beauftragten die 
wünschenswerth erscheinenden Erhebungen an Ort und Stelle 
vornehmen zu lassen. 

Keine Bahngesellschaft und kein Beamter derselben darf 
ohne ausdrückliche statutarische Genehmigung irgend einen 
Theil des Gesellschaftskapitals zur Erwerbung irgend welcher 
Kanalrechte (caral interest) namens der Eisenbahngesellschaft 
oder eines Beamten derselben oder einer sonstigen Person ver- 
wenden oder verwenden lassen; ebensowenig dürfen irgend 
einem Beamten der Bahngesellschaft oder einer sonstigen 
Person Ermächtigungen zur Erwerbung von Kanalrechten er- 
theilt oder etwaige Geldaufwendungen für solche Zwecke ga- 
rantirt oder erstattet werden. Bei Uebertretung dieser Vor- 
schrift gehen die betreffenden Rechte auf den Staat über und 
die Beamten, welche die Verwendung des Gesellschaftskapitals 
für solchen Zweck gestattet oder genehmigt haben, sind ver- 
Pacht die betreffenden Beträge und den Werth der verfal- 
enen Kanalgerechtsame ihrer Gesellschaft zu erstatten. 

Jede Kanalgesellschaft ist berechtigt, mit anderen Kanal- 
gesellschaften Vereinbarungen über die gegenseitige Benutzung 
ihrer Anlagen zu treffen. 

Behuts Erleichterung des Durchgangsverkehrs auf den 
Kanälen können diejenigen Kanalgesellschaften, auf deren 
Linien direkte Sätze erhoben werden, ein Kanalabrechnungs- 
verfahren (canal clearing system) nach ähnlichen Grundsätzen, 
wie es bereits bei anderen Gesellschaften besteht, einrichten. 


4. Theil. — Verschiedenes. (Miscellaneous.)' 


Der vierte Theil des Gesetzentwurfes, welcher lediglich 
Vorschriften über die Beziehungen desselben zu anderweitigen 
Gesetzen, über die amtlichen Ausfertigungen des Handelsamtes, 
über das Verfahren bei Betheiligung von anderen Behörden, 
über das Inkrafttreten des Gesetzes, ferner Erläuterungen ver- 
schiedener, in dem Entwurfe gewählter Ausdrücke und der- 
gleichen enthält, bietet in sachlicher Beziehung nichts Erwäh- 
nenswerthes. —e. 


323 900 000 fl. einen Reinertrag von 7 030 000 Al., d.i. von 2,17 pCt. 
lieferten, während die im Besitze des Staates befindlichen 
Bahnen, wie angeführt, für 660500000 fl. ein Erträgniss von 
16700000 fl. oder von 2,54 pCt. abwarfen. Dieses Ergebniss, 
bemerkt der Bericht, zeigt deutlich, dass nicht die Verschieden- 
heit der Administration als Staats- oder Privatbahnen, sondern, 
abgesehen von der Höhe des aufgewendeten Anlagekapitals, 
der Umstand für die Verzinsung massgebend ist, dass diese 
Bahnen nicht die verkehrsreichen Routen mit 15 bis 28000 fl. 
Einnahmen, sondern nur solche mit durchschnittlich 8000 bis 
9000 fl. pro Kilometer innehaben, sowie dass deren Betrieb 
wegen ihrer meist ungünstigen Trace viel theurer ist, als der 
Betrieb der älteren, auch in dieser Beziehung besser situirten 
Hauptbahnen im Privatbetriebe. 

Von der Steigerung der Einnahmen um 2640000 fl. ent- 
fallen 2440000 fl. auf die Transporteinnahmen; nur die Dal- 
matiner Bahn hat eine Verminderung, und zwar von 3986 fl. 
aufzuweisen. Der Bericht erblickt in der neuerlichen Besserung 
der Transporteinnahmen eine Bestätigung der Erwartungen, 
welche an die günstige Einwirkung der Einführung einheit- 
licher Tarite auf einem grossen Netze hinsichtlich der 
Transportfähigkeit vieler Artikel geknüpft wurden. Allerdings 
ist die Mehreinnahme zu einem grossen Theile dem beträcht- 
lich gestiegenen Getreideverkehre zu danken, der sich an die 
geplante Erhöhung der Deutschen Getreidezölle knüpfte. Ganz 
besonders müsse hervorgehoben werden, dass in dieser unge- 
wöhnlichen Exportperiode die Arlbergbahn den gehegten 
Erwartungen hinsichtlich ihrer Leistungsfähigkeit vorzüglich 
entsprochen hat. und ist überdies als erfreuliche Thatsache zu 
konstatiren, dass die Güterfrequenz über die Arlbergbahn im 
Jahre 1887 etwa 447000 erreichte, somit die als Grundlage für 
die Leistungsfähigkeit angenommene Ziffer von 400000 t über- 
schritten hat, ohne dass hierdurch die Grenze der Leistungs- 
tähigkeit erreicht worden wäre. Ebenso habe sich der Bestand 
der von der Staatseisenbahn - Verwaltung betriebenen Linie 
Tulln-St., Pölten als vortheilhaft bewährt, da durch die 
Leitung der Transitgüter über dieselbe. der Wiener Lokalver- 
kehr unberührt blieb und die Nothwendigkeit neuer Einrich- 
tungen entfiel. Rücksichtlich der Gruppe Mährische Grenzbahn, 
Erzherzog Albrechtbahn und Staatsbahnen in Galizien, welche 
an dem Getreideexporte nur in verhältnissmässig geringem 
Umfange betheiligt waren, lasse die sich auf fast sämmtliche 
Monate des Jahres 1837 erstreckende Besserung der Transport- 
einnahmen mit Recht eine gedeihliche weitere Entwickelung 
des Verkehrs und der Einnahmen erwarten. 

Wenn demnach,“ bemerkt der Bericht 
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farischen Massnahmen der Staatsbahnen ge- 
knüpft wurden, so muss auch mit Befriedigung 
konstatirt werden, dass die von anderen Bahnen 
gegendieangeblichzu weit gegangeneHerab- 
setzung der Tarife erhobenen Klagen fast 
ganz verstummt sind. Die Ursache dürfte darin zu 
suchen seın, dass günstigere Geschäftskonjunkturen diesen 
Transportunternehmungen, bei dem ungestörten Fortbestande 
der Staatsbahntarife. Mehreinnahmen lieferten, und dass da- 
durch der Beweis erbracht wurde, dass nicht diese Tarife die 
frühere Verminderung der Einnahmen verschuldet hatten. Noch 
deutlicher bewiesen die glänzenden Einnahmen der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn sowie der Buschtährader 
Eisenbahn, welche die Staatsbahntarife angenommen 
haben, deren direkten Nutzen.“ 

Betrachten wir nun die Gestaltung der Einnahmen und 
der Ausgaben in den wichtigsten Details. Sowohl der Per- 
sonen- als der Güterverkehr haben im Jahre 1837 erhöhte Fre- 
quenz und erhöhte Einnahmen zu verzeichnen. 

Auf dem gesammten Netze wurden 18000000 Personen 
befördert, von denen 12210000 fl. eingehoben wurden; die Fre- 
quenz hob sich um 102589 Personen oder 0,57 pCt., die Ein- 
nahme um 234789 fl. oder 1,96 pCt. Auf den westlichen Staats- 
bahnen wurden infolge des etwas schwächeren Lokalverkehres 
um 56107 Personen weniger befördert, gleichwohl aber um 
188 536 fl. mehr eingenommen, weil die von jeder Person zurück- 
gelegte Kilometerzahl sich hob, theilweise auch, weil sich eine 
stärkere Benutzung der höheren Wagenklassen ergab. 

Der Güterverkehr erreichte im Jahre 1887 die Höhe 
von 12100000 t, wovon 11 200000 auf Wagenladungen entfallen, 
und stieg gegen 1886 um 1190000 t oder 10,9 pCt.; die Ein- 
nahmen beliefen sich auf 33700000 fl. (davon 28000000 fl. für 
Wagenladungen) und hoben sich um 2180000 fl. oder 6,92. pCt. 
Die westlichen Staatsbahnen verzeichnen eine Mehreinnahme 
von 1500 000 fl., wovon 1200000. auf den Getreideverkehr ent- 
fallen. Die grössten Frachtenmengen ergaben sich bei Braun- 
kohle mit 3370000 t, bei Steinkohle mit 1200000, bei Getreide 
mit 1100000 und bei Nutzholz mit 1050000 t. 

Die Betriebsausgaben erforderten 24740000 fl., das 
ist um 621097 fl. oder 2,57 pCt. mehr als im Jahre 1886, und 
vertheilten sıch wie folgt: 


1887 gegen 1886 

fl. pCt. fl. 
Allgemeine Verwaltung... . . . . 5440 912 — 488% 
Bahnaufsicht und Bahnerhaltung . 7327487 29,61 293489 
Verkehrs- und kommerzieller Dienst 9141815 36,95 — 120483 
Zugförderungs-u. Werkstättendienst 7749137 31,82 -+491 845 
Zusammen 24742849 100,00 621027 


Bei der „allgemeinen Verwaltung“ ergab sich ein Minder- 
erforderniss aus der Reduzirung des Personals, beim Verkehrs- 
und kommerziellen Dienste zumeist aus den Ersparungen in- 
folge der Auflassung der Betriebsdirektionen in Budweis und 
Spalato. Der Betriebsko£ffizient (das Verhältniss der Betriebs- 
ausgaben zu den Transporteinnahmen) stellt sich auf 59,32 
gegen 52,67 pCt. im Jahre 1886. Die Generaldirektion erklärt, 
wie im vorigen Jahre, dass der Betriebskoöffizient nicht ent- 
scheidend sei, da beispielsweise die Preussischen und die 
Sächsischen Staatsbahnen, deren vorzüglicher Betrieb notorisch 
ist und die sich mit mehr als 5 pCt. oder mit nahezu 5 pCt. 
verzinsen, im Jahre 1886/87 einen Koöffizienten von 54,5 resp. 
59,93 pCt. auswiesen. Zu Vergleichen mit anderen Bahnen eigne 
sich weit besser die Zurückführung auf die sogenannten Ein- 
heiten, das ist auf den Betriebs-, Zug-, Achs- und Tausend- 
bruttotonnen-Kilometer: Eine Tabelle, welche in dieser Rich- 
tung aufgestellt ist, zeigt, dass die Auslagen pro Betriebs- und 
Zugkilometer bei den Staatsbahnen am niedrigsten, pro Achs- 
kilometer nur bei der Nord- und Südbahn kleiner sind und pro 
Tausendtonnenkilometer nur von der Staatsbahn und Nordbahn 
übertroffen werden. 


Vergleicht man den Erfolg der Staatsbahnen mit dem 
Präliminare des Finanzgesetzes, so zeigt sich ein um 3 020 000 fl. 
günstigeres Ergebniss. Die Generaldirektion verweist auf dieses 
Resultat mit grosser Genugthuung, weil sie hierdurch, wie 
durch das Ergebniss des Jahres 1886 das Gebahrungsdefizit der 
Jahre 1881 bis 1885, welches im Wege des vielbesprochenen 
Nachtragskredites von 3 200000 A. bedeckt wurde, wieder wett- 
gemacht hat. 


... Das Gesammtergebniss des Staatsbetriebes im Jahre 1897 
tritt in der Ziffer des Staatszuschusses hervor, welcher 
zur Bestreitung des Zinsen- und Tilgungserfordernisses für die 
übernommenen Titres der verstaatlichten Bahnen geleistet 
werden muss. Nach Einziehung des Reinertrages waren hier- 
für noch 10380000 fl. aus den Staatskassen zu entnehmen, 
während im vorigen Jahre ein Staatszuschuss von 12 200 000 fl. 
erforderlich war. Der Bericht berechnet, wie hoch sich die 
Staats-Garantiezuschüsse gestellt hatten, welche zu leisten ge- 
wesen wären, wenn die Verstaatlichung nicht erfolgt wäre, und 


kommi, zu dem Resultate, dass für die Jahre 1831 bis 1887 im 
ganzen 588017 fl. mehr zu zahlen gewesen wären. Eine andere 
Berechnung ergibt für die Periode des Staatsbetriebes (1831 bis 
1887) eine Jahresleistung von 12536657 fl., für die Periode des 
Privatbetriebes (1876 bis 1885) eine solche von 13247 163 Al. 
Schliesslich wird die Frage aufgeworfen, ob und inwiefern die 
Leistungen für ‘die verstaatlichten Bahnen etwa deshalb ge- 
ringer geworden sind, weil sich die allgemeinen Verkehrsver- 
hältnisse günstiger gestalteten. Zu diesem Behufe werden in 
einer Tabelle die Summen angeführt, welche der Staat von 1876 
bis 1837 an die gegenwärtig ım Genuss der Garantie stehenden 
Privatbahnen zu zahlen hatte. Da zeigt sich nun, dass im Jahre 
1830 rund 4 900.000 fl., im Jahre 1837 aber 7209000 fl., demnach 
im letzteren Jahre um 2200000 fl. mehr erforderlich waren. Es 
ergibt sich ferner, dass die Garantiezahlungen in der Periode 
1831—1887 durchschnittlich um 590 817 fl. grösser waren als in 
der Periode 1876—1880. „Demnach“, schliesst die Generaldirektion, 
„Kann nicht angenommen werden, dass es bessere allgemeine 
Verkehrsverhältnisse gewesen seien, von welchen die Staats- 
bahnen begünstigt waren. Im Gegentheil darf behauptet wer- 
den, dass — das Exportjahr 1832 sowie die Monate September 
bis November 1337 ausgenommen — die ganze Periode des 
Staats-Eisenbahnbetriebes durch eine andauernde wirthschaft- 
liche Depression charakterisirt ist. Wenn nun ungeachtet dieser 
sowie so manch anderer in der Neuheit der Verhältnisse be- 
ründeten ungünstigen Umstände ‚ler Staats-Eıisenbahnbetrieb 
in seinen finanziellen Resultaten alle denkbaren Proben der 
Prüfung auch pro 1897, d. i. für das siebente Jahr seiner Wirk- 
samkeit gut bestanden hat, dann ist die Hoffnung nicht un- 
begründet, dass er sich auch für die Folge bewähren wird.“ N 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Haftpflicht für die Ueberschreitung der deklarirten Lieferzeit. 


Aus den diesbezüglichen Verhandlungen der gemeinschaft- 
lichen Direktorenkonferenz am 12. d. Mts (s. No.31 3.282 d.Z.) 
tragen wir noch folgende Mittheilung nach. Der Antrag der 
Troppauer Handelskammer wurde in dieser Konferenz zum 
grössten Theile für unannehmbar erklärt. Die Meinungen dar- 
über, ob der Nachweis des erlittenen Schadens unterbleiben 
könne, waren getheilt.e. Es wurde wohl zugegeben, dass die 
Erbringung des Schadennachweises öfters mit Schwierigkeiten 
verbunden sei, allein da die Lieferfristen an und für sich sehr 
kurz bemessen seien, müsse im Interesse der Bahnen daran fest- 
gehalten werden, sich den Nachweis des durch Ueberschreitung 
der Lieterfrist erlittenen Schadens vorzubehalten, und zwar 
hauptsächlich dann, wenn die Verwaltungen durch widrige, nicht 
durch eigene Schuld eingetretene Hemmnisse an der rechtzeitizen 
Lieferung verhinder: wurden. Dagegen ware die Festsetzung 
eines Tagespönales eventuell zulässig, doch müsste vor der Nor- 
mirung eines solchen eine genaue Revision der Lieferfristen 
und eventuell Erstreckung derselben für gewisse Relationen 
vorgenommen werden. Als gänzlich unannehmbar wurde die 
Berechtigung des Aufgaberezepisses zur Beweisführung für 
eine Reklamation erachtet. Das Aufgaberezepisse sei kein Do- 
kument, wohl aber der Frachtbrief. Wegen der hohen Wich- 
tigkeit dieser Frage wurde dieselbe nicht nur dem Komitee für 
das Transportübereinkommen zur Antragstellung zugewiesen, 
sondern es hat sich auch aus den Direktoren selbst ein Aus- 
schuss zum Studium dieser Angelegenheit gebildet, welcher der 
Konferenz demnächst hierüber reteriren soll. 


Eine Oesterreichische Eisenbahnausstellung 


wurde (wie auch seiner Zeit gemeldet) vom Handelsminister 
für die bevorstehende Jubelausstellung bei den Bahnverwal- 
tungen angeregt und findet allseitige Theilnahme. Man wird 
in dieser Eisenbahnausstellung nicht nur zu sehen bekommen, 
von welchen kleinen Anfängen die Entwickelung des Eisen- 
bahnwesens begonnen hat und welch grossartiges Bild sie heute 
bietet, sondern wird auch sehen, welche Wandlungen bezüglich 
der Qualität der Oberbau, die Schienen, die Sohienenherkeu 
gungsmittel, die Fahrbetriebsmittel und Maschinen durchgemacht 
haben, um den Anforderungen des jetzigen, lebhaften Verkehrs 
und der Sicherheit der Personen zu entsprechen. Die Eisen- 
bahnschiene, welche vor 40 Jahren in einer Länge von 18 Fuss 
320 Wiener Pfund wog, wird heute in dreifacher Länge erzeugt 
und wiegt heute per Kurrentmeter 37 kg. Der Oberbau ist zum 
Theil statt aus Holz aus Eisen hergestellt, die Waggons sind 
schwerer, zum Theil ganz aus Eisen; die Lokomotiven und 
Räder massiger, die Bremsen vollständiger und verlässlicher. 
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Beschleunigte Behandlung der der Direktorenkonferenz zur 
Antragstellung überwiesenen Tariffragen. 

Dieser in No. 22 S. 197 d. Ztg. bereits erwähnte Erlass / 
des Handelsministeriums weist auf die wiederholte Wahrneh- 
mung hin, dass bei der Erledigung von Tarifangelegenheiten, 
welche der Eisenbahn-Direktorenkonferenz zur Antragstellung 
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übermittelt und von dieser dem Tarifkomitee zugewiesen wur- 
den, sehr bedeutende Verzögerungen eingetreten sind. Diese 
Verzögerungen waren zumeist auf die bestehende Geschäfts- 
eintheilung des Tarifkomitees der Eisenbahn - Direktorenkon- 
ferenz zurückzuführen, wonach die Sitzungen desselben nur 
zweimal im Jahre abgehalten werden. Die Nachtheile dieser 
Geschäftseintheilung treten bei jenen Tarifaktionen besonders 
hervor, hinsichtlich welcher ein Beschluss des Staats-Eisen- 
bahnrathes vorliegt. Die laut des ÖOrganisationsstatuts der 
K. K. Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen nur 
zweimal des Jahres abzuhaltenden Sessionen des Staats-Eisen- 
bahnrathes trafen nämlich mit den in der Frühjahrs- und 
Herbstperiode jeden Jahres stattfindenden Sitzungen des Tarif- 
komitees in der Regel so zusammen, dass die Sitzungen des 
Tarifkomitees jenen des Staats - Risenbahnrathes unmittelbar 
vorangingen. Unter diesen Verhältnissen ist es aber beinahe 
unausführbar, dass über die in einer Session des Staats-Eisen- 
bahnrathes gefassten Beschlüsse bis zur nächsten Session eine 
endgültige Beschlussfassung der Bahnverwaltungen vorliegen 
kann. Es soll deshalb die Einrichtung getroffen werden, dass 
die infolge der Handelsministerialerlässe gefassten Beschlüsse 
der Direktorenkonferenz, welche dem Tarıfkomitee zur Bera- 
thung zugewiesen werden, mit grösserer Beschleunigung der 
Erledigung zugeführt werden. (Hierüber werden noch seitens 
der Pro wallune und des Tarifkomitees Berathungen ge- 
pflogen.) 


Die Aufnahme der zu Bahnanstellungen gelangenden Unter- 
offiziere in die Pensionsinstitute. 

In diesem auch bereits (No. 22 S. 197 d. Ztg.) mitgetheilten 
Handelsministerialerlasse werden die Bahnverwaltungen ver- 
ständigt, dass der Königlich Ungarische Kommunikations- 
minister über Ersuchen der Militärverwaltung zu Gunsten der 
mit Certifikaten versehenen ausgedienten Unteroffiziere die 
Aenderung der Pensionsstatuten der Bahnen dahin veranlassen 
wolle, dass alle solche Unteroffiziere, mögen sie provisorisch 
oder definitiv angestellt sein, in dem Falle, dass sie das 
45. Lebensjahr noch nicht überschritten, ex officio, gegen Leistung 
der fixirten Nachzahlungen, als Mitglieder in das Pensions- 
institut aufzunehmen seien, sowie dass die betreffende Dienst- 
vorschrift der Eisenbahnen mit dem folgenden Zusatz ergänzt 
werde: „Die mit einem auf die im G.-A. II vom Jahre 1873 
bezeichneten Civildienstesposten und dauernde Versorgurg An- 
spruch habenden, mit Oertifikaten betheilten und bei den Eisen- 
bahnen bediensteten ausgedienten Unteroffiziere können auch 
dann definitiv angestellt werden, wenn sie bei ihrem Dienstes- 
antritte das 35. Lebensjahr überschritten haben.“ Das Handels- 
ministerium ersucht nun die Oesterreichischen Bahnyerwal- 
tungen mit Rücksicht auf die Einheitlichkeit des diesfälligen 
Vorgehens beider Reichshälften in einer der nächsten Direk- 
torenkonferenzen darüber Beschluss zu fassen, ob und inwieweit 
auch in der Oesterreichischen Reichshälfte eine gleichartige 
Modifikation der einschlägigen derzeit geltenden Bestimmungen 
zu Gunsten der ausgedienten Unteroffiziere thunlich wäre und 
nach den diesseits obwaltenden Verhältnissen dem angestrebten 
Zwecke entsprechen würde, 


Bezeichnung der fakultativen Aufenthalte in den graphischen 
Fahrplänen. 

Mit Beziehung auf die Beschlüsse der internationalen 
Fahrplankonferenz in Dresden und die diesbezüglichen früheren 
Erlasse des K.K. Handelsministeriums und der Generalinspek- 
tion wurden von letzterer die Bahnverwaltungen aufgetordert, 
die „Erläuterungen“ hierzu schon bei der näshsten Auflage der 
graphischen Fahrpläne durch nachstehende Zusatzbestimmung 
zu ergänzen: 

Zur Kennzeichnung der Fakultativaufenthalte in den 
Graphikons eingleisiger Bahnen ist das diesfalls für die Fahr- 
planplakate und Fahrordnungsbücher normirte Zeichen (X) 
an jener Stelle anzubringen, wo bei regelmässigen Aufenthalten 
die Ziffer der Abfahrt des Zuges angesetzt wird; in den Gra- 
phikons doppelgleisiger Bahnen ist dieses Zeichen bei Haupt- 
anschluss- und Dispositionsstationen in gleicher Weise anzu- 
bringen. Dagegen Be bei allen anderen Stationen, für welche 
die Verkehrszeiten überhaupt nicht angegeben werden, die An- 
bringung dieses Zeichens in der Art zu erfolgen, dass dasselbe 
entweder an die sonst zur Aufnahme der Ankunfts- oder Ab- 
fahrtszeit der Züge bestimmte Stelle gesetzt werde. 


Eröffnung der Orientbahnen. „ 

Die Pforte hat an die Oesterreichisch-Ungarische Regie- 
rung die Anfrage gerichtet, ob die letztere dagegen eine Ein- 
wendung erheben würde, wenn der Eisenbahnanschluss nach 
Salonichi noch vor jenem nach Konstantinopel eröffnet werden 
sollte. Die. Oesterreichisch-Ungarische Regierung gab hierauf 
die Erklärung ab, dass sie gegen die frühere Eröffnung des 
Eisenbahnanschlusses nach Salonichi keine Einwendung erhebe. 


_ Die Konvention der Conference & quatre enthält nämlich, wie 
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bekannt, die Bestimmung, dass die Eisenbahnanschlüsse nach 
Konstantinopel und nach Salonichi gleichzeitig dem Verkehr 
eröffnet werden sollen. Früher war es dıe Pforte selbst, welche 
es ablehnte, von dieser Vertragsbestimmung abzugehen; nun- 
mehr ist sie anderen Sinnes geworden. Oesterreich - Ungarn 
hat kein sachliches Interesse daran, die raschere Eröffnung des 
Anschlusses nach Salonichi zu hindern, und die Regierung hat 
deshalb gerne sich den Wünschen Serbiens gefällig gezeigt, 
welches das Bedürfniss hat, seiner Sackbahn so bald als mög- 
lich ein Ausfallsthor zu öffnen. Man erwartet nunmehr für die 
allernächste Zeit die Eröffnung der internationalen Eisenbahn - 
route Wien - Pest Belgrad - Salonichi. Dass die Route nach 
Konstantinopel am 23. Mai dem Verkehr übergeben werden 
soll, wenn nicht unerwartete Zwischenfälle dies verhindern, 
haben wir bereits mitgetheilt. Endlich wird es also mit der 
Eröffnung der zwei grossen Orientlinien Ernst. Zwanzig Jahre 
sind es her, schreibt die „N. Fr. Pr.“, seit die Oesterreichische 
Diplomatie die ersten Verhandlungen wegen des Baues der 
Balkanbahnen einleitete; der Berliner Friede rückte die Reali- 
sirung des Projektes näher und die Conference A quatre brachte 
die Verbindlichkeit der Balkanstaaten in vertragsmässige Form. 
Die Ausführung des Baues dauerte lange, aber es waren auch 
schwierige Zeiten, in welchen die finanzielle Last für die Re- 
sierungen von Belgrad und Sofia doppelt empfindlich war. 
Die Eröffnung der ÖOrientalischen Eisenbahnlinien ist ein Er- 
eigniss von grosser Tragweite für den internationalen Verkehr. 


Der Rechenschaftsbericht der Königlich Ungarischen Staats- 
bahnen pro 1837. 

Ein Auszug desselben wird von dem offiziellen Organe 
des Kommunikationsministeriums, dem „Vasuti es közleked6ösi 
közlöny“ veröffentlicht. Die Ergebnisse gestalten sich recht 
günstig. Es betrugen die Einnahmen 35448357 fl, die Aus- 
saben 20083007 fl, demnach der Ueberschuss 15362007 Al. 
Dieser Reinertrag ist um 862007 fl. günstiger, da derselbe nur 
mit 14 500 000 fl. präliminirt gewesen ist. Die Einnahmen blieben 
zwar mit nahezu einer Million hinter dem Voranschlage von 
36500000 fl. zurück, dafür aber waren die Ausgaben um 
1913749 fl. geringer als im Präliminare von 22000000 fl. Der 
oben ausgewiesene Ueberschuss ist um 1169741 fl. höher als 
derjenige im Jahre 1886, und das Ergebniss wäre noch günstiger 
gewesen, wenn nicht zum Jahresschlusse die Schneeverwehun- 
sen bis letzten Dezember Ausgaben von 300000 fl. verursacht 
hätten. Die Spezifikation der Ausgaben zeigt bei jeder Position 
eine ansehnliche Ersparniss gegen den Voranschlag. Es be- 
tragen nämlich die Kosten der Personalausgaben 7 900712 
(— 707421) H., der sachlichen Ausgaben 1 080 245 (— 148 091) Al., 
Bahnerhaltung 4807 001 (— 489936) fl., Stations- und Zugdienst 
1949 954 (— 98041) f., Zugförderungs- und Werkstättendienst, 
Wagenparkerhaltung, Ueberfuhrdienst 4303 050 (— 461 044) fl., 
Materialverwaltung 45 285 (— 9214) fl. Die Ersparniss bei dem 
Titel „Bahnerhaltung“ rührt hauptsächlich daher, dass 330 km 
Länge weniger in Betrieb waren, als präliminirt gewesen. Der 
Betriebsquotient betrug 56,06 pCt. gegen 58,47 pCt. im Jahre 
1886. Der ausgewiesene Reingewinn entspricht einer 3,93 pCt. 
Verzinsung des in den Staatsbahnen investirten Kapitals. 


Fürsorge für das subalterne Personal. 

Hierüber theilt das erwähnte Fachblatt mit, dass der 
Kommunikationsminister die Direktion der Staatsbahnen ange- 
wiesen habe, die Bezüge der minder besoldeten Unterbeamten 
und des Dienstpersonals zu regeln bezw. nach Möglichkeit zu 
verbessern und den Dienst des Personals für die Zugbeglei- 
tung derart einzurichten, dass derselbe nie mehr als 12 Stun- 
den dauere. Diese Mittheilung hat begreiflicher Weise unter 
dem gesammten Personale auch der Ungarischen Privatbahnen 
eine freudige Erregung hervorgerufen, wenn auch die näheren 
Details noch nicht bekannt geworden sind, welche wir seiner 
Zeit reproduziren werden. 


Petition um die Legung eines dritten Gleises. 

An die Niederösterreichische Handelskammer ist in den 
letzten Tagen eine Petition gerichtet worden, die Kammer 
möge dahin wirken, dass auf der Lokalstrecke Wien-Wiener: 
Neustadt ein drittes Gleise gelegt werde. Die Verwaltung der 
Südbahn hält aber eine solche Anlage keineswegs für noth- 
wendig, da in der Bahn Wien-Pottendorf, auf welche — zumal 
im Hochsommer — schon seit jeher der ganze Frachtenverkehr 
der Lokalstrecke abgelenkt wird, thatsächlich das dritte Gleis 
bereits vorhanden ist. 


Konstituirende Generalversammlung der Lokalbahn Budapest- 
Lajösmizse am 9. April d. J. 

Dem Direktionsberichte zufolge beträgt das gesellschaft- 
liche Kapital 1700000 fl. welches durch 680000 Stamm- und 
1020000 Prioritätsaktien gedeckt ist. Von den ersteren wurden 
als Entgelt für die unentgeltliche Beförderung der Post für 
100000 H. von der Regierung, von der Ungarischen Staatsbahn 
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als theilweise Vergütung für die Ueberlassung von Fahrbe- 
triebsmitteln für 100000 fl., ebensoviel vom Pester Komitate, 
342000 A. von Gemeinden und Privaten übernommen. Die 
sämmtlichen Prioritätsaktien wurden auf Grund des Bauver- 
trages von den Bauunternehmern gekauft. Der mit denselben 
geschlossene Vertrag wurde genehmigt, dasselbe erfolgt auch 
bezüglich des Vertrages, welcher mit der Ersten Ungarischen 
Schweinemast - Aktiengesellschaft über die Geldmanıpulation 
und die Führung der Bücher vereinbart wurde. Die Gesell- 
schaft übernahm nun sämmtliche Rechte und Pflichten der 
Konzessionäre. 


Generalversammlung der Internationalen Wagenleilhgesell- 
schaft in Budapest am 9. April d. J 

Dem Rechenschaftsberichteist zu entnehmen, dass infolge 
des schwächeren Bahnverkehres im Jahre 18‘7 die gesellschatt- 
lichen Wagen fast gar nicht in Anspruch genommen wurden, 
indem solches erst infolge der besseren Ernte gegen Ende des 
Jahres in der Weise eingetreten ist, dass für das laufende Jahr 
günstigere Aussichten sich zeigen. Die Einnahmen betrugen 
113 232,20 f., die Ausgaben 79700,85 fl., von dem Reingewinn von 
33581,355 B. wird eine 2 pCt. Aktiendividende gleich 32000 Al. 
bezahlt und der Rest auf neue Rechnung vorgeschrieben. Der 
Zoll für die im Auslande gebauten Wagen wurde mit 77 188,68 fl. 
aus dem Reservefonds gedeckt. Der gesellschaftliche Wagen- 
stand beträgt gegenwärtig 910 Stück. Die Stellen der zwei 
ausgetretenen Verwaltungsräthe wurden aus Ersparnissrück- 
sichten nicht wieder besetzt. 


16. Generalversammlung der Ersten Eisenbahn-Wagenleih- 
gesellschaft am 18. April d. J. 

Nach dem pro 1887 vorgelegten Geschäftsberichte war im 
abgelaufenen Jahre trotz der keineswegs günstigen allgemeinen 
Geschäftsverhältnisse der Bedarf an Fahrbetriebsmitteln doch 
nicht unerheblich höher als im Vorjahre. Demzufolge ist auch 
das Rohergebniss gegenüber dem Jahre 1886 um 18,8 pOt., das 
ist von 172648 auf 205119 fl. gestiegen. Dıe Wagen der Gesell- 
schaft waren im abgelaufenen Jahre durch 229418 Tage — um 
45909 Tage = 25 pCt. mehr als im Vorjahre — in Verwendung. 
Der Miethsertrag pro Nutztag stellt sich im Jahre 1837 auf 89 kr. 
gegen 94 kr. im Jahre 1886. Die Differenz in dem Miethsertrage 
rührt daher, weil tür das Jahr 1887 von dem Nutzertrage pro 
Wagen und Tag jene Quoten abzurechnen waren, die infolge 
des mit den Ungarischen Wagenleihgesellschaften vereinbarten 
Kartells an diese ausgezahlt worden sind. Der Wagenstand 
der Gesellschaft ist gegen das Vorjahr unverändert geblieben 
und beträgt 1347 verschiedene Wagen. Der nach Abschlag der 
Ausgaben verbleibende Reingewinn beträgt 107602 A. Hiervon 
beantragt der Verwaltungsrath 106 240 fl. zur Vertheilung einer 
Dividende von 4 fl. = 5 pCt. zu verwenden und den Rest auf 
neue Rechnung vorzutragen. Der Antrag wurde ohne Debatte 
angenommen. Nachdem der Direktor über die Natur des mit 
den beiden Ungarischen Wagenleihgesellschaften („Erste Un- 
garische* und „Internationale Wagenleihgesellschatt‘“) im ver- 
flossenen Jahre abgeschlossenen Kartells Auskunft ertheilt 
hatte, wonach dieses die gemeinschaftliche Benutzung des ge- 
sammten Wagenparks der drei Gesellschatten, sowie die Re- 
gulirung der Miethspreise resp. die Beseitigung der bisher be- 
standenen Konkurrenz zum Zweck habe, macht der Präsident 
(Baron Eichler, pensionirter Generalinspektor der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn) diesbezüglich folgende Mittheilung: Wenn- 
gleich das aus dieser Vereinbarung für 1887 resultirende Er- 
gebniss mit Rücksicht auf den erst in den letzten Monaten des 
Jahres eingetretenen grösseren Wagenbedarf hinter den gehegten 
Erwartungen zurückgeblieben ist, so werde dagegen im laufen- 
den Jahre eine um so grössere Ausnutzung des vereinigten 
Wagenparks eintreten, weil ein Theil der im Jahre 1887 ab- 
geschlossenen Miethsgeschäfte in das Jahr 1888 reicht und seit- 
her belangreiche Miethsgeschäfte theils bereits zum Abschlusse 
kamen, theils noch in Aussicht stehen. Der Verwaltungsrath 
könne daher schon heute die Mittheilung machen, dass die Er- 
gebnisse des Jahres 1888 weit günstigere sein werden. 


Die elektrische Bahn mit Akkumulatorenbetrieb. 

Aus den Vorträgen, welche im Klub Oesterreichischer 
Eisenbahnbeamten in der letzten zu Ostern geschlossenen Vor- 
tragssaison gehalten wurden, erwähnen wir noch den des 
Rumänischen Generalkonsuls Wilhelm v. Lindheim über „Sen- 
sationelle Erfindungen“. Unter diese rechnet er auch den 
elektrischen Bahnbetrieb. 

In unserer Nähe (Budapest) kennen wir, sagte v. Lindheim, 
das System der Kontakt verbindung mittelst hochliegender 
Leitung, welches nur unter besonderen Verhältnissen anzu- 
wenden ist. Die finanziellen Resultate dieser interessanten An- 
lage nehmen aber schon heute die Konkurrenz mit der Loko- 
motive vollständig auf, wodurch ein Erfolg konstatirt ist. 

‚,, Die Uebelstände des oberirdischen Kontaktes haben zu 
vielfachen Versuchen mit anderen Systemen geführt und sind 


—m— 000000 III m m mn 


Dr a," RE We 
— 


hierbei die Erfahrungen hervorzuheben, welche im Akkumu- 
latorenbetriebe gemacht wurden. 

Aus dem interessanten Vortrage des Ingenieurs Michelet 
gelegentlich des letzten Tramwaykongresses ist zu entnehmen, 
dass der Akkumulatorenbetrieb technisch heute vollständig 
durchführbar, dass aber das finanzielle Ergebniss bisher noch 
nicht genügend festgestellt ist, um konstatiren zu können, dass 
eine allgemeine Anwendung möglich erscheint. 

Das neueste Kind nun auf dem Gebiete der elektrischen 
Traktion ist das Siemens-Halske’sche Prinzip der elektrischen 
Bahn mit unterhalb der Strassenkante liegendem Kontakte, wie 
selbes probeweise auf der Ringstrasse in Pest ausgeführt ist. 

Das in Rede stehende neue System ist jetzt noch viel zu 
jung, um ein Resultat aufzuweisen, aber es ist eine Thatsache, 
dass die Führung des Schleppers zur Aufnahme der Elektrizität 
zwischen der gekoppelten Schiene, welche etwa in der Art der 
Kabeltramway disponirt ist, selbst bei schlechtestem Wetter 
und bei Schnee in ungestörtem Dienst geblieben ist. Da nun 
die Herstellungskosten und die Betriebsführung ein sehr be- 
friedigendes Resultat geben, so ist die Lebensfähigkeit dieses 
Systems wahrscheinlich. 

Wenn man bedenkt, welche Umwälzung die Einführung 
des elektrischen Betriebes für Strassenbahnen mit sich bringt 
(in Wien würden etwa 3000 Pferde damit ersetzt werden), so 
ist vielleicht dieses neue System dazu angethan, eine sensa- 
tionelle Erfindung genannt zu werden. 

Der mechanische Motor, also die Lokomotive, mit kom- 
primirter Lutt oder Dampf ist überhaupt nur anwendbar, wenn 
man in grösseren Intervallen fährt und viele Personen auf ein- 
mal zu befördern hat. Der elektrische Betrieb dagegen dürfte, 
sobald die Kostenfrage günstig gelöst und ein Betrieb ohne 
Unterbrechung sicher ist, die volle Zukunft im Strassenbahn- 
wesen haben, und dann würde man wohl auch Tramways 
überall da ausführen, woselbst gegenwärtig solche unmöglich 
erscheinen. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Die Wahl Boulanger’s und die beängstigenden Nach- 
richten über das Befinden des Deutschen Kaisers stimmten die 
Spekulation trübe; doch tröstete man sich damit, dass die Wir- 
kung seiner Worte für Freiheit und Frieden sein vielleicht 
doch noch durch ein gütiges Geschick zu erhaltendes Leben 
überdauern werde. Trotz des Geldüberflusses stockt bei uns 
der Unternehmungsgeist noch immer, so dass in Wien der noch 
nie dagewesene Escomptesatz auf 2% pCt. gesunken ist, während 
viele Staatspapiere und Prioritäten mit 6—7 pCt. rentiren, was 
trotz der friedlichen Aussichten, welche sich in der Oester- 
reichischen Budgetdebatte äusserten, das Misstrauen in den 
Staatskredit bezeugt. Der Verkehr in Bahnaktien war jedoch 
recht lebhaft. Nordbahn (2482) wird eine Dividende von 121,85 
Gulden, Staatsbahn (225) soll eine Nachzahlung von 5 Fres. 
leisten; Nordwestbahn (158,25) unterhandelt mit der Regierung 
wegen Abtretung ihres Antheiles an der Wiener Verbindungs- 
bahn. Fünfkirchen-Bares (179) und Prioritätsaktien der Sza- 
mosthalbahn (460) waren wegen guter Einnahmegerüchte be- 
liebt, die grösste Nachfrage war aber nach Böhmischen Bahn- 
titres, ohne viele Abgeber zu finden. 


Niederländische Korrespondenz. 


Vlissingen-Queenborough. 


Im Interesse des internationalen Verkehres lässt die Ge- 
sellschaft für den Betrieb der Niederländischen Staatseisen- 
bahnen bei Nacht einen fakultativen Expresszug von Vlissingen 
nach Boxtel fahren, zur Beförderung der mit dem Mailboot der 
Dampftschifffahrt-Gesellschaft „Zeeland“ in Vlissingen ankommen- 
den Reisenden und Postpackete für den Fall, dass durch die zu 
späte Ankunft des Mailbootes der Anschluss mit dem fakulta- 
tıven Expresszug von 645 Nachm. fehlt. Der erwähnte Zug 
wird alsdann von Vlissingen abfahren 440 Vorm, und um 
7.4 Vorm. in Boxtel eintreffen. 

Kommt aber das Mailboot erst nach 4% Vorm. in Vlissingen 
an, so fährt der Nachtzug nicht. 


Verbot des Verkaufs starker Getränke. 


In Anlass eines am 2. Januar d. J. in Ruinerwold vorge- 
kommenen Unfalles sind die Niederländischen Eisenbahn- 
unternehmungen seitens des Eisenbahn-Autsichtsrathes ersucht 
worden, in ihre Dienstreglements eine Bestimmung aufzu- 
nehmen, wonaea der Genuss starker Getränke seitens des 
Lokomotivpersonals strengstens untersagt wird, und wo eine 
solche Bestimmung bereits besteht, dieselbe dahin zu ergänzen 
oder abzuändern, dass nicht nur Trunkenheit, auch im gering- 
sten Grade, des Lokomotivpersonals mit Dienstentlassung be- 
straft wird, sondern auch dieselbe Strafe angedroht wird für 
den Fall, dass dieses Personal während der Ausübung des 
Dienstes im Besitze von starken Getränken befunden wird, 


ee u The ee ee ee 


BETZ 


sowie auch wenn solche Getränke in den Werkstätten (Loko- 
Ba rohuppes mit einbegriffen) und auf der Lokomotive ange- 
troffen werden, und der Beweis geliefert werden kann, dass die 
Getränke mit Zuthun oder Wissen des Lokomotivpersonals dort 
vorhanden waren. 

Die Gesellschaft für den Betrieb der Niederländischen 
Staatseisenbahnen hat an alle ihre Pächter der Bahnhofs- 
restaurationen ein Verbot des Verkaufs von starken Getränken 
an das Personal erlassen. Zuwiderhandlungen gegen dieses Ver- 
bot werden mit einer Geldbusse von 20 fl. bestraft. 


Leeuwarden-Harlingen. 

Seitens des Herrn Ministers für Wasserbau, Handel und 
Gewerbe wurde dem Herrn Y. O. Faber in Harlingen die Kon- 
zession ertheilt zum Bau und Betrieb einer Lokalbahn von 
Leeuwarden im Anschluss an die Staatsbahn über Stiens nach 
Harlingen und von Stiens über Holwerd nach Hattum. 


Bunnik-Zeist. 

Der Minister für Wasserbau, Handel und Gewerbe hat 
der Niederländischen Rhein-Eisenbahngesellschaft die Bedin- 
gungen mitgetheilt, unter welchen die Regierung bereit ist, die 
von der genannten Gesellschaft nachgesuchte Konzession für 
die Eisenbahnyerbindung von Bunnik nach Zeist zu ertheilen. 


Haarlem-Sloterdyk. 

Seitens des Herrn Ingenieurs Sanders ist die Konzession 
nachgesucht worden zum Bau einer Dampftrambahn für die 
vorstehend genannte Verbindung im Anschluss an die bestehende 
Dampftrambahn Sloterdyk-Amsterdam. 


Beek-Neerbosch. 
Seitens des Gemeinderathes von Nymegen ist der Be- 
schluss gefasst worden, für diese Trambahnverbindung eine 
Subvention in Höhe von 10000 fl. zu gewähren. 


Venlo-Steyl. | 
Das provisorische Komitee, welches sich gebildet hatte zur 
Förderung des Baues einer Dampftrambahn von Venlo nach Steyl], 
hat in einer abgehaltenen Generalversammlung sein Mandat 
niedergelegt, wurde aber sofort einstimmig als definitives 
Komitee wiedergewählt. — Unter Führung der Herren J. Jon- 
kergouw und Felix Keuller wird nun der Bau bald in Angriff 


genommen werden. 
Deli-Eisenbahn. 


Am 15. Februar d. J. wurde die Strecke Laboean-Belawan 
dem öffentlichen Verkehre übergeben. 


Gooische Dampftrambahn. 

Amsterdam-Muiden-Naarden-Laren, Huizen-Laren-Hilver- 
sum, Hakkelaarsbrug-Muiderberg, 374 km doppelgleisig und 
0,7 km eingleisig. 

Im Jahre 1837 betrugen die Einnahmen aus dem Personen- 
verkehr 82518 (96705) fl. und aus dem Güterverkehr 23014 
(15806) fl. — Im ganzen wurden vereinnahmt 118391 (121862) A. 
und verausgabt 85 206 (83907) fl., also Reingewinn 33 185 fl. 

Vorhanden sind: 16 Lokomotiven, 23 bedeckte, 2 Salon- 
und 11 offene Personenwagen, 8 Gepäckwagen, 14 Güterwagen, 
4 Vieh- und 24 Sandwagen. 


Amsterdamer Omnibusgesellschaft. 

- Auf den Linien dieser Gesellschaft wurden in 1887 
14 281 398 Personen befördert gegen 14112830 in 1886. — Vor- 
handen waren 179 Tramwagen und 577 Pterde. Die Linien 
haben zusammen eine Länge von 24,746 km, wovon 19,499 km 
doppelgleisig. — Die Gesammteinnahme betrug 1 174248 tl. gegen 
1157438 fl. in 1886. — Die Dividende beträgt pro 1887 11 pCt. 
(10 pCt. in 1886, 8?/, pCt. in 1885 und 10 pCt. in 1884). Die Ab- 
gabe an die Gemeinde Amsterdam bezifferte sich auf 76 326 fl., 
während für Unterhaltung der Bepflasterung zwischen den 
Gleisen an die Gemeinde eine Summe von 19198 fl. gezahlt 
wurde. 

-_ Ginnekensche Trambahn. 

Auf dieser Linie wurden in 1887 befördert 210645 Perso- 
nen oder durchschnittlich pro Tag 577. — Die Einnahme aus 
diesem Verkehr betrug 20401 fl. oder 56 fl. pro Tag. An Trak- 
tionskosten wurden 7538 fl. verausgabt. Der Gewinnsaldo 
betrug 7218 fl., welche wie folgt verwendet wurden: Aktionäre 
5?/,, pCt., Erneuerungsfonds 5 pCt. der Kaufsumme der Be- 
sitzungen, Reservetonds 722 fl., Tantiemen 205 fl. 


i Vechel-Uden-Osch. 

Betriebslänge 21 km. — Betördert wurden in 1887 98 327 
Personen und 7120 t Güter gegen resp. 96850 und 2707 in 1886. 
— Vereinnahmt wurden: aus dem Personenverkehr 11 705 fl. und 
aus dem Güterverkehr 5838 fl., überhaupt 17543 fl. gegen resp. 


"11530 fl., 3964 fl. und 15494 fl. in 1886. 
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Aus der Schweiz. 
Eisenbahnstatistik für das Jahr 1886. 


Der vom Schweizerischen Eisenbahndepartement soeben 
veröffentlichten Statistik über den Eisenbahnbetrieb im Jahre 
1886 entnehmen wir die nachfolgenden Angaben. 

Zu Anfang des Jahres 1886 betrug die bauliche Länge 
aller Bahnen 2844 km, zu dessen Ende 2874 km. Die Betriebs- 
länge war anfänglich 2968 km, am Schlusse 3 004 km. 

Der Berechnung der kilometrischen Durchschnitte ist da- 
gegen eine Baulänge von 2788 km und eine Betriebslänge von 
2903 km zu Grunde gelegt. 

Das einbezahlte Kapital betrug: 


Aktien . 358 574 602 Fres. 
Obligationen 568506475 ,„ 
Subventionen . 127263:937 7 5 


amortisirtes Kapital 2253156 
? zusammen 1050 608 170 F'res. 
Hiervon wurden verwendet: 


ro 
Kılom. 

Bahn 

Fres. Fres. 

für Bahnanlagen und feste Einrichtungen . 802461 562 237 859 
„ das Rollmaterial. BE NA. 87 854 652 29561 
„ Mobiliar und Ausrüstung . 8056 145 2890 
im ganzen 898372559 320 310 


Im Dienste standen 6389 Lokomotiven, d. i. 0,215 pro 
Kilometer Bahn mit einem Adhäsionsgewicht von 18455 t, also 
rund 29 t pro Maschine. Das mittlere Dienstgewicht einer 
Maschine ist dagegen 41 t. 

Personenwagen waren vorhanden 1833 mit zu- 
sammen 4587 Achsen und. 81912 Sitzplätzen. Auf das Bahn- 
kilometer trifft es 27,5 Sitze. 

Lastwagen waren es 9044, nämlich 343 Gepäckwagen, 
4261 gedeckte und 4440 offene Güterwagen mit einer Achsen- 
zahl von 18135. Sämmtliche Lastwagen haben eine Tragkraft 
von 93473 t, jeder einzelne Wagen im Durchschnitt eine solche 
von 10,3 t. Auf das Kilometer Bahn entfällt eine Tragfähig- 
keit von 31,4 t. Das todte Gewicht der Lastwagen beträgt 
durchschnittlich 5,8 t. 

Sämmtliche Lokomotiven haben im ganzen 18238 129 
Kilometer Weg zurückgelegt, die einzelne Maschine somit im 
Mittel 28949. Die Personenwagen machten 100 348014, 
die Lastwagen 215683605 Achskm. Bei den erstern trifft 
es 22116, bei den letztern 11 825 km pro Achse. 

Jeder Zug bestand im Mittel aus 25,24 Wagenachsen ; 
13,78 Züge bewegten sich durchschnittlich an jedem Tage über 
die ganze Bahn, wobei auf jedes Kilometer Bahn 5030 Zugkm 
und 126 958 Achskm entfällt. 

Das gesammte bewegte Gewicht betrug 2306 203208 kmt, 
wovon 643800920 vom Motor, 1184092495 von den Wagen und 
478314793 von der Nutzlast herrühren. Letztere macht somit 
20,74 pCt. des Gesammtgewichtes aus. Das mittlere Gewicht 
eines Zuges war 150,7 t inkl. Maschine. 

Befördert wurden 24786925 Personen, 8537 pro Bahn- 
kilometer, 43,5 pro Zugkilometer, 8,33 pro Achskilometer, 

Jeder Reisende hat im Durchschnitt 22 km Weg zurück- 
gelegt; von den mitgeführten Sitzplätzen waren im Mittel 
29,9 pCt. besetzt. 

Güter aller Art wurden 7598099 t oder 2617 t pro Bahn- 
kilometer transportirt. Auf jedes Zugkilometer entfiel 29,9, 
auf jedes Achskilometer 1,32 t. Jede Tonne legte durchschnitt- 
lich 57,58 km Weg zurück, von 100 t mitgeführter Tragkraft 
waren je 33,4 ausgenutzt. 

Die Einnahmen aus dem Personenverkehr betrugen 
29179741 Fres. oder 10050 Fres. pro Bahnkilometer, 2,33 Fres. 
pro Zugkilometer, 5,36 Cts. pro Reisenden und Kilometer; jene 
des Güterverkehrs 41 697478 Fres. oder 14 362 Fres. pro Bahn- 
kilometer, 3,86 Fres. pro Zugkilometer und 9,53 Cts. pro Tonne 
Gut und Kilometer Weg. 

Die Gesammteinnahmen waren 75392583 Fres. 
oder 25 967 Fres. pro Bahnkilometer. 

Ausgegeben wurden h 

für allgemeine Verwaltung . . . ... 2327444 Fres. 
„ ‚Unterhalt und Aufsicht der Bahn . . 10264761 „ 


„ Expedition und Zugdienst . . . 10814846 „ 
„ Fahrdienst (Traktion) Far 12484641 ,„ 
5192667 „ 


» Verschiedenes. . . . s 3% 192 61 N 
: zusammen 41084359 Fres. 
oder 14150 Frcs. pro Bahnkilometer, 2,68 Fres. pro Nutzkilo- 
meter. 

Die Ausgaben sind 54,5 pCt. der gesammten Einnahmen, 
diese bilden somit einen Ueberschuss von 84 308229 Fres., also 
11817 Frcs. pro Bahnkilometer. 


Das gesammte Anlagekapital verzinste sich danach zu 


3,01 pCt. Auf das Obligationenkapital traf es 4,10, auf das 
Aktienkapital 2,28 pCt. 
Zu Anfang des Jahres waren Erneuerungs-, Reserve- 


und Spezialfonds mit 25518390, am Jahresschluss mit 27 114 836 
Frances vorhanden. 

Einem Personal von 16312 lag der ganze Betrieb ob. 
Davon arbeiteten 


an der allgemeinen Verwaltung. . . 808 
„ Unterhalt und Aufsicht der Bahn 4920 
im Expeditions- und Zugdienst.. . . 6488 
„ Fahrdienst und den Werkstätten. 3 885 


in Nebengeschäften.. N 
26 Unterstützungskassen zählen zusammen 13918 
Mitglieder und besitzen ein Vermögen von 5 822 146 Fres. 
Die Jahreseinnahmen betrugen 1402009 Fres., die Aus- 
gaben 1043746 Fres. für Unterstützung von 5407 Mitgliedern. 
Unfälle im Betriebe sind 167 vorgekommen, nämlich 
41 Entgleisungen, 
17 Zusammenstösse und 
109 sonstige Unfälle. 
Dabei wurden 79 Personen verletzt und weitere 37 ge- 
tödtet. Auf ı Million beförderter Reisenden trifft das 0,20 ge- 
tödtete und 0,89 verletzte. 


Nordostbahn. 

Der Bundesrath hat unterm 13. April die Statuten- 
änderung der Nordostbahngesellschaft genehmigt und die 
Dividendensperre unter einem mehr formellen Vorbehalte 
aufgehoben. In dem betreffenden Schreiben heisst es: 

Der von der Generalversammlung der Schweizer. Nordost- 
bahngesellschaft vom 99. Dezember 1887 beschlossenen Statuten- 
änderung wird die Genehmigung ertheilt. Der Beschluss des 


Bundesrathes vom 6. Juni 1887 betreffend das Reinerträgniss | 


der Rechnung pro 1886 wird aufgehoben, sobald der Ausweis 
über die Erhöhung des Aktienkapitals im Sinne der unterm 
29. ‚nepanıben vorigen Jahres revidirten Statuten geleistet 
wird.“ 

Ferner: 

„Es ist einleuchtend, dass die Verminderung des Vermö- 
gens zum Zwecke des Baues der Moratoriumslinien mıt entspre- 
chender Schuldenvermehrung gleichbedeutend ist, wozu noch 
der Umstand tritt, dass im gegebenen Falle die nöthigen dis- 
poniblen Mittel kr nicht ausgewiesen sind. Die nicht ausge- 
gebenen 8!/, Millionen Obligationen stellen kein Vermögen dar, 
wohl aber liegt in ihrer Ausgabe die Kreirung einer neuen 
Schuld, welche durch die vertraglich zugesicherte Subvention 
nicht vermindert, sondern vermehrt wird. 
erscheint auch der Antrag, die in den Jahren 1887—1895 zur 
Verwendung kommenden Amortisationsquoten von je 1040 000 
Francs ihrer gesetzlichen Bestimmung zu entziehen und anstatt 
zum Ersatze fiktiver Aktiven zum Bau von verlustbringenden 
Linien zu verwenden. 

Als das einzig wirksame Mittel, um die durch den Bau 
der Moratoriumslinien drohenden Verluste und Nachtheile we- 
nigstens der Nordostbahngesellschaft gegenüber zu vermindern, 
stellt sich die von der Direktion in ihrer Zuschrift vom 18. Ok- 
tober vorigen Jahres vorsorglich in Aussicht genommene und 
am 29. Dezember von der Generalversammlung beschlossene 
Erhöhung des Gesellschaftskapitals dar. Ob dadurch die Mittel 
vollständig gesichert sind, um den Verpflichtungen nachzu- 
kommen, welche sich aus den durch die Bundesversammlung 
zu fassenden Beschlüssen ergeben werden, muss der Prüfung 
der jeweiligen Finanzausweise vorbehalten bleiben.“ 

; Die Absicht der Nordostbahn, die erwähnte Amortisa- 
tionsquote von 1040000 Fres. zum Baue der Moratoriumslinien 
zu verwenden, ist damit theilweise durchkreuzt. 


Pilatusbahn. 

Am 11. April hat die ordentliche Generalversammlung der 
Aktionäre stattgefunden und den Geschäftsbericht pro 1887 ent- 
gegengenommen. Nach demselben sind 2988 m Bahn fertig er- 
stellt, bleiben somit noch rund 1600 m. Das Gleise ist bereits 
auf 1540 m über Meer angelangt. 

Die Gesellschaft baut ausser der Bahn noch ein Hotel 
auf dem Gipfel des Berges. Da das vorgesehene Aktienkapital 
durch den Bahnbau vollständig absorbirt wird, so wurde vom 
Verwaltungsrath beantragt und von der Generalversammlung 
genehmigt, eine Anleihe von 1 Million Francs gegen Ausgabe 
von Obligationen aufzunehmen. 


Beförderte Züge und deren Verspätungen im Monat Februar. 
Die Zahl der ausgeführten Züge beträgt 31499, welche 
zusammen 1230235 Zug- und 29564404 Achskilometer zurück- 
legten. Aut jeden Kilometer Bahn treffen 10118 Achskilometer 
gegenüber 9790 im Vorjahre, 
Verspätet eingetroffen sind 172 Züge — im Vorjahre nur 
41 —, davon 71 infolge Verspätung der Anschlussanstalten, 82 


Völlig unzulässig 


oe 2 ER ! 


wegen Schneefalls und Lawinenstürzen. Von 1000 ausgeführten 
Zügen waren 4 verspätet. 

Anschlüsse wurden im ganzen 85 versäumt, gegen 19 im 

Februar 1887. 
Sissach-Gelterkinden. 

Der nächsten Bundesversammlung wird von dem Bundes- 
rath die Konzessionirung einer Bahnabzweigung von Sissach, 
Station der Contralbahn, nach Gelterkinden em- 
pfohlen. 

Diese Linie soll eine Länge von 3,15 km, grösste Stei- 
gungen von 12°/, und kleinste Kurven von 300 m Radius er- 
halten, mit normaler Spurweite. Die Anlagekosten werden zu 
250 000 Fres. pro Kilometer berechnet. Die Personentaxen wer- 
den betragen 29 Kilometer: 9 Rpp. für II. und 6 Bpp: für III. 
Klasse. Für den Waarentransport sind Klassen aufzustellen, 
wovon die höchste nicht über 30, die niedrigste nicht über 
10 Rpp. pro Tonne und Kilometer betragen. 


Aus Italien. 


Die Bahnhofsverhältnisse in Turin. 


Infolge Vergrösserung der Stadt und Zunahme des Ver- 
kehres haben sich seit längerer Zeit bezüglich der Lage der 
Bahnhöfe Porta Susa und Porta Nuova Uebelstände herausge- 
stellt, welche namentlich für den Güterverkehr Abhilfe dringend 
erheischten. Nach dem Bericht der mit Vorschlägen betrauten 
Sachverständigen wird zur leichteren Bewältigung des Personen- 
und Güter-Eisenbahndienstes und Beseitigung von Hemmungen 
des Stadtverkehres empfohlen, die gesammte Güterbesorgung von 
Porta Susa mehr nach ausserhalb und zwar nach einer in Val- 
docco neu zu errichtenden Station zu verlegen, den bisherigen 
Bahnhof Porta Susa jedoch für Personen und Gepäck bestehen 
zu lassen. In ähnlicher Weise soll der Güterverkehr von 
Porta. Nuova nach Vandjiglia verlegt werden, woselbst eine mit 
Valdocco in bequemer Verbindung stehende Dienststelle zu er- 
öffnen wäre, und wurde es als zweckmässig bezeichnet, zugleich 
eine neue Frachtgut-Ladestelle am Ajenueser Thor zu eröffnen. 


Betriebsstockung. 


In Savona beginnt jetzt ähnlich wie in Genua eine An- 
stauung von Gütern sich unangenehm fühlbar zu machen, 
welche die Güterexpeditionen beim besten Willen nicht zu be- 
wältigen vermögen. Die Firma Cirio hat sich daher erboten, in 
Unterstützung des Eisenbahndienstes und auf eigene Rechnung 
durch vorübergehende Einstellung von Eisenbahnfahrzeugen 
eine beschleunigte Fortschaftung der sich im und am Haien 
aussergewöhnlich anhäufenden Gütermassen zu bewirken. 


Petroleumwagen. 


Die Beförderung von Petroleum in besonderen Wagen 
von der Form langer Kessel kommt mehr und mehr in Auf- 
nahme und scheint sich zu bewähren; die Mittelmeerbahnver- 
waltung hat neuerdings die Lieferung von 20 Stück davon aus- 
geschrieben. 


Bauten und Projekte. 


Der „Monitore“ bringt in No. 12 vom 24. März eine Ein- 
zelübersicht der Kosten für den Ausbau der Bahnen des 
Ergänzungsnetzes, und zwar getrennt nach den bis 
30. Juni 1857 verwendeten Summen, dem für das Rechnungsjahr 
1887/88 eingestellten Betrage und den für die weiteren Jahre in 
Anschlag gebrachten Raten. Diese Gelder belaufen sich bei den 
Bahnen 1. Kategorie auf insgesammt 551551675 L., bei der 
2. Kategorie auf 267 132275 L., beı der 3. Kategorie auf 235 703 236 L. 
und bei der 4. Kategorie auf 53234208 L., insgesammt auf 
1 107 626 395 L. Bausumme; hierzu treten noch 191718156 L. für 
Rollmaterial, an Verwaltungskosten, anBeisteuern der interessirten 
Gemeinden u. s. w., so dass das Ergänzungsbahnnetz nach dem 
derzeitigen gesetzlich bestimmten Umfange sich auf 1 299344551 L. 
an Kosten veranschlagen lässt. 

Der zur Genehmigung eingereichte Entwurf für die Strecke 
Casarsa-Spilimbergo (Linie Casarsa-Gemona) weist auf 
der Länge von 19,3 km — 17,6 km in geraden Linien, höchste 
Neigung = 1,4 pCt. — ausser der einzigen grösseren Brücke über 


den Cosafluss, 7 Bogen zu je 10 m Lichtweite, noch 94 kleine 


Kunstbauten an Durchlässen und Unterführungen von 1-5 m 
Weite auf. Ausser Spilimbergo sind für Stationen die Zwischen- 
orte Valvasons und S. Giorgio della Richinvelda in Aussicht ge- 
nommen, alle drei für vollen Verkehr. Die Gesammtkosten sınd 
auf 4001800 L. veranschlagt. 
Cuneo-Ventimiglia. Sowohl der Gemeindevorstand 
von Turin wie auch die Provinzialvertretung von Uuneo sind 
bei Regierung und Landtag bezüglich einer Beschleunigung des 
Ausbaues der Bahnlinie, besonders des Tendatunnels vorstellig 


geworden, und zwar mit Hinweis auf die bereits vorliegenden 
wiederholten Verzögerungen der Arbeiten. Es wird vorgeschlagen, 


“ 


sowohl die beiden Zuführungslinien zum Tunnel (ab Cuneo und 
ab Ventimiglia) wie diesen selbst mit verstärkten Arbeitskräften 
in Angriff nehmen zu lassen. 


Aus den Betriebsergebnissen kleinerer Bahnen. 

Turin-Ciri&-Lanzo: Gesammteinnahme 560301 L. 
(gegen 1886 um 5799 L. mehr). 

CentralbahnenundTramwaysvonÜanavese: 
In der Hauptversammlung der Aktionäre (17/3.) wurde die Ueber- 
nahme von Bau und Betrieb der Strecke Castellamonte-Ivrea 
angeregt. Die bisherige Linie Settimo-Rivarolo-Oastellamonte 
ergab in 1887 an Einnahme 367793 L (gegen 1386 um 39728 L. 
mehr), an Ausgabe 192259 L., (gegen 1886 nur um 7666 L. mehr, 
trotz der Betriebsvergrösserung um Rivarolo-Castellamonte). 
Nach Abzug der Abgaben verbleiben 369909 L. nach Rücklage 
zum Reservefonds und zur Schuldtilgung noch 128168 L., welche 
eine Vertheilung von 10,50 L. auf jede Aktie=7 pÜt. gestatten 
und 2446 L. als Vortrag auf 1888 übrig lassen) 


Bevorstehende Eröffnungen. 

Von der Linie Parma-Spezia soll die Strecke Fornovo- 
Solignanoundbis zum Ghiarofluss baldmöglichst für 
den Betrieb eröffnet werden, schon mit Rücksicht auf den 
Nutzen, welchen dies für den Bau der weiteren Strecken ge- 
währt. Durch einige provisorische Vorkehrungen wird deshalb 
die Bratieh Berceto als vorläufige Kopfstation der Strecke her- 

estellt. 
E Dieneue Strecke, welcheinGenua zur Erleichterung 
des inneren Güterverkehres gebaut wurde und von der Via 
Carlo Alberto nach dem Hafen abzweigt, ist nahezu fertigge- 
stellt und wird Anfang Mai der Benutzung übergeben werden. 

Der Bau der Linie Lecco-Como ist trotz der un- 
Basen Jahreszeit rüstig gefördert worden, namentlich bezüg- 
ich der Ausmauerung von-3,26 km Tunnellänge; man hofft die 
Eröffnung in einigen Monaten bewirken zu können. 

Auch bei Portogruaro-Casarsa sind die Arbeiten 
möglichst beschleunigt worden und bald beendigt. 


Lazarethzüge. 

Der Vorstand des Italienischen „Rothen Kreuzes“ hat 
einen Sanitätszug mit allen denjenigen Wagengattungen zu- 
sammenstellen lassen, welche zur Bildung eines Lazarethzuges 
erforderlich sind, um einen Versuch mit dem gesammten Aus- 
rüstungsmaterial zu machen, und zwar auf Fahrten von Roın 
nach Bologna und Genua. 

Der Zug besteht aus sechs Waggons, von denen der eine 
als Vorrathswagen dient. Der erste Wagen hat 4 Abtheilungen, 
je eine tür den leitenden Arzt, den militärischen Befehlshaber, 
den Geistlichen oder begleitende Aerzte; jede enthält ein schma- 
les Bett mit Springfedermatratze, ein Tischechen und andere 
Möbel. Der zweite Wagen enthält zwei Abtheilungen: die 
erste bildet eine Apotheke mit vollständiger Ausstattung an 
chirurgischen Instrumenten, Verbandzeug und Medizin, in der 
zweiten hat man einen Vorrathsraum für den|Apothekenbedarf. 
Auch der dritte Wagen enthält zwei Abtheilungen: in der 
ersten hängen vier Betten tür verwundete Offiziere, die zweite 
bildet einen Büreauraum für den Rechnungsführer. Der vierte 
Wagen ist für verwundete Mannschaften bestimmt und ent- 
hält 12 Betten, bequeme Lager, von gleicher Beschaffenheit 
wie die für Offiziere. Alsdann kommt in dem fünften Wagen 
die Küche, welche in musterhafter Ordnung Kochheerde, Ge- 
schirr und geeignete Getässe für Fleisch und andere Nahrungs- 
mittel enthält; eine Küche vermag die Speisen für 200 Personen 
auf einmal zu liefern. 

Es werden im ganzen 12 volle Lazarethzüge eingerichtet 
werden und ihren Standort auf verschiedenen Hauptbahnhöfen 
des Königreichs erhalten. 

Gerühmt wird die vorzügliche Vertheilung der ein- 
zelnen Gegenstände auf möglichst kleinem Raume und die Aus- 
nutzung desselben. 


Vom Italienischen Tramwayverein. 

Der Vereinsvorsitzende hat ein Rundschreiben erlassen, in 
welchem die einzelnen Verwaltungen im allgemeineren Interesse 
um genaue Angabe ihrer Erfahrungen bezüglich ihrer verschie- 
denartigen Betriebsweise sowie. der von’ ihnen verwendeten 
Betriebsmittel ersucht werden. Der Vereinsausschuss hat einen 
Fragebogen mit 20 verschiedenen Fragegruppen aufgestellt, 
deren eingehende Beantwortung erbeten wird, um den vor- 
erwähnten Zweck einer ausgedehnteren Kenntniss von einzelnen 
als besonders brauchbar anerkannten Einrichtungen zu erreichen. 

Die einzelnen Fragen beziehen sich gruppenweise auf 
bauliche und Betriebslänge, Bahnbeschreibung mit Krümmungs- 


_ und Höhenverhältnissen der Bahnkörper, die Schienen, Schwel- 


len, die Kosten für die Unterhaltung der Bahn, sowie der 
Maschinen und einzelnen Betriebsmittel aller Art. Ausführlich 
werden die verwendeten Brennstoffe und deren Einfluss auf die 
Maschinen in deren einzelnen Theilen behandelt, ferner der 


= 
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hat, von dem dortigen Magi 


“ 


Ursprung, die Kosten, der Lauf der Betriebsmittel, die beson- 
deren Eriahrungen mit denselben, namentlich bezüglich der 
Bremsen, der Bedachung und Beleuchtung. Weitere Fragen 
beziehen sich auf die Fahrkarten, deren Ueberwachung, den 
Umfang der Güterbeförderung und deren etwaigen Anschluss 
bezw. Austausch mit Eisenbahnen, anderweitigen benachbarten 
Tramways oder mit Landfuhrwerk. Schliesslich werden in 
verschiedenem Sinne statistische Angaben über Güter- und 
Personenbewegung gewünscht. 

Für den Monat Mai ist in Padua eine Hauptversamm- 
lung der Vereinsmitglieder in Aussicht genommen. t. 


Aus Russland. 
Bahneröffnung. 

Die Betriebseröffnung der Rshew-Wjasma Eisenbahn, 
einer Fortsetzung der Zweigbahn, welche von der Station 
Östaschkowo (Nikolaibahn) bis zur Stadt Rshew führt, soll 
unmittelbar bevorstehen. Diese Linie ist erbaut worden, um 
eine Verbindung zwischen der Nikolaibahn und der Moskau- 


| Brester Eisenbahn herzustellen, wodurch der Weg. von Ssmo- 
, lensk und Kaluga nach Petersburg bedeutend abgekürzt wird. 


Die Transkaspische Bahn. 

Die Transkaspische Bahn ist bis nach samarkand im 
wesentlichen vollendet. Es wird nunmehr möglich sein, die 
Reise von St. Petersburg bis dahin binnen 7 Tagen und 
3 Stunden, und zwar in 5 Tagen von St. Petersburg über Tiflis 
und Baku nach Usun Ada, dem Anfangspunkte der Transkas- 
pischen Bahn, und von hier bis Samarkand in 2 Tagen und 
3 Stunden, zurückzulegen. 

Ferner soll der Bau folgender Strecken beabsichtigt wer- 
den: 1. die Linie Douchak-Zulfikar, welche einen Theil 
der zukünftigen, auf der anderen Seite der Grenze bald bis 
Kandahar tertig gestellten Afghanisch-Indischen Bahn bilden 
würde; 2. die Linie Kandahar-Herat-Zulfikar und 
3. Samarkand-Taschkent. 

Wir behalten uns übrigens vor, der Geschichte, Ent- 
stehung und Bedeutung der Transkaspischen Bahn, welche 
unter den jüngsten Eisenbahnen eine ganz hervorragende Be- 
achtung in Anspruch nehmen darf, demnächst eine besondere 


| eingehende Erörterung zu widmen. 


Grosse Russische Eisenbahngesellschaft. 

Nachdem früher verlautet hatte, dass die Auszahlung der 
Superdividende tür 1886, welche von der Regierung vorläufig 
untersagt war, nachträglich erfolgen werde, sobald die Gesell- 
schaft der Regierung die Schuld von 15000000 R. entrichtet 
habe, sind jetzt Beschwerden darüber laut geworden, dass diese 
Nachzahlung noch immer nicht erfolgt ist. Es wird sogar be- 
hauptet, die Kegierung habe hinterher die Auszahlung end- 
gültig verboten. Das scheint thatsächlich nicht der Fall zu 
sein, und man vermuthet, wie die „Fr. Ztg.“ schreibt, dass die 
Ausschüttung mit dem nächstfälligen Koupon erfolgen werde; 
bis jetzt liegt aber keinerlei Auslassung darüber weder seitens 
der Regierung, noch seitens der Bahnverwaltung vor. 


Dem Vernehmen ‚nach beabsichtigt die Gesellschaft, in 
Zukunft auf allen ihren Linien die Lokomotiven und Wagen 


| mit Steinkohlen zu heizen. 


Tarifänderungen. 
In Kiew sollen kürzlich Berathungen Polnisch-Russischer 
Eisenbahnverwaltungen stattgefunden haben, welche die Fest- 
setzung von Tarifen im unmittelbaren Verkehr zwischen der 
Weichsel-, Warschau-Wiener, Bromberger und Terespoler Bahn 
nach den Russischen Südwestbahnen zum Zweck haben. — Im 
Warschau-Orel-Zaryziner Eisenbahnverband sind neue Tarife 
für den Getreidetransport von allen Stationen der Warschau- 
Terespoler Bahn nach Alexandrowo, Granica und Sosnowice 
und gewissen Stationen der Warschau-Bromberger und Iwan- 
gorod-Dombrowaer Bahn zur Einführung gelangt. 


Präjudizien. 

v. ©. Die Uebernahme einer Zinsgarantie für die Aktien 
einer Eisenbahngesellschaft gegen Ueberweisung der Reinein- 
nahmen derselben stellt nicht den Betrieb eines Eisenbahnunter- 
nehmens dar, welcher an den Stationsorten zur Gemeinde- 
oder Kreissteuer herangezogen werden könnte: Zwischen 
der Stargard-Cüstriner Eisenbahn-Aktiengesellschaft und dem 
Eisenbahn-Bauunterneimer in Berlin, welcher den Bau dieser 
Bahn ausgeführt hatte, war ein Vertrag abgeschlossen worden, 
nach welchem B. gegen Ueberweisung der Reineinnahmen der 
Gesellschaft den Aktionären derselben auf 10 Jahre eine Divi- 
dende von 4% pCt. garantirte. B. wurde darauf hin als Unter- 
nehmer eines Eisenbahnbetriebes, welcher in Pyritz eine Station 
trat und Kreisausschusse zu den 


ERANG R 


Gemeinde- bezl. Kreisabgaben herangezogen und klagte nach 
fruchtloser Reklamation mit dem Antrage auf Freilassung. Er 
führte aus, dass er mit dem Betriebe nicht befasst sei, diesen 
vielmehr ausschliesslich die — übrigens in Pyritz gleichfalls 
besteuerte — Eisenbahngesellschaft leite und dass auch ein 
Reineinkommen für ihn zur Zeit gar nicht bestehe, solches 
und dessen Höhe vielmehr erst nach Ablauf der 10 jährigen 
Garantiefrist sich feststellen lasse. Auch könne er schon des- 
halb nicht der Unternehmer des Eisenbahnbetriebes sein, weil 
dieser nicht ihm, sondern der Gesellschaft konzessionirt sei. 
Der Bezirksausschuss erkannte in beiden Streitsachen den 
Klageanträgen gemäss und diese Entscheidungen wurden vom 
Ober-Verwaltungsgericht aus folgenden Gründen bestätigt: 
„Die Ausführung des Klägers, dass er das Eisenbahnunter- 
nehmen nicht betreibe, weil er es mangels einer Konzession 
nicht betreiben dürfe, entbehrt zwar der Schlüssigkeit; auch 
der thatsächlichv, wennschon unberechtigte Betrieb würde 
genügen, um die Steuerpflicht zu begründen. Dem Vorder- 
richter ist aber darin beizutreten, dass in dem Garantiever- 
trage weder die Uebertragung, noch etwa die pachtweise Ueber- 
lassung des Betriebes an den Kläger gefunden werden kann. 
Fraglich möchte vielleicht sein, ob nicht schon die Uebernahme 
einer solchen Garantie als ein Gewerbebetrieb sich kennzeichnet. 
Aber jedenfalls werde dieser Gewerbebetrieb, sofern ein 
solcher überhaupt vorliegt, nicht als in Pyritz stattfindend 
angesehen werden können und daher auch nicht die Heran- 
ziehung des in Berlin wohnhaften Klägers zu den dortigen 
Gemeinde- und Kreisabgaben rechtfertigen.“ (Erk. d. II. Senats 
des Ober-Verw.-Gerichts zu Berlin vom 16. Dezember 1837; 
D. Selbstverw. Bd. XV S. 12.) 


Bücherschau. 
Eisenbahn -Güter-Tarifbuch für Berlin. 

Wie aus der im Inseratentheile der gegenwärtigen 
Nummer unseres Blattes enthaltenen Bekanntmachung der 
Königlichen Eisenbahndirektion Berlin ersichtlich ist, er- 
scheint am 1. Mai dieses Jahres ein „Eisenbahn-Güter- 
Tarifbuch für Berlin“, über dessen Inhalt, Preis und 
Bezugsstellen die Bekanntmachung den nöthigen Aufschluss 
giebt. Dieses Werk verdankt seıne Entstehung den Anregungen 
aus den Handelskreisen Berlins, welche auch ınsbesondere in 
dem für den Bereich der genannten Königlichen Eısenbahn- 
direktion eingesetzten Bezirks-Eisenbahnrath zu wiederholten 


“N 
Malen Ausdruck gefunden haben. Das Tarifbuch für Berlin 
soll neben den sonstigen Eisenbahntarifen als ein bequemes 
Nachschlagebuch dienen und namentlich in Berlin selbst die 
betheiligten Kreise mit den Tarifsätzen und Bestimmungen für 
den Eisenbahn-Frachtverkehr vertrauter machen, als dies nach 
den bisherigen Erfahrungen der Fall ist. Zu diesem Zwecke 
haben die Frachtsätze für alle Berliner Bahnhöfe und Ring- 
bahnstationen im Verkehr mit allen Deutschen Eisenbahn- 
stationen, soweit zur Zeit direkte Verkehrsbeziehungen be- 
stehen, Aufnahme gefunden. und ist die Aufstellung in ein- 
facher und übersichtlicher Weise erfolgt. Insbesondere sind 
auch die Frachtsätze nach der Centralmarkthalle, dem Central- 
viehhofe und dem Lagerhofe bei Gesundbrunnen aufgenommen. 
Es ist in Aussicht genommen, das Buch fortgesetzt durch 
Nachträge richtig zu erhalten und dieselben zu dem gleichen 
Zeitpunkte herauszugeben, an welchem dies in den einschlägi- 
gen Gütertarifen selbst geschieht. } 


Verschiedenes. 

Verkehr mit Dänemark. 2 

Während der Verkehr auf den Dänischen Staatsbahnen 
durch Schneeverwehungen auf längere Zeit gestört gewesen 
war, hatte die Verwaltung einen interimistischen Fahrplan — 
da die gewöhnliche Anzahl der Züge nicht verkehren konnte 
— eingeführt. Nachdem nunmehr die Verkehrsstörungen be- 
seitigt sind, theilt uns die Verwaltung der Dänischen Staats- 
bahnen mit, dass der erwähnte interimistische Fahrplan für die 
Dänischen Staatseisenbahnen am 23. d. Mts. um 4.35 Uhr Nach- 
mittags aufgehoben und der normale Fahrplan von dem ge- 
nannten Zeitpunkt ab wieder gültıg ist. r 


Neue Hektographenmasse. R 

Der Zeitschrift „Neueste Erfindungen und Erfahrungen 

auf den Gebieten der praktischen Technik, der Gewerbe, In- 
dustrie, Chemie, der Land- und Hauswirthschaft“ entnehmen 
wir die folgenden Angaben über eine neue Hektographen- 
masse: y. 
100 Theile Hausenblase, 600 Theile wasserfreies Glycerin 

und 400 Theile heisses, Wasser werden gelöst und vorsichtig, 
so dass keine Luftblasen sich bilden, in einem Blechkasten aus- 
gegossen. Ersetzt man die Hälfte der Hausenblase durch Ge- 
latine, so erhält man eine brauchbarere Hektographenmasse 
als mit Gelatine allein. . 


>. 


b} 


I. Offizielle Anzeigen. 7 


l. Verkehrs-Wiederaufnahme. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Die Dänischen Postdampfschiffe zwi- 
schen Kiel und Korsör haben ihre regel- 
mässigen Fahrten wieder aufgenommen. 

Ebenso sind die Ueberfahrten über den 
grossen Belt wieder regelmässig und ist 
damit auch die direkte Expedition von 
Wagenladungsgüternüber Nyborg-Korsör 
nach Seeland wieder aufgenommen. 

Altona, den 26. April 1888. (1062) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 


Eisenbahn-Güter-Tarifbuch für Berlin. 
Am 1. Maid. J. erscheint ein „Eisen- 
bahn-Güter-TarifbuchfürBer- 
lin“, welches neben den bestehenden 
allgemeinen Tarifen als besonderes Sta- 
tions-Tarifbuch herausgegeben wird. Das- 
selbe enthält die der Frachtberechnung 
zu Grunde zu legenden kilometrischen 
Entfernungen (Kilometerzeiger) sowie 
ausgerechnete Frachtsätze (Stations- 
Tariftabellen und 'Ausnahmetarife) für 
den Güterverkehr zwischen den sämmt- 
lichen Berliner Bahnhöfen und 
Ringbahnstationen einerseits 
und den sämmtlichen Deutschen 
Eisenbahnstationen anderer- 
seits, insoweit direkte Verkehrsbe- 
ziehungen gegenwärtig vorhanden sind. 

Das Tarifbuch enthält auserdem 


solche für die Abfertigung von Gütern 
in Kraft befindlichen Bestimmungen, 
welche für den Verkehr Berlins von 
Wichtigkeit sind, insbesondere hinsicht- 
lich der Zoll- und Steuerabfertigung im 
Verkehr mit dem Auslande, der Liefe- 
rungszeit, Avisirung und Ablieferung der 
Güter, der Benutzung der Fernsprech- 
einrichtung im geschäftlichen Verkehr 
mit den Berliner Güterexpeditionen, der 
Abfertigungszeiten der Güter, der 
An- und Abfuhr der Güter durch die 
bahnamtlich bestellten Rollfuhrunter- 
nehmer, der Ueberführung der Güter 
über die Berliner Ringbahn, sowie nach 
und von den Anschlussgleisen, der Ab- 
fertigung der Berliner Markthallengüter, 
der Beschränkung in den Tarif- und Ab- 
fertigungsbefugnissen einzelner Statio- 
nen uud dergleichen mehr. 

Es ist in Aussicht genommen, das Tarif- 
buch gleichzeitig mit den betref- 
tenden allgemeinen Tarifen durch Nach- 
träge auf dem Laufenden zu halten. 

Der Preis des Werkes beträgt für ein 


einzelnes Exemplar 9 44, bei gleichzeitiger . 
Entnahme von 3 Exeinplaren 7,50 44 und 


von 10 Exemplaren 6 4 für ein Exemplar. 

Schriftliche oder mündliche Bestellun- 
gen auf das Tarifbuch sowie Voraus- 
bestellungen auf später erscheinende 
Nachträge werden angenommen bei dem 
hiesigen Auskunftsbüreau, Stadtbahnhof 
Alexanderplatz, denAuskunttsstellen, Ver- 
kehrsbüreaus und Güterexpeditionen 
sämmtlicher Königlich Preussischen 


Eisenbahndirektionen, bei der Druck- 
sachenkontrole der Reichseisenbahnen 
zu Strassburg i/Els. sowie bei dem Ver- 
kehrsbüreau der Korporation der Kauf- 
mannschaft, hier, Börsengebäudel Treppe, 
(Zugang von der Burgstrasse). * 
Berlin, im April 1858. (G 1063) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr zwischen Stationen der 
Eisenbahn-Direktionsbezirke Berlin und 
Magdeburg. Am 1. Maid. J. tritt zum 
Tarife vom 1. Juli 1885 für den oben be- 
zeichneten Verkehr der Nachtrag 4 und‘ 
zu dem zugehörigen Anhange von dem- 
selben Tage der Nachtrag 3 in Kraft. 

Diese Nachträge enthalten ausser 
mehreren schon trüher durchgeführten 
und veröffentlıchten Tarifänderungen 
eine Aenderung der Vorbemerkungen zum 
Kilometerzeiger bezw. zu den Tarif. 
tabellen, Aenderung eines Stationsnamens, 
sowie eine Ergänzung der Fassung des 
Ausnahmetarifs für Holz und eine neue 
Fassung des Ausnahmetarifs für be- 
stimmte Stückgüter. e- 


mare ieser Nachträge sind von 
den betheiligten Güterexpeditionen zu be- 
ziehen. 2 


Magdeburg, den 26. April 1888. (1064) 

Königliche Eisenbahndirektionn, 

namens der übrigen betheiligten Verwal- 
tungen. RR 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblat ) 


EL N TIER 


Beihlatt zu ND.d3 dar Zeitung: ans Vereins Dentscher Bisenbahn-Verwaltungen. 


Berlin, den 28. April 1888. 


1. Offizielle Anzeigen. 


Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 


Mit dem 1. Mai d. J. treten direkte 
Ausnahme-Frachtsätze für mineralische 
Kohlen und Briquets von Station Olga- 
Weiche des Direktionsbezirks Berlin 
nach den Stationen der Stargard-Oüstriner 
und Glasow-Berlinchener Eisenbahn in 


Kraft. Nähere Auskunft ertheilen die 
Stationen. 2 
Cüstrin V, den 19. April 1888. (1065) 


Direktion 
der Stargard-Cüstriner und Glasow-Ber- 
linchener Eisenbahngesellschaft. 


Staatsbahn - Güterverkehr zwischen 
Stationen der Eisenbahn-Direktionsbe- 
zirke Breslau und Magdeburg. Am 
1. k. Mts. treten zum Tarife vom 1. Juli 
1885 für den oben bezeichneten Verkehr 
und zu dem zugehörigen Anhange von 
demselben Tage die Nachträge 8 in Kraft. 
Dieselben enthalten eine Ergänzung der 
Fassung des Ausnahmetarifs für Holz 
und eine neue Fassung des Ausnahmeta- 
rifs für bestimmte Stückgüter. 

Exemplare dieser Nachträge sind von 
den betheiligten Güterexpeditionen zu 
beziehen. 

Magdeburg, den 24. April 1888. (1066) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der übrigen betheiligten Verwal- 
tungen. 


Güterverkehr zwischen Stationen der 
Eisenbahn - Direktionsbezirke Berlin, 
Breslau und Bromberg einerseits und 
Stationen der Braunschweigischen Lan- 
deseisenbahn andererseits. Am 1. Mai 
d. J. tritt zum Tarife vom 1. April d. J. 
für den oben bezeichneten Verkehr der 
Nachtrag 1 in Kraft. Derselbe enthält 
eine neue Fassung des Ausnahmetarifs 
für bestimmte Stückgüter 

Exemplare dieses Nachtrages sind von 
den betheiligten Güte:expeditionen zu 
beziehen. 

Magdeburg, den 24. April 1388. (1067) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der übrigen betheiligten Verwal- 
tungen. 


Lokalgüterverkehr des Bezirks Frank- 
furt a/M. Die Station Frankfurt a/M. 
Hafen ist vom 1. Maid.J. ab in den 
Tarif für den Lokalgüterverkehr des 
diesseitigen Bezirks aufgenommen. 

Das Nähere ist auf den Stationen zu 
erfahren. 

Frankfurt a/M., den 18. April 1888. (1068) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Zum Staatsbahn-Gütertarif Köln (links- 
rheinisch)-Oldenburg vom 1. August 1887 
tritt am 1. Mai d. J. der Nachtrag Il in 
Kraft. 

Derselbe enthält unter anderem Ent- 
fernuı.gen und Frachtsätze für verschie- 
dene neu aufgenommene Stationen des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Köln (links- 
rheinisch), 


Das Nähere ist bei den betheiligten 
Güterexpeditionen zu erfahren. 

Oldenburg, 24. April 1888. (1069 B&W) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Nachtrag I zum Kohlentarif mit 
Oberhessen. Am 1]. Maid. J. tritt zu 
dem Ausnahmetarif für die Beförderung 
von Steinkohlen u. s. w. von Stationen 
der Eisenbahn-DirektionsbezirkeElberfeld, 
Köln (linksrh.) und Köln (rechtsrh.) sowie 
der )ortmund-Gronau-Enscheder Eisen- 
bahn nach Stationen der Grossherzoglich 
Oberhessischen Eisenbahnen vom 1. Ja- 
nuar 1888 der Nachtrag I in Kraft. wo- 
durch anderweite zum Theil ermässigte 
Frachtsätze ab Zeche zur Einführung 
gelangen. 

Elberteld, den 20. April 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftstührende Verwaltung. 


Am 1. Maid. J. tritt der Nachtrag V 
zum Theil II des Lokal-Gütertarifs für 
den Eisenbahn - Direktionsbezirk Brom- 
berg in Kratt. 

Derselbe enthält eine anderweite 
Fassung des Ausnahmetarifs für be- 
stimmte Stückgüter, welche gleichzeitig 
in denjenigen Verkehren, tür welche 
dieser Ausnahmetarif Geltung hat, zur 
Anwendung kommt. Soweit hierdurch 
Frachterhöhungen herbeigeführt werden, 


(1070) 


‘treten dieselben erst mit dem 15. Juni 


d. J. in Wirksamkeit. 
Der Nachtrae V kann durch die Billet- 


expeditionen unseres Bezirks bezogen 
werden. 
Bromberg, den 23. April 1888. (1071) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Zu der Krahnordnung für die Hafen- 
bahn bei Minden, betreffend den Güter- 
verkehr zwischen den Schiffen einer- 
seits und den Eisenbahn-Transportan- 
stalten andererseits, tritt ein sofort gül- 
tiger Nachtrag in Kratt, welcher bezüg- 
lich der Gebühren etc. für die Benutzung 
des auf genannter Hafenbahn aufgestell- 
ten Dampikrahns die erforderlichen Be- 
stimmungen enthält. 

Der Nachtrag kann in der Güterexpe- 
dition zu Minden eingesehen bezw. von 
derselben bezogen werden. 

Hannover, den 17. April 1888. (1072) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Bayerisch-Oesterreichisch-Ungarischer 
Güterverkehr. Ausnahmetarif für ge- 
dörrtes Obst. Der mit Gültigkeit vom 
5. Oktober 1837 bis Ende März 1888. ein- 
geführte Ausnahmetarif für den Trans- 
port von Obst, gedörrtem, PfJaumenmus, 
Powidl und Lequar in,.Ladungen von 
10000 kx von Stationen der K. Ungari- 
schen Staatseisenbahnen nach Stationen 
der Kgl. Bayerischen Staatseisenbahnen 
bleibt bis Ende September 1888 in Kraft. 

München, den 23. April 1888. (1073) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Lokal-Gütertarif für den Eisenbahn- 
Direktionsbezirk Erfurt und die an- 
schliessenden Privateisenbahnen. Mit 
dem 1. Mai d. J. gelangt zu vorbezeich- 


netem Tarife der Nachtrag XVII zur 
Einführung. 

Derselbe enthält die Entfernung für 
die Stationsverbindung Arnstadt, Station 
der Preussischen Staatsbahn, -Ichters- 
hausen, Entfernungen und Frachtsätze 
für die Station Poley der Zschipkau- 
Finsterwalder Bahn, welche jedoch erst 
mit dem Tage der Eröffnung dieser Sta- 
tion für den Güterverkehr in Kratt tre- 
ten, sowie Aenderungen der Bestimmun- 
gen des Ausnahmetarifs 16 für bestimmte 
Stückgüter. Soweit durch den Nachtrag 
Frachterhöhungen eintreten, gelten die 
en Frachten erst vom 15. Juni 

):.ab. 

Exemplare des Nachtrages können von 
den Güterexpeditionen der betheiligten 
Bahnen käuflich bezogen werden. 

Erfurt, den 23. April 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


Ungarisch - Deutscher Viehverkehr. 
Am 1. Mai d. J. tritt zu dem Tarif für 
den vorbezeichneten Verkehr ein Nach- 
trag I in Kraft. Derselbe enthält neben 
Berichtigungen und Ergänzungen die 
Einbeziehung der Stationen Brombersg, 
Guben, Myslowitz in den Tarif für Bor- 
stenvieh, anderweite Frachtsätze für 
Borstenvieh im Verkehr mit Halle und 
Nordhausen, die Einbeziehung der Sta- 
tion Brassö in den Tarif für lebendes 
Geflügel in Wagenladungen, Tarifsätze 
für lebendes Geflügel in Käfigen u. s. w. 
bei Aufgabe in beliebigen Mengen als 
Eil- und Frachtgut. Insoweit Erhöhun- 
gen der bisherigen Frachtsätze eintreten, 
behalten letztere bis 15. Juni d. J. Gül- 
tiekeit. 

Berlin, den 23. April 1888. (10756) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch - Ungarischen Verbandsver- 
kehr betr. Am 1. Mai d. J. tritt der 
Nachtrag VIII zu Theil II Hett 2 des 
Verbandstarifs mit abgeänderten Fracht- 
sätzen des Ausnahmetarifs 5a und b (für 
Getreide ete.) für die diesseitigen Sta- 
tionen Gera, Leipzig (B. und Dr. Bhf.), 
Plagwitz-Lindenau, Weida und Zeitz in 
Kraft. Soweit dieselben höher sind als 
die jetzigen Taxen abzüglich der Kür- 
zungsbeträge unter B, jedoch zuzüglich 
der Zuschläge zur Ungarischen Trans- 

ortsteuer in Nachtrag VII, gelten die 
jetzigen Sätze noch bis zum 15. Juni d.J. 

Ferner werden dieFrachtsätzezwischen 
den genannten diesseitigen Stationen und 
einer Anzahl Ungarischer Stationen wegen 
Mangels jeden Verkehrs ebenfalls am 
15. Juni d. J. aufgehoben. Der Nachtrag 
ist durch die Verbandsstationen zu er- 
halten. 

Dresden, am 25. April 1888. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Süddeutscher Verband. Ausnahmetarif 
für getrocknetes Obst. Unter Bezug- 
nahme auf die Kundmachung vom 93, Sep- 
tember v. J. wird bekannt gegeben, dass 
der ermässigte Ausnahmetarif für ge- 


(1074) 


(1076) 


trocknetes Obst, Pflaumenmus, Powidl 
und Lequar von Stationen der K. Unga- 
rischen Staatsbahnen nach Süddeutschen 
Stationen vom 5. Oktober v. J., welcher 
mit 31. März 1. J. erloschen ist, für die 
Zeit vom 5. Mai bis Ende September 1. J. 
wieder in Kraft tritt. 

München, den 24. April 1888. (1077) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Mit dem 1. Mai 1888 tritt zu dem Staats- 
bahn-Gütertarife Bromberg-Altona der 
achte Nachtrag in Kraft. Derselbe ent- 
hält ausser einzelnen Aenderungen und 
Ergänzungen der Vorbemerkungen zum 
Kilometerzeiger 

a) direkte Entfernungen für die Sta- 
tionen der Strecke Neustadt a/D.- 
Meyenburg des Bezirks Altona, für 
Glietzig un! für die in den Bezirk 
Bromberg übergegangenen Stationen 
der Strecke Gnesen-Jarotschin; so- 
wie für Illowo der Marienburg-Mlaw- 
kaer Eisenbahn, 

b) anderweite theilweise ermässigte Ent- 
fernungen an Stelle der bisherigen 
für den Verkehr mit Grabow und 
Ludwigslust des Bezirks Altona, 

c) Aenderungen und Ergänzungen der 
Stückgutsätze sowie einzelner Aus- 
nahmetarife. 

Die im Staatsbahntarif Altona-Breslau 
für den Verkehr mit den Stationen Mi- 
loslaw, Orzechowo- Warthehaten, Schwar- 
zenau, Wreschen und Zerkow vorge- 
sehenen Entfernungen und Frachtsätze 
werden hierdurch aufgehoben. 

Die geringfügigen Erhöhungen, welche 
durch diesen Nachtrag zur Einführung 
kommen, treten erst mit dem 15. Juni 
1888 in Kraft. 

Druckstücke dieses Nachtrages sind 
durch die Billetexpeditionen zu beziehen. 

Bromberg, den 24. Aprıl 1888. (1078) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


K.K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahn-Gesellschaft (Oesterreichische 
Linien). Bukowinaer Lokalbahnen. Ein - 
führungeinesdirektenSpezial- 
tarifes für Getreide undMahl- 

rodukte. Mit Gültigkeit vom 10. Mai 
t J. gelangt ein direkter, besonders er- 
mässigter Spezialtarif für den Transport 
von Getreide aller Art, Hülsenfrüchten, 
Mahlprodukten aus-Getreide und Hülsen- 
früchten inkl. Kleie, Oelsaaten und Oel- 
kuchen bei Aufgabe in garfzen Wagen- 
ladungen & 10000 kg im Verkehre zwi- 
schen der Station Nowosielitza der Bu- 
kowinaer Lokalbahnen und Stationen der 
K. K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahn (Oesterr. Linien) einerseits 
und Stationen der Bukowinaer Lokal- 
bahnstrecken Hliboka - Berhometh und 
Hatna-Kimpolung zur Einführung. 

Exemplare des betreffenden Spezial- 
tarıfes sind bei der Centralleitung. der 
K. K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahngesellschaft in Wien, der Be- 
triebsdirektion in Lemberg 'und in den 
Stationen der Strecke Lemberg-Suczawa 
und jener der Bukowinaer Lokalbahnen 
zum Preise von 5 kr. Oe, W. pro Stück 
zu beziehen. (1079) 

Wien und Czernowitz, am 24. April 1883. 

Verwaltungsrath 
der Bukowinaer Lokalbahnen. 
Verwaltungsrath 
der K.K. priv. Lemberg-Ozernowitz-Jassy 
Eisenbahngesellschaft, 
als betriebsführende Verwaltung. 


3. Submissionen. 


Kgl. Württb. Staatseisenbahnen. Die 

Anschaffung von 

40 Stück Langholzwagen und 

.25 „langen offenen Güterwagen 
ist zu vergeben. 

Die Lieferungsbedingungen und Zeich- 
nungen liegen beidem technischen Büreau 
der Generaldirektion zur Einsicht auf. 

Angebote auf die Lieferung der Wagen 
sind schrittlich, verschlossen und mit 
der Aufschrift: „Lieferung von Güter- 
wagen“ versehen bis zum 11. Maid. ]., 
Mittags 12 Uhr, bei dem Sekretariat 
der Generaldirektion einzureichen. 

Stuttgart, den 23. April 1888. (1080) 

Königliche Generaldirektion der 
Staatseisenbahnen. 
Hofacker. 


Oberhessische Eisenbahnen. Die Lie- 
ferung von 26000 Unterlagsplatten aus 
Flussstahl soll vergeben werden. Ange- 
bote, mit bezüglicher Aufschrift ver- 
sehen, sind bis zum 7. Maid. J. dahier 
einzureichen; Bedingungen können gegen 
frankirte Einsendung von 30 4 für das 
Exemplar durch unser Sekretariat be- 
zogen werden. 


Giessen, den 26. April 1888. (1081) 
Grossherzogliche Direktion. 
Verding von Lokomotiven, Wagen 


und Achsen und zwar von: 

a) 22 Stück dreiachsigen Normal-Ten- 
derlokomotiven nebst Reserve- 
theilen für Nebenbahnen in drei 
Loosen, 

b) 7 Stück Normal - Güterzuglokomo- 
tiven mit Tender und Reserve- 
theilen für Hauptbahnen in einem 
Loose, 


c) 12 Stück zweiachsigen Personen- 
wagen II. Klasse in einem Loose, 

d) 9 Stück dreiachsigen Personen- 
wagen Il./III. Klasse in einem 
Loose, 

e) 12 Stück dreiachsigen Personen- 


wagen III. Klasse in einem Loose, 
f) 15 Stück zweiachsigen Personen- 
wagen III./IV. Klasse in einem 
Loose, 
8) 6 Stück zweiachsigen Personen- 
wagen IV. Klasse in einem Loose, 
h) 16 Stück vereinigten Post- und Ge- 
äckwagen in einem Loose, 

tück Normal - Wagenachsen in 
zwei Loosen. 

Angebote auf die Lokomotiven 
sind bis Freitag, den 11. Mai 1888, 
Vormittags 11 Uhr, auf die 
Wagen und Achsen bis Sonn- 
abend, den 12. Mai 1888, Vor- 
mittags 11 bezw. 12 Uhr, versiegelt 
mit entsprechender Aufschrift postirei 
an das unterzeichnete Büreau, Berlin W., 
Königgrätzerstr. 132, einzureichen. 

Angebotsbogen, Bedingungen und Zeich- 
nungen können daselbst während der 
Geschäftsstunden eingesehen, auch von 
dort gegen postfreie Einsendung zu a) 
und b) von 5,00 4, zu c) bis h) von 
4,00 4, zu i) von 1,50 -%, je nebst 5 
Bestellgeld, in Baar oder in Zehnpfennig- 
Briefmarken bezogen werden. Zuschlags- 
frist 4 Wochen 

Berlin, den 24. April 1888. "(1082 G) 

Maschinentechnisches Büreau 
der Königl. Eisenbahndirektion. 
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4. Verkauf von Altmaterialien. 


Gesellschaft fürden BetriebderNieder- 
ländischen Staatseisenbahnen. Submis- 
sion auf alte Materialien. Obengenannte 
Gesellschaft beabsichtigt die in Tilburg 
und in Zwolle vorräthigen alten Mate- 
rialilen, im Submissionswege in neun 
Loosen, zu vergeben. : 

Diese Materialien liegen in Tilburg und 
in Zwolle zur Besichtigung vom 21. April 
bis 15. Mai d. J. (ausgenommen Sonn- 
und Festtage) von 10 Uhr bis 3 Uhr 
Nachmittags. 

Während des Laufes eines Jahres und 
zwar vom 1. Juni 1888 bis Ende Mai 1889 
sollen, ebentalls im Submissionswege, in 
acht Loosen vergeben werden die von den 
Werkstätten in Tilburg und in Zwolle 
herrülrrenden alten Materialien. 


Die Verkaufsbedingungen dieser beiden 


Submissionen sind auf portofreie An- 
frage unentgeltlich zu beziehen vom 
Centralbüreau obengenannter Gesell- 
schaft, Abtheilung Magazinverwaltung, 
Moreelselaan in Utrecht, oder von den 
Magazinverwaltern in Tilburg und in 
Zwolle. 

Offerten auf Stempelpapier sind bis 
zum 15.M aid. J. portofrei an das Oentral- 
büreau in Utrecht einzureichen. 

Die Submittenten sind bis zum 29. Mai 
d. J. an ihre Offerten gebunden. 

Utrecht, den 19. April 1888. (1083) 

Der Generaldirektor. 


5. Offene Stellen. 


Gesuch von Maschinenzeichnern. Die 
Württemb. Staatseisenbahn - Verwaltung 
bedarf einiger wissenschaftlich gebilde- 
ter, tüchtiger Maschinenzeichner. Et- 
waige Bewerber wollen sich bei der 


unterzeichneten Stelle unter Vorlage 
ihrer Zeugnisse und unter Geltend- 
machung ihrer Taggeldsansprüche in 


Bälde melden. 
Stuttgart, den 21. April 1888. 
K. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 
F. d. Pr.: Wrede. 


(1084) 


6. Be- und Entladefristen. 


Die laut unserer Bekanntmachung vom 
10. d. Mts. II 6233 auf 8 Tagesstunden 
herabgesetzte Frist für die Be- und Ent- 
ladung bedeckter Wagen wird vom 
25. d. Mts. ab wieder auf 12 Tagesstunden 
verlängert. N 

Berlin, den 24. April 1888, (1085 G) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
0} 


11. Privat-Anzeigen. 


Als interessanten Zierrath 
für jedes Eisenbahnbüreau etc. empfehle 
gut ausgeführte 


Güterwagenmodelle 


(federnde Buffer in Eisen, dto. Zughaken, 
Tragfedern aus 7 Eisenlagen, gedrehte 
Spurkranzräder ete.), 44,5 cm lang (excl, 
Buffer), J0 cm Spurweite, 25cm Radstand, 
a offene Wagen Al 8 — pro Stück, 
b) bedeckte Wagen „ 850 „ % 
Versandt gegen Nachnahme. 

A. Brandes, Oschersleben, Prov. Sachsen, 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. ZA 


Verantr-ortlicher Redacteur: Dr, jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsburean: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin S\V., Bahnhotstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, / 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS nnd SONNABENDS 


Abonnements - Bedingungen: 


t: Rei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutseh- 
Veaterreichischen Poatgebietes) und durch jede Buch- 
handlung vierteliährlih. . 2». 0... 4 Mk. 

2, Bei direeter Zusenlung unter Streifband durch die 
Expedition(Bahnhofstrasse 3SW,) für das Deurtsch- 
Vesterr, Pastgebiet jährlich . . 2... 20 Mk, 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 
pranumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
gratzerair. 132 SW, bier) eınzuseuden. 


Sanımtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeinine (Rahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
Intreen imter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, 


Berlin W,, Landgraten-Sirasse 16. 


w r 


Deutscher Eisen 


bahn-Ver W 


Privat-Inserate 


1860 


Beilagen zur Zeitung 


sind direat 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 5. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Rain 30 Pr. 


2400 Beilagen in (uart werden den von den Eisenbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bez#genen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifigung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel : 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin S.,Ritterstr. 86, 


altungen,. 


Organ des Vereins. 


Achtundzwanzigster Jahrgang 


Berlin, den 2. Mai 1888. 


Inhniec: 


Beschwerden über Betriebs- 
stockungen. - 
Betriebseröffnung aufder Strecke 
Löwenberg-Templin, 
Eisenbabnproje kt Römbild-Rent- 
wertshausen. 
Mecklenb. Friedriet-Franzbabn. 
Dortmund-Gronau-Enscheder E, 
Lübeck-Büchener E.: Dividende. 
Schleswig-Holstein. Marrchbahn. 
Saaleisenbahn. — Harzbahn. 
Braunschweigische Landes- 
Eisenbahngesellschaft. 


Grundsätze für die Einstellung 
von Privatgüterwagen inner- 
halb des Bezirks des Deut- 
schen Eisenbahn-Verkehrs- 
verbandes. 
Adhäsion oder Zahnstange. 
Deutscher Eisenbahn-Verkehrs- 
verband. 
Vereins-Mittheilungen. 
Neue Vereinsbahnstrecken. 
Rundschreiben. 

Aus dem Deutschen Reich: 
Kaiserlicher Erlass. 


Personalnachrichten. 
Thomas R. Crampton 7: 


Marienburg-Mlawkaer Eisenb. 
Eisenb. Arnstadt-Saalfeld. 
Getreidezufuhr in Danzig. 2: 5 } 
Eisenb. Halberstadt-Blankenbp. aeg N 
Be dizien: Unfall 2. Eröffnung von Stationen. 
SE Pe 3. Verkehrsstörungen. 
BAEISERRIEE x 4. Verkehrsstörungen und Ver- 
v. Weichs, 50 Jahre Eisenbahn, 314 RER BR ae Rn 
J. Bucknall Smith, A Treatise 5 Oterverkehn £ 
upon Cable or Rope Traction. pP EuR ice rm 
are : . Personen- u. Gepäckverkehr, 
Verschiedenes: R 7 Submissionen. 
Transafrikanische Eisenbahn-G. 
Eisenbahnprojekte in Natal. 


Privat-Anzeigen. 


Grundsätze für die Einstellung von Privatgüterwagen innerhalb des Bezirks des Deutschen 
Eisenbahn-Verkehrsverbandes. 


Zwischen den, dem Deutschen Eisenbahn-Verkehrsverbande 
angehörigen Verwaltungen sind bezüglich der Einstellung von 
Privatgüterwagen in den Wagenpark derselben Grundsätze bezw. 


Bedingungen vereinbart, welche — für die dem Preussischen 
Staatsbahn - Wagenverbande angehörigen Verwaltungen in ein- 
zelnen Punkten noch ergänzt — seit dem 1. April d. J. in 


Kraft getreten sind. Mit Rücksicht auf das allgemeine Inter- 
esse, welches diese Bestimmungen in Anspruch nehmen dürfen, 
theilen wir den wesentlichen Inhalt derselben nachstehend mit. 
Den Anträgen auf die Einstellung von Privatwagen mit 
aussergewöhnlich grosser Ladungsfähigkeit, 
durch welche lediglich die Gewinnung eines Frachtvorsprunges 
vor anderen Versendern bezweckt wird. soll nicht entsprochen 
werden; auch sollen Anträge auf die Einstellung von Privat- 
wagen gewöhnlicher Bauart, und zwar zur Beförderung 
von Gütern, welche ebenso leicht und vortheilhaft in den ge- 
wöhnlichen, den Bahnverwaltungen gehörenden Wagen ver- 
trachtet werden können, wie z. B. Kohlen, in der Regel abge- 
lehnt werden. Dagegen ist die Einstellung von Privatwagen 
besonderer Bauart oder Einrichtung statthaft, wenn die- 
selben zur Beförderung von Gütern dienen, welche 
a) wegen ihrer unvermeidlichen Schwere oder ausserordent- 


lichen Grössenverhältnisse — z. B. Panzerplatten, grosse 
Spiegelscheipen — auf die bahneigenen Güterwagen nicht 


verladen werden können, oder 

b) leicht verderblich sınd und deshalb Wagen mit besonderer 
Einrichtung bedürfen, wie Bier, Milch, Butter, Geflügel, 
Fische, oder endlich 

c) zweckmässiger Weise in Wagen mit besonderer Einrichtung 
zu befördern sind, sofern ein allgemeineres wirthschaftliches 
Bedürfniss hierzu vorliegt. 

Für die Beförderung in Kesselwagen — d. h. solchen 

Wagen, welche für die Versendung von Flüssigkeiten (Säuren, 


Theer, Spiritus u. s. w.) dadurch besonders eingerichtet sind, 
dass an Stelle des Wagenkastens bezw. der Seiten und Stirn- 
wände, Fässer, Bassins, Metallcylinder oder sonstige Gefässe 
mit dem Wagengestelle so fest verbunden sind, dass sie nicht 
ohne Schwierigkeit abgenommen werden können —, ist ein 
solches Bedürfniss für folgende Güter anerkannt: Petroleum, 
auch Naphta, Benzin, Lieroın, Gasolin und ähnliche Mineral- 
ölpredukte, Sprit, Spiritus. Ammoniakwasser, Gaswasser, T'heer, 
Melasse und die bei der Entzuckerung der Melasse sich bil- 
denden Abfalilaugen, Säuren aller Art und Fäkalien. Ueber die 
Frage, ob und bei welchen Gütern sonst ein allgemeineres 
wirthschaftliches Bedürfniss vorliegt, so dass zur Betörderung 
derselben die Zula-sung von Privatwagen als statthaft erachtet 
werden kann, behält sich der Verkehrsverband die Entschei- 
dung vor. 

Wagen-Untergestelle sollen nur gegen angemessene Ver- 
gütung für Verzinsung und Tilgung des Werthes an Private 
abgegeben werden. Für den Preussischen Staatsbahn-Wagen- 
verband gelten hierzu noch folgende Zusätze: Die Ueberlassung 
von Verwaltungswagen an Private zur besonderen Ein- 
richtung und Einstellung als Privatwagen ist im allgemeinen 
nicht zulässig; die miethweise Abgabe von Wagen-Unter- 
gestellen an Private behufs Einrichtung von Kessel- 
wagen soll nur noch in Ausnahmefällen auf gewisse Zeit 
zum Versuche des Versandes von Theer und Fäkalien 
und unter der Vereinbarung einer angemessenen Vergütung für 
Verzinsung und Tileung des Anlagekapitals des ganzen — 
durch Hergabe des Untergestells abgerüsteten — Wagens ge- 
stattet sein. Den einzelnen Verwaltungen soll jedoch über- 
lassen bleiben, ausnahmsweise Verwaltungswagen zur Anstel- 
lung von Versuchen, für welche ein erhebliches Verkehrs- 
bedürfniss vorzuliegen scheint, für kurz bemessene Zeit und 
gegen Vereinbarung einer angemessenen Vergütung für die 


N a 


Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals an Private zu 
überlassen. A 

Das Ladegewicht ($ 18 Abs. 1d des Bahnpolizei- 
reglements) der — im übrigen, sofern nicht aus besonderen 
Gründen davon abgesehen werden kann, mit Bremsen auszu- 
rüstenden — Wagen soll abgesehen von denjenigen, welche für 
die vorstehend unter a bezeichneten Güter bestimmt sind, 
10000 kg nicht übersteigen. 

Die leer zur Beladung laufenden und alsdann mit Begleit- 
schein zu versehenden Kesselwagen sollen über denjenigen 
Weg geleitet werden, über welchen sie nach den Verkehrs- 
leitungsvorschriften demnächst beladen zurückkehren müssen. 
In Verkehren mit zeitweise wechselnder Verkehrsleitung sind 
die leer zur Beladung laufenden Kesselwagen jedoch über den- 
jenigen Weg zu befördern, über welchen sie nach den 
Verkehrsleitungsvorschriften laufen müssten, wenn sie auf dem 
Hinwege beladen wären. Der Weg des beladenen Rücklauts 
richtet sich nach dem Wege des leeren Hinlaufs. Wird durch 
eine ®den vorstehenden Bestimmungen nicht entsprechende 
Leitung des leer zur Beladung laufenden Wagens bewirkt, dass 
der Wagen im beladenen Zustande der transportberechtigten 
Route entzogen wird, so gilt der Transport als verschleppt, 
und es treten alsdann die demgemäss sich ergebenden Folge- 
rungen ein. 

Wenn die Ent- oder Beladung von Kesselwagen auf 


Privatgleisen erfolgt, so hat für die Zeit des Aufenthälts | 


der Wagen auf denselben diejenige Verbandsverwaltung, in 


Zeitmiethe oder Verzögerungsgebühr. 

Die Privaten gehörigen Güterwagen müssen den Bestim- 
mungen des Bahnpolizeireglements und den Normen für die 
Konstruktion und Ausrüstung der Eisenbahnen Deutschlands, 
sowie den technischen Vereinbarungen des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen entsprechen. Ausser den Eigenthums- 
merkmalen der betreffenden Bahnverwaltung sind diese Wagen 
mit der Firma des Eigenthümers und dem Namen der 
Station, auf welcher sie stationirt werden sollen (Heimath- 
station), bei den zum Preussischen Staatsbahn-Wagenverbande 
gehörenden Verwaltungen ferner noch mit der Bezeichnung 
„Spezialwagen“ zu versehen. 

Auf der Heimathstation stehen die Wagen zur alleinigen 
Verfügung des Eigenthümers, welcher die Verwendung der- 
selben durch die Vermittelung der Station zu regeln hat. Je- 
doch dürfen die Wagen nur zur Beförderung solcher Güter 
benutzt werden, welche von der die ersteren einstellenden Ver- 
waltung hierzu ausdrücklich zugelassen und der Heimathstation 
bekannt gegeben sind; bei etwa entdeckten Abweichungen hier- 
von bleiben entsprechende Massnahmen vorbehalten. 

Von der Bestimmungsstation darf der Wageneisenthümer 
die entladenen Wagen zum Zwecke der Rückbeladung nach 
der Heimathstation nach einer nicht über 200 km weiter oder 
seitwärts gelegenen Station derjenigen Verwaltung, in deren 
Bereich die Bestimmungsstation liegt, ablenken. Falls jedoch 
seitens des Eigenthümers keine besondere Verfügung getroffen 
ist, so wird der Wagen nach der Heimathstation nach Mass- 
gabe der unter den Verwaltungen bestehenden Vereinbarungen 
zurückbefördert. Innerhalb des Staatsbahn - Wagenverbandes 
kommt bei der etwaigen Ablenkung des Wagens behufs Er- 
langung von Rückbeladung nicht der Bezirk der Verwaltung, 
welcher die Bestimmungsstation angehört. in Betracht, sondern 
der Umstand, ob die Weitersendung bis auf 200 km lediglich 
über Strecken dieses Verbandes möglich ist Ferner gilt für 
letzteren die Vorschrift, dass die Privaten gehörigen oder den- 
selben leihweise überlassenen Wagen, falls sich nicht sofort 
Rückladung nach der Heimathstation findet und der Eigen- 
thümer weder von dem Rechte der Ab- oder Weiterlenkung 
gegen Erstattung der tarifmässigen ‘Fracht, noch auch von 
dem Rechte der vorerwähnten Ablenkung des entladenen Wagens 
Gebrauch macht, ohne weitere Meldung leer nach der Heimath- 
station zurückgesandt werden. 

Verfügungen des Wageneigenthümers bezüglich der Rück- 
sendung oder Ablenkung von der Bestimmungsstation aus sind 
entweder von vornherein bein Abgang des Wagens vom 
Stationsorte den Begleitpapieren beizufügen oder, wenn sie erst 
nachträglich erfolgen, an die Heimathstation des Wagens zu 
richten, welche dieselben mit thunlichster Beschleunigung, er- 
forderlichenfalls auf telegraphischem Wege und auf Kosten 
des Wageneigenthümers, der Bestimmungsstation zu übermitteln 
hat. Die Abfertigung der beladenen Privatwagen erfolgt seitens 
der zuständigen Güterexpedition in gleicher Weise wie die der 
beladenen Wagen des Eisen Einsn erkehrs, also mit Fracht- 
brief u. s. w. 

Abgesehen von dem leeren Rücklaufe der Privatwagen 
über den im beladenen Zustande durchlaufenen Weg, von dem 
leeren Hinlaufe der Kesselwagen zur Beladung und von der 
vorerwähnten Ablenkung der entladenen Wagen bis auf 200 km 
von der Bestimmungsstation ertolgen alle anderen, von dem 
Eigenthümer veranlassten Leerläufe derselben nach den für die 


Beförderung von Eisenbahn-Fahrzeugen in dem Tarif für die 
Beförderung von Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thieren 
gegebenen Bestimmungen. Hierher gehört z. B. die Beförde- 
rung der Wagen behufs Wechsels der Heimathstation, behufs 
technischer Prüfung und demnächst zur Heimathstation u. Ss. w. 
Innerhalb des Staatsbahn-Wagenverbandes därf hierbei jedoch 
von einer Frachtberechnung abgesehen werden, wenn die Prü- 
fung oder Wiederherstellung eines solchen Wagens auf einer 
Werkstätte bewirkt wird, welche an der Strecke eines leeren 
Rückweges desselben liegt. ö 

Beim Leerlauf der Privatwagen bleibt die Ausnutzung 
derselben im übrigen den Bahnverwaltungen vorbehalten. 

Eine Miethe wird seitens der Bahnverwaltung dem 
Eigenthümer von Privatwagen für die Benutzung derselben 
weder auf eigenen, noch auf fremden Strecken gewährt. 
Für die nicht rechtzeitige Be- oder Entladung derselben 
ausserhalb der Heimathstation sind die tarifmässigen Straf- 
miethen zu zahlen; auch kann für diejenige Zeitdauer, während 
welcher die Wagen unbenutzt auf bahneigenen Gleisen der 
Heimathstation stehen, ein Gleiszins (Wagenstandgeld) — inner- 
halb des Staatsbahn-Wagenverbandes nach Abzug der doppelten 
reglementsmässigen Ent- bszw. Beladefrist 50 8 für den Tag 
und Wagen — erhoben werden. 4 

Die Kosten der Unterhaltung und Wiederherstellung der 
Wagen, mit Ausnahme der durch bahnseitiges Verschulden 
erwachsenden, sowie der im einzelnen Falle den Betrag von 
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} ‚15 .& nicht übersteigenden Kosten, fallen dem Eigenthümer 
deren Park die Wagen eingestellt sind, keinen Anspruch auf | 


zur Last. Für den Verlust an losen Wagenbestandtheilen und 
Ladungsgeräthschaften haftet die Eisenbahnverwaltung jedoch 
ohne Einschränkung, dagegen überhaupt nicht für Brandschäden. 
Sofern demgemäss die Bahnverwaltung die Kosten nicht zu 
tragen hat, sind dem Eigenthümer der Wagen die bei der 
Wiederherstellung derselben in den Werkstätten der Bahnver- 
waltung erwachsenden Selbstkosten unter Zuschlag von 100 pCt. 
für allgemeine Kosten in Rechnung zu stellen. Eine Prüfung 
der Rechnungen steht dem Eigenthümer im übrigen nur in 
rechnerischer Beziehung zu; auch ist derselbe verpflichtet, den 
entfallenden Betrag binnen 14 Tagen nach Empfang der Rech- 
nung der Bahnverwaltung zu zahlen. & 
Wird ein Privatwagen infolge eines Unfalls u. s. w. zer- 
trümmert-oder so erheblich beschädigt, dass seine Wiederher- F 
stellung voraussichtlich längere Zeit (dieselbe ist zunächst auf i 
3 Tage testgesetzt) in Anspruch nehmen wird, so ist der | 
Heimathstation unverzüglich Meldung zur weiteren Veranlassung 
zu erstatten und der Eigenthümer hiervon in Kenntniss zu 
setzen. Letzterem stehen etwaige Ersatzansprüche, welche aus 
Anlass des Unfalls u. s. w. wegen der entzogenen Benutzung { 
£ 


des Wagens gegen die Bahnverwaltung geltend gemacht werden 
könnten, nicht zu. 

Für allen, der Bahnverwaltung erwachsenden oder von 
ihr zu vertretenden Schaden, welcher durch die Beschaffenheit 
der in dem Wagen verladenen Güter an sich oder durch 
etwaige mangelhatte Verladeweise verursacht wird, haftet der 
Eigenthümer. Derselbe kann sich von dieser Ersatzpflicht nur 
durch den Nachweis befreien, dass der Schaden durch ein Ver- 
schulden der Bahnverwaltung herbeigeführt ist. Letztere über- 
nimmt keine Haftpflicht, wenn wegen Laufunfähigkeit oder 
Schadhaftigkeit der Wagen die Lieferfrist überschritten wird, 
die Waare an Güte verliert, umgepackt oder umgefüllt und. 
entweder weiter gesandt, an Ort und Stelle verkautt oder zur 
Verfügung des Versenders gehalten werden muss. Alle aus 
solchen Vorkommnissen entstehenden Folgen fallen vielinehr, 
sofern kein bahnseitig zu vertretendes Verschulden vorliegt, 
dem Eigenthümer bezw. dem Versender zur Last, und die ent- 
standenen baaren Auslagen sind von diesem einzuziehen oder 
auf die Sendung nachzunehmen. 4 

Das Schmieren und die äussere Reinigung der Privat: 
wagen wird durch die Bahnverwaltung ohne Entschädigung 
bewirkt, die innere Reinigung ist Sache des Eigenthümers bezw. 
Versenders oder Empfängers. E: 

Der über die Einstellung von Privarwagen geschlossene 
Vertrag kann von beiden Theilen jederzeit mit halbjähriger 
Frist gekündigt werden; derselbe erlischt jedoch von selbst, 
wenn einer der betreffenden Wagen zertrümmert oder so be- 
schädigt wird, dass er sich nach dem Ermessen der Bahnver- 
waltung nicht wieder herstellen lässt. 

Hinsichtlich der Einstellung von Kesselwagen sind. 
noch besondere Bedingungen vereinbart, welchen nach- 
stehende Einzelnheiten zu entnehmen sind: 2 

An den Kesselwagen ist als Eigengewicht dasjenige Ge- 
wicht anzuschreiben, welches dieselben einschliesslich der Be- 
hälter im leeren Zustande haben. Sa 

Abweichend von dem, für Privatwagen im- allgemeinen 
vorgeschriebenen Verfahren hat der Eigenthümer von Kessel- 
wagen sämmtliche Unterhaltungs- und Wiederherstellungskosten 
derselben, einschliesslich derjenigen bis zu dem Betrage 
von 15 MX für den einzelnen Fall, jedoch mit Ausnahme der 
durch bahnseitiges Verschulden erwachsenen, zu tragen; auch 
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kann derselbe verpflichtet werden, die erforderlichen Arbeiten 
selbst bewirken zu lassen. 

Vor der Uebernahme der beladenen Kesselwagen sollen 
dieselben in Bezug auf ihre Dichtigkeit sorgfältig geprüft 
werden; auch ist Dei der Beten und Entleerung darauf zu 
achten, dass jedes Verschütten der Flüssigkeiten möglichst 
vermieden wird. Die beladenen Wagen sind ferner — nament- 
lich bei Theersendungen — häufig nachzuwiegen, um festzu- 
stellen, dass das zulässige Ladegewicht nicht überschritten 
wird. Dieselben müssen im übrigen soweit gefüllt sein, dass 
eine einseitige Belastung ausgaschlossen bleibt. 

Bezüglich der, tür feuergefährliche Flüssigkeiten 
bestimmten Kesselwagen gelten noch folgende besondere Vor- 
schriften: 

a) Die für die Behandlung gewöhnlicher, mit feuergefähr- 
lichen Flüssigkeiten beladener Güterwagen vorgeschriebenen 
Vorsichtsmassregeln sind auch bei der Verwendung von 
Kesselwagen zu beachten. 


b) Kesselwagen, welche zur Beförderung von Gasolin und 
ähnlichen Mineralölprodukten — Artikeln, welche unter 
No. XXII der Anlage D zum Betriebsreglement genannt 
werden — bestimmt sind, müssen mit luftdichtem Verschluss 
versehen sein. 


c) Das Füllen und Entleeren von Kesselwagen darf nur auf 
den von der Eisenbahnverwaltung als geeignet bezeichneten 
Gleisstellen, nur bei Tage und unter Fernhaltung von Feuer 
und offenem Lichte geschehen. 


d) Das Füllen und Entleeren von Kesselwagen aus und in 
Bassins (Reservoirs) darf nur vermittelst dichter Schläuche 
oder Röhren geschehen. Das Abfüllen der feuergetähr- 
lichen Flüssigkeiter aus den Kesselwagen in Fässer und 
das Einfüllen aus Fässern in die Kesselwagan hat mittelst 
solcher Vorrichtungen zu erfolgen, welche ein Ausfliessen 
der feuergefährlichen Flüssigkeit während des Abfüllens 
wirksam verhindern. 

e) Das Aufthauen eingefrorener Ablassöffnungen an beladenen 
oder leeren Kesselwagen für feuergefährliche Flüssigkeiten 
darf niemals durch unmittelbare Anwendung von Feuer 


Adhäsion oder 


Zu dem unter obigem Titel in No. 30 S. 267 dieser Zeitung 
erschienenen Artikel ist im sachlichen Interesse folgendes zu 
bemerken: 

1. Das Projekt einer Rhonethalbahn, bezw. die Ein- 
führung der Simplonbahn in die Gotthardbahn bei Airolo ist 
nicht der Zahnstange wegen mit Beifall in der Centralschweiz 
und in Deutschland aufgenommen worden, sondern deshalb, 
weil dieses vortreffliche Projekt neben einer Lösung der 
Simplonfrage gleichzeitig eine wirthschaftliche Kräftigung der 
Gotthardbahn anstrebt. 

2. Der Adhäsionskoeffizient hängt nicht allein von der 
jeweiligen Reibung zwischen Rad und Schiene, sondern eben- 
talls von der besonderen Art der Maschinenkonstruktion ab 
und spricht man alsdann vom Nutzeffekt einer Lokomotive. 
Dieser Nutzeffekt ist thatsächlich bei gleicher Grösse der Ge- 
sammt-Adhäsionsbelastung und im übrigen gleichen Adhäsions- 
verhältnissen, je nach dem Maschinensystem, sehr verschieden. 
Die ungeeignetsten Lokomotiven für den Betrieb starker Stei- 
gungen sind diejenigen mit Schlepptender, und wenn 
solche Maschinen auf den meisten Gebirgsbahnen unseres Fest- 
landes zur Zeit noch verkehren, so ist damit keineswegs 
erwiesen, dass die betreffenden Verwaltungen die besten Errun- 
genschatten der Lokomotivenbaukunst verwerthet haben. So- 
dann ergeben im allgemeinen jene Maschinen den ungünstigsten 
Nutzeffekt, bei denen eine grosse Anzahl zusammengekuppelter 
Räder von einem einzigen Cylinderpaare angetrieben werden. 
In diesen Fällen wird ein Sinken der Adhäsion, bezw. des Nutz- 
effektes veranlasst theils durch Vermehrung der inneren 
Maschinenwiderstände, theils aber dadurch, dass wegen fester 
Uebertragung die Theilbarkeit der Kraft mit Bezug 
auf Adhäsionsvermögen nicht durchführbar ist. So haben 
offenbar bei einem, mit schlechter Adhäsion bergauf fahrenden 
„Achtkuppler“ die vorderen Triebräder weniger Anhaftungs- 


*) Indem wir in diesem Artikel nochmals Hrn. A. Brunner 
das Wort geben, glauben wir die weitere Verfolgung der an- 
geregten Einzelnheiten aus dem Gebiete des Zahnradbahn- 
wesens zunächst wohl abschliessen zu dürfen. Der Gegenstand 
ist gewiss in hohem Masse belehrend und wichtig; wir können 
aber das Bedenken nicht unterdrücken, dass eine zu eingehende 
Erörterung der in Frage kommenden technischen Einzelnheiten 
den Wünschen der Mehrzahl unseres Leserkreises doch nicht 
entsprechen möchte. D. Red, 
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bewerkstelligt werden; es sind hierzu entweder Dämpfe 
oder heisses Wasser oder heisse Tücher zu verwenden. 


f) Das Einsteigen in entleerte Kesselwagen darf erst geraume 
Zeit nach Entleerung derselben und nur dann geschehen, 
nachdem die Ueberzeugung von dem vollständigen Ent- 
weichen der Gase gewonnen ist, und alsdann auch nur 
unbedingt ohne Feuer und offenes Licht. 


g) In der Nähe der beladenen oder entleerten Kesselwagen 
für feuergefährliche Flüssigkeiten darf. unter keinen Um- 
ständen Feuer gemacht oder geraucht werden. 


Bei der Dune leerer Steinkohlen-Theerölwagen ist 
die Abflussöffnung derselben stets geschlossen, die Füll- 
öffnung bezw. das Mannloch aber offen zu halten; an den 
Osffnungen darf bei offenem Lichte unter keinen Umständen 
eine Verrichtung vorgenommen werden. 


Auch müssen leere Kesselwagen, in welchen feuer- 
gefährliche Flüssigkeiten befördert sind, um einer Entzün- 
dung der aus der Füllöffnung entweichenden Gase durch 
Funkenflug der Lokomotive vorzubeugen, in angemessener 
N von der letzteren in den Zug eingestellt 
werden. 


h 
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Die vorstehend erörterten Vorschriften finden nur An- 
wendung auf alle Privatwagen, welche zu dem Wagenparke 
einer Deutschen Bahnverwaltung gehören. Leerläufe dieser 
Wagen zur Aufnahme von Ladungen nach fremden — nicht- 
deutschen — Bahnen müssen vorher mit letzteren vereinbart 
sein und sind, wenn sie nicht ein für allemal gestattet sind, 
mindestens 10 Tage vorher der zuständigen Stelle der Heimath- 
bahn behufs Einholung des Einverständnissss der fremden 
Bahn anzumelden. 


Privatwagen, welche in den Wagenpark einer fremden 
— nichtdeutschen — Bahnverwaltung eingestellt sind, werden, 
sofern sie innerhalb des Deutschen Eisenbahn-Verkehrsver- 
bandes laufen, nach den hierfür besonders getroffenen Bestim- 
mungen, beziehungsweise nach den allgemeinen Vorschriften 
über die Behandlung fremder Wagen behandelt. 


Zahnstange.*) 
vermögen, als die hintern, während die Kraftübertragung auf 
jedes Rad dieselbe bleibt, Diese Betrachtungen führen folge- 


richtig zur Herstellung einer Tenderlokomotive mit 
getrennten Motorengruppen, welche letztere je von 
einem Cylinderpaare angetrieben und mit Vortheil noch dem 
Verbundsystem angeordnet werden. 

3. Zur Klärung der Frage „Adhäsion oder Zahn- 
stange“ sind einerseits die Beispiele der Madison- 
rampe gegen Harzbahn, andererseits Uetliberg gegen 
Kahlenberg angeführt worden. Im einen wie im anderen 
Falle wird der Verkehrsforderung technisch entsprochen; für 
die wirthschaftliche, d. i. wesentliche Seite der Frage dagegen 
ist lediglich der verhältnissmässige Kostenaufwand massgebend, 
und in dieser Hinsicht werden gerade die angeführten Beispiele 
zu Gunsten des einfacheren Betriebes sprechen. 

Zur Rechtfertigung der in No. 22 S. 199 dıeser Zeitung in dem 
Artikel „Zahnradbahnen“ angegebenen Verhältnisszahlen 
der Lokomotivleistungen auf Adhäsionssteilrampen sei im übri- 
gen bei dieser Gelegenheit noch bemerkt, dass die Zahlen 
Höchstleistungen ausdrücken, welche, wie in dem be- 
treffenden Artikel ausdrücklich erwähnt, einen Reibungskoeffi- 
zienten von 1/; bedingen.*) Auch ergibt schon die einfache 
Rechnung, mit Einsetzung von 5kg Widerstand für die Wagen 
und 8 kg für die Maschine, dass bei einem Koeffizienten von 
rund !/, thatsächlich die angegebenen Verhältnisse stattfinden. 
Sinkt aber der Koetffizient auf !/,, so kann nur.etwa die Hälfte 
jener Bruttolasten bewältigt werden; um eine feste Grundlage 
für eine vergleichende Zusammenstellung zu gewinnen, ist da- 
her die Annahme eines bestimmten Koeffizienten durchaus 
nothwendig. 

Die Betriebsverwaltungen dagegen haben neben anderen 
Dingen mit veränderlichen Koeffizienten zu rechnen, und 
es kommt ferner in Betracht, dass das Vollgewicht einer 
Tenderlokomotive mit der Leistung abnimmt. So wird das Dienst- 
gewicht der am oberen Ende der Rampe angelangten Wädensweil- 
Einsiedelnlokomotiven weder 32 noch 30 t, sondern vielleicht 


*) Die Angaben der beförderten Lasten sind theils meinen 
eigenen Aufzeichnungen an Ort und Stelle, theils „Couche“, 
„Engineering“ und„The Engineer“ entnommen. Nach 
früheren Mittheilungen des Fahrpersonals sind auf der Wä- 


 densweil-Einsiedeln- und Uetlibergbahn die 80 bezw. 32 t ge- 


leistet worden. 
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blos 28 t betragen; ferner werden die Lokomotiven der Uetli- 
bergbahn, nachdem dieselben etwa 100 Pferdekraftstunden ge- 
leistet und am Ende der Bergfahrt die grösste Steigung von 
70° zu bewältigen haben, nicht mehr 25, sondern höchstens 
23 t wiegen. Dementsprechend ändert sich aber auch das Ver- 
hältniss zwischen Motorgewicht und Last; ein Streit um diese 
Zahlen kann deshalb keinen praktischen Werth haben und 
zum mindesten kein „Bedauern“ erwecken. Thatsache ist, dass 
sich die genannten Bahnen beim Adhäsionsbetrieb wohlauf be- 
finden (insbesondere wird die Wädensweil-Einsiedelnbahn nicht 
weiter nach „Adhäsionssupplementen“ verlangen); der Betrieb 
ist bis dahin ohne Unfall vor sich gegangen, was keineswegs 
von allen Zahnradbahnen gesagt werden kann, wo nur die 
peinlichste Sorgfalt hinsichtlich der Fahrbetriebsmittel und des 
Oberbaues neben langsamster Fahrbewegung Betriebssicherheit 
gewährleisten kann. 

Wie ich in früheren Artikeln begründet habe, steht die 
Madison- bezw. Harzbahnlokomotive bei 60°, aut 
derjenigen Grenze der Steigung, über welche hinaus beim grossen 
Bahnbetriebe eine künstliche Ergänzung der statischen Reibung 
zum Bedürfniss wird, während beim Kleinbetriebe diese Grenze 
erfahrungsgemäss bis zu 100°/,, verlegt werden darf. Wenn 
daher jetzt HerrRomanA bt seinen kombinirten Lokomotiven 
als vortheilhattestes Gebiet die Steigungen von 30 bis 60%/yo 
zuweist, so erfordert dieser auffallende Widerspruch eine weitere 
Erklärung. Ich bin mir wohl bewusst, welchen lästigen Ein- 
fluss ungünstige klimatische Verhältnisse auf den Reibungs- 
koeffizienten äussern, und habe 1870 über den Adhäsionsbetrieb 
der grossen Apenninen- und anderer Gebirgsbahnen ausführliche 
Berichte geschrieben, welche in „Engineering“, Bd. IX 
S. 22, 188. 245 und 345 unter dem Titel „Mountain Loco- 
motives“ erschienen sind, zur Zeit, als ich für die „So- 
ciete John Cockerill in Seraing“ Italien, später 
Canada und Nordamerika bereiste. In der Gegenwart stehen 
dem Lokomotivenbauer indessen verschiedene einfache Mittel 
und Wege offen, die Reibung zwischen Triebrädern und Schienen 
zu verbessern, bezw. die Gesammtreibung durch Vermehrung 
der Triebräder zu steigern. Die Schienenwaschvorrichtungen 
haben bereits Erwähnung gefunden; besondere Beachtung ver- 
dienen aber noch die Sandgebläse, sogenannte Sandejek- 
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toren, welche in neuester Zeit in England verwendet werden 


und sich vorzüglichst bewährt haben sollen. Nach diesem Ver- $ 


fahren wird mittelst verdichteter Luft oder eines Dampfstrahls 
reiner Quarzsand unmittelbar in den Berührungswinkel zwischen 
Triebräder und Schienen eingeblasen Für aussergewöhnlich 
grosse Leistung kann sodann die Adhäsionsergänzung in ein- 
tacher Weise durch Vermehrung der Triebräder bezw. des 
Lokomotivgewichtes erzielt werden, wobei die grössere Anzahl 
Triebräder in zwei Motorengruppen anzuordnen ist. Nach 
diesem Programm waren bekanntlich einige derSemmering- 
Konkurslokomotiven von 1851 gebaut; später führte 
Sturrock seine Lokomotiven mif Dampftendern auf der 
Englischen Great Nothern Bahn ein, während Petiet,Meyer 
und Fairlie ihre mächtigen Motoren herstellten. Alle diese 
Konstruktionen bewegen sıch auf dem Boden des gewöhnlichen, 
durch ein halbes Jahrhundert bewährten Lokomotivenbaues und 
vermögen auch ohne künstlichen Oberbau eine sichere grosse 
Leistung zu entwickeln. 

In No. 11 8. 91 dieser Zeitung habe ich anlässlich 
dieser Auseinandersetzungen auf eine Adhäsions-Tenderloko- 
motive mit zwei Compound-Motorengruppen ver- 
wiesen. Eine solche Lokomotive, mit Schienenwaschvorrichtung 
und Sandejektoren versehen, kann auf dem „Generalmittel von 
50°/,0“ ruhig den Wettbewerb mıt jeder „vereinigten Adhäsions- 
und Zahnradlokomotive“ aufnehmen. Hinsichtlich Einfach- 
heit, Betriebssieherheit, Durchgang durch 
Krümmungen und Fahrgeschwindigkeit kann die 
letztere Konstruktion a priori nicht mitwerben. 

Wenn die Zahnradlokomotive aus ihrem Element, den 
Bergen, herabsteigen und in das grosse Schienennetz eintreten 
will, so wird sich gar bald zeigen, dass ihr Gehwerk den An- 
forderungen der Jetztzeit nicht mehr genügen kann. An seiner 
eigenen Natur, der Langsamkeit, welche vordem Titanen- 
kraft bedeutete, muss das System scheitern. Blenkinsop 
legte die Zahnstange zum Anfang des eisernen Jahrhunderts 
— Abt kommt 80 Jahre zu spät. Wir moderne Kulturmenschen 
können uns den Luxus des Langsamfahrens nicht mehr er- 
lauben. Vorwärts heisst die Parole — schnell und immer 
schneller! 


München, im April 1888. A. Brunner. 


Deutscher Eisenbahn-Verkehrsverband. 


Die ständige Kommission des Verbandes hat am 11. bis 
13. d. Mts. ihre 8. Sitzung zu München abgehalten und folgende 
Gegenstände für die Beschlussfassung seitens der nächsten 
Verbandsversammlung vorbereitet. 

1. Es war der Antrag gestellt worden, in Berathung 
darüber einzutreten, „wie die bei den Reklamationen auf Rück- 
erstattung von Fahrgeld für nicht ausgenutzte Fahrkarten 
beobachteten Missstände zu beseitigen seien, sowie anzustreben, 
dass nicht nur die Fahrgelderstattungen auf «solche Fälle be- 
schränkt bleiben, in welchen eine derartige Rücksichtnahme 
thatsächlich begründet sei, sondern auch die seitens der Rekla- 
manten vielfach versuchten Täuschungen der Eisenbahnver- 
waltungen thunlichst verhindert würden.“ Dieser Antrag war 
in einer Unterkommission vorberathen worden, als deren Er- 
gebniss der Entwurf zu einem „Uebereinkommen, betreffend die 
Regelung von Fahrgeldreklamationen“ der Kommission vorlag, 
welcher zuvörderst einige Grundsätze darüber aufstellt, ın 
welchen Fällen, unter welchen Voraussetzungen und innerhalb 
welcher Grenzen eine Rückerstattung zulässig sein soll, und 
sodann ein Verfahren beschreibt, welches für die Regelung der 
Rückerstattungsangelegenheiten inne zu halten sein würde. Dies 
Uebereinkommen soll aber zunächst nur im Verbandsverkehre 
zur Anwendung gelangen, also dann, wenn zwei oder mehr Ver- 
waltungen, welche zum Verkehrsverbande gehören, betheiligt 
sind. Im Lokalverkehre würde jede Verwaltung ireie Hand be- 
halten, wenngleich es sehr erwünscht wäre, dass auch hier 
thunlichst nach Massgabe der Grundsätze für die Rück- 
erstattungen verfahren würde. 

Die Kommission hat dieses Uebereinkommen unter Vor- 
nahme einiger Abänderungen tür sehr zweckmässig erachtet und 
einstimmig beschlossen, die allgemeine Annahme desselben der 
Verbandsversammlung dringend zu empfehlen. 

2. Nachdem durch Allerhöchste Verordnung vom 11. Fe- 
bruar d. J. (Reichsgesetzblatt S. 23) die für alle Eisenbahnen 
des Deutschen Reichsgebietes geltende Militär-Transportord- 
nung tür Eisenbahnen im Frieden (Friedens-Transportordnung;) 
herausgegeben worden ist, war es erforderlich erschienen, die 
zur Ausführung derselben seitens der Eisenbahnverwaltungen 
nöthigen Dienstvorschritten thunlichst einheitlich im Verbande 
zu vereinbaren. Auf Grund der von einer hiermit beauftragten 
Unterkommission ausgearbeiteten Vorschläge sind seitens der 
Kommission „Dienstvorschriften der Eisenbahnen zur Friedens- 
Transportordnung“ zur Vorlage an die Verbandsversammlung 


festgestellt worden. Dieselben enthalten jedoch nur die er- 
forderlichen „Bestimmungen über die Abfertigung und rechne- 
rische Behandlung“. Soweit auch noch für die übrigen ein- 
schlägigen Dienstzweige, insbesondere für den Betriebsdienst, 
Ausführungsvorschritten erforderlich erscheinen, sollen dieselben 
besonders bearbeitet werden. Als ein weiteres Ergebniss der 
Kommissionsverhandlungen ist besonders hervorzuheben, dass 
ein einheitliches Formular für die den Militärbehörden einzu- 
reichenden Rechnungen über gestundete Militär- Fahr- und 
Frachtgelder festgestellt worden ist. R 

3. Es war mehrfach als Mangel empfunden worden, dass 
keine Vorschriften darüber vorhanden sind, wie das Gewicht 
solcher beladener Wagen, deren Radstand grösser ist als die 
Brückenlänge der vorhandenen Gleiswaagen — insbesondere also 
dreiachsiger Wagen und Wagen mit Truckgestellen —, zweck- 
mässig und namentlich dann festzustellen ist, wenn es auf 
eine thunlichst genaue Gewichtsermittelung ankommt. 

Auch diese Angelegenheit war von einer Unterkommission 
vorbereitet worden, und ist die Kommission über die Vorlage 
einer bezüglichen ausführlichen Dienstanweisung schlüssig ge- 
worden. 

- 4. Die zur Ausarbeitung allgemeiner Expeditionsvor- 
schriften für den Personen- und Güterverkehr bestellte Unter- 
kommission war in der 3. Verbandsversammlung zu Leipzig im 
November 1886 ermächtigt worden, im Laufe ihrer Berathungen 
einzelne besonders wichtige Gegenstände in Form besonderer 
Anträge an die Kommission bezw. die Verbandsversammlung 
zu bringen. Hiervon Gebrauch machend hatte die Unterkom- 
mission ein Frachtkarten-Formular vereinbart und beantragt, 
dass schon jetzt dem Verbande die allgemeine Einführung eines 
solchen einheitlichen Formulars empfohlen werden möchte. 

Die Kommisson hat einstimmig diesen Antrag zu dem 
ihrigen gemacht und das vorzulegende Formular festgestellt, 
welches vom 1. Oktober d. J. ab für den ganzen Verbandsver- 
kehr in Benutzung zu nehmen sein würde, 

5. Die Kommission erklärt es für wünschenswerth, dass 


die geschäftsführende Direktion ein Verzeichniss derjenigen 3 


Stationen der Eisenbahnen Deutschlands, welche zur Annahme 


und Auflieferung von Sprengstoffen geeignet sind, anfertige 


und fortlaufend vervollständige: 


6. Die von einer Unterkommission ausgearbeiteten und 


en ‚Vorschriften für die Berechnung und Erhebung 


von Me 


ttracht und Konventionalstrafen für unrichtige Inhalts- 
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und Gewichtsdeklaration sowie für Ueberlastung der Wagen 
durch die Versender“ gaben zu sehr ausgedehnten Verhand- 
lungen Anlass. Hierbei wurden mehrere Abänderungs- und 
Zusatzanträge gestellt, welche eine vollständige Umarbeitung 
des Stoffs erforderlich machen würden. Deshalb und insbe- 
sondere wegen der vorgerückten Zeit musste die Kommission 
von der völligen Durchberathung Abstand nehmen, und wurde 
für zweckmässig erachtet, den ganzen Gegenstand nochmals an 


- die Unterkommission zurückzuverweisen. 


Die übrigen Verhandlungsgegenstände — im ganzen lagen 
deren 18 vor — bezogen sich meistens auf die bereits in den 
vorhergegangenen Verbandsversammlungen gefassten Beschlüsse. 
Hervorzuheben ist, dass die geschäftsführende Direktion fest- 
stellen konnte, dass nunmehr auch die Beschlüsse der 5. Ver- 
sammlung zu Berlin am 17./18. November 1837, betreffend die 
Beförderungsbegünstigungen für Brieftauben, zur Durchtührung 
gebracht werden können. Dieselben werden demnächst als 
besondere Verbandskundmachung ausgegeben werden. 

Bezüglich mehrerer vorliegender newer Anträge beschloss 
die Kommission deren Ablehnung zu empfehlen. 

Die nächste Verpandsversammlung wird am 17. Mai d. J. 
zu Wiesbaden zusammentreten. 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die am 1. d. Mts. von der Direktion der Prinz Heinrich-Eisen- 
bahngesellschaft in Betrieb genommene, an die bereits eröffnete 
Strecke der Belgischen Staatsbahnen von der Grenze bei 
Benonchamps nach Bastogne anschliessende, 10,451 km lange 
Strecke Wiltz-Schimpach-Grenze ist nach Mittheilung der ge- 
schäftsführenden Direktion als Vereins-Bahnstrecke zu be- 
trachten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

Nr. 1141 vom 23. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen und die am Vercins-Rundreiseverkehr betheiligten Bel- 
Be Nicht-Vereinsverwaltungen, betreffend die Prüfung der 

ebersichtskarte zu dem Verzeichnisse der Koupons für kom- 
binirbare Rundreisebillete (abgesandt am 2%. v. Mts.). 

Nr. 1399 vom 24. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 27. v. Mts.). 

Nr. 1451 vom 24. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für das Vereins-Statut; Begleitschreiben zu dem 
Protokoll der am 19. und 20. d. Mts. in Berlin abgehaltenen 
Sitzung (abgesandt am 28. v. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 
Kaiserlicher. Erlass. 

Wie dem „Reichsanzeiger“ mitgetheilt wird, ist dem 
Kaiser und König kürzlich von dem Minister der öffentlichen 
Arbeiten in gedrängter Darstellung ein Bericht über die Ent- 
wickelung und die Ergebnisse der Verwaltung dieses Ministerii 
in den letzten zehn Jahren erstattet worden. Der „Reichsanz.“ 
behält sich vor, auf den Inhalt des Berichts im einzelnen zu- 
rückzukommen, bringt aber schon jetzt den Kaiserlichen Erlass 
Re Kenntniss, welcher an den Minister ergangen ist. Derselbe 
autet: 

Der Bericht vom 11. d. Mts., in welchem Sie die Ergeb- 
nisse Ihrer Verwaltung des Ministeriums der öffentlichen Ar- 
beiten für den verflossenen zehnjährigen Zeitraum von Ende 
März 1873 bis dahin 1883 übersichtlich dargestellt haben, hat 
mein lebhaftes Interesse erregt. Mit besonderer Befriedigung 
habe Ich daraus ersehen, dass die von Meinem in Gott ruhen- 
den Herrn Vater eingeleitete Eisenbahnpolitik unter Ihrer 
umsichtigen Ausführung die ‚Hoffnungen nicht blos erfüllt, 
sondern übertroffen hat, welche von derselben für die Verkehrs- 
verhältnisse und die Förderung der Volkswohlfahrt wie für 
die Landesvertheidigung und nicht minder für die Finanzen 
des Staates gehegt worden sind. Diese bedeutsame Massregel, 
welche Dank der angemesseren Verwaltungsorganisation in 
vortrefflicher Wirksamkeit ist, hat sich hiernach in jeder Be- 
ziehung als segensreich erwiesen. Es gereicht Mir zur hohen 
Freude, für die Durchführung jenes bedeutungsvollen Gedankens 
meine ungetheilte Anerkennung auszusprechen. Auch die Ab- 
theilung für das Bauwesen hat in diesem Zeitraum erhebliche 
Resultate aufzuweisen, welche in beredter Weise für die wirk- 
same Unterstützung der Bedürfnisse des Landes Zeugniss ab- 
legen. Die Schwierigkeiten, mit welchen die Berg-, Hütten- 
und Salinenverwaltung zu kämpfen gehabt hat, lassen Ihre 
trotzdem erzielten Ergebnisse um so verdienstlicher erscheinen. 
Ich kann nicht umhin, hervorzuheben, dass die Sorge für das 
Wohl der zahlreichen, Ihrem Ministerium untergebenen Beamten 
und Arbeiter Mich besonders wohlthuend berührt hat. Ob und 


‚in welcher Art Sie den gedrängten Inhalt Ihres Berichts wei- 
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teren Kreisen, welche sich gewiss dafür interessiren, zugäng- 
lıch machen wollen, will Ich Ihrem Ermessen überlassen. 
Charlottenburg, den 28. April 1888. 
Friedrich, I.R. 
An den Staatsminister und Minister der öffentlichen 
Arbeiten, von Maybach. 


Beschwerden über Betriebsstockungen. 


Die „Nordd. A. Z.* bringt folgende Mittheilung: „Seitens 
des Publikums, insbesondere des Handelsstandes laufen zahl- 
reiche Beschwerden bei den Eisenbahnbehörden ein, welche die 
verzögerte Beförderung und Recherchen nach auf dem Trans- 
port befindlichen Gütern, sowie die Nichtgestellung von Wagen 
zum Gegenstande haben. 

Wenn auch die Eisenbahnverwaltungen bemüht sind, 
diesen Beschwerden nach Möglichkeit Abhilfe zu schaffen, so 
dürfte doch noch einige Zeit hingehen, ehe die Stockungen im 
Betriebe völlig beseitigt und die geregelten normalen Verkehrs- 
verhältnisse wieder eingetreten sind. 

Die abnormen Witterungsverhältnisse des Winters, ins- 
besondere die ungeheuren Schneemassen, haben den Betrieb 
nicht nur auf den weniger bedeutenden Nebenbahnen, sondern 
auch auf den Hauptstrecken tagelang unterbrochen. 

Die unterwegs befindlichen Züge mussten auf den nächst- 
gelegenen Stationen angehalten werden ohne Rücksicht darauf, 
ob die für den Lokalverkehr erforderlichen Gleisanlagen u.s. w. 
dadurch beeinträchtigt wurden. 

Kaum waren mit Aufbietung aller Kräfte die Strecken 
wieder fahrbar gemacht und es konnte eben begonnen werden, 
die überfüllten Bahnhöfe zu entlasten, so legten die durch das 
Hochwasser eingetretenen Beschädigungen der Bahnanlagen 
den Betrieb wochenlang völlig lahm. 

Da die Mehrzahl aller Strecken durch Dammunterspülung 
und Einsturz von Brücken unfahrbar geworden, so konnten die 
bereits überfüllten Bahnhöfe der wenigen noch fahrbaren 
Strecken die daselbst für die gesperrten Strecken stehenden 
Wagen behufs Weiterbeförderung selbst auf grossen Umwegen 
nicht los werden, sie mussten vielmehr ausserdem noch den 
gewöhnlichen, aus dem Westen zuströmenden Verkehr auf- 
nehmen, so dass die für den Betrieb und das Rangiren der 
Züge unbedingt nothwendigen Gleisanlagen durch die zuströ- 
menden Wagen vollgesetzt werden mussten. 

Bahnhöfe, die für den Aufenthalt von 50 Wagen einge- 
richtet sind, haben mehrere Hundert aufnehmen müssen, andere 
Bahnhöfe waren längere Zeit nach allen Seiten abgeschnitten, 
so dass die im Rollen befindlichen, dort angehaltenen Güter 
und Wagen weder vorwärts noch rückwärts geschafft werden 
konnten, die zum Versande verlangten leeren Wagen aber nicht 
gestellt werden konnten. Wenn nun auch die Wiederherstellung 
der unfahrbar gewordenen Strecken nach Möglichkeit beschleu- 
nigt ist, so wird doch die länger dauernde Unterbrechung der 
zweigleisigen Hauptstrecke Marienburg-Elbing noch auf Monate 
einen lähmenden Einfluss auf die Verkehrsverhältnisse im 
Osten ausüben müssen. Die Güter werden zwar auf Umwegen 
über Thorn geleitet, allein es liegt aut der Hand, dass die 
einzige für den Verkehr nach dem Osten jetzt verfügbare 
Strecke Thorn-Insterburg nicht das zu leisten vermag, was im 
Verein mit der Hauptstrecke Königsberg-Dirschau geleistet ist. 
Die Strecke T'horn-Insterburg ist nur für einen verhältnissmässig 
geringen Verkehr erbaut, die Grösse der Bahnhöfe, die Be- 
messung des dort stationirten Personals, die Zahl der verkeh- 
renden Züge ist den bescheidenen Verhältnissen entsprechend. 
Nachdem über diese Strecke, welche zudem nur eingleisig ist, 
der gewöhnliche, nach dem Osterfest und den höchst ungün- 
stigen Transportverhältnissen des Winters erheblich verstärkte 
Verkehr der Strecke Elbing-Königsberg-Eydtkuhnen. sowie der 
bedeutende Durchgangsverkehr von und nach Russland, hat 
geführt werden müssen, ist es, ungeachtet der sehr bedeutenden . 
Vermehrung der Zahl der Züge und des Personals, auf der Linie 
Schneidemühl-Thorn-Insterburg unvermeidlich, dass für die 
nächste Zeit der Verkehr nicht immer mit derselben Prompt- 
heit, wie bisher, wird bedient werden. 

Zu diesen Betriebsstörungen musste sich nothwendiger- 
weise infolge des gehinderten Umlaufs ein Wagenmangel ge- 
sellen. Wo bei normalen Verhältnissen ein Wagen z. B. Tage 
gebraucht, um seine Tour zu vollenden und dann wieder ander- 
weit disponirt werden kann, sind auf den abgeschnittenen 
grossen Bahnhöfen, wie Königsberg, Elbing, Graudenz und den 
unfahrbaren Strecken Hunderte von Wagen tage-, ja wochen- 
lang dem Verkehr ganz entzogen worden. Zur möglichsten Be- 
hebung dieses Mangels sind aus den westlichen Staatsbahn- 
bezirken Wagen in grosser Anzahl nach dem Osten dirigirt 
worden. Wenn nun auch den ausserordentlich starken Anfor- 
derungen des durch die Witterungsverhältnisse bisher beein- 
trächtigten Verkehrs noch nicht völlig genügt werden kann, 
zumal die Entlastung der überfüllten Bahnhöfe nur allmählich 
vor sich gehen kann, so steht doch zu hoffen, dass binnen 
kurzem wieder normale Verhältnisse eintreten.“ 
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Betriebseröffnung auf der Strecke Löwenberg-Templin. 

Am 1.d. Mts. ist die Strecke Löwenberg-Templin nach 
Massgabe der Bahnordnung für Deutsche Eisenbahnen unterge- 
ordneter Bedeutung vom 12. Juni 1878 für den Personen- und 
Güterverkehr in Betrieb genommen worden. , Die Stationen 
Zehdenick und Templin besitzen volle Abfertigungsbefug- 
nisse für die Beförderung von Gütern aller Art, Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren; Bergsdorf, Klein-Mutz, 
Vogelsang undHammelspring nursolche für Güter und 
lebende Thiere; Neuhot dient lediglich dem Pe‘sonen- und 
Gepäckverkehre. : 


Eisenbahnprojekt Römhild-Rentwertshausen. _ 

Die Herzoglich Meiningensche Regierung hat bei dem 
Landtage den Bau einer Eisenbahn von Römhild und Rent- 
wertshausen an der Meiningen-Schweinfurter Eisenbahn 
beantragt, welche 522000 44 Baukosten erfordert, wozu der 
Staat 370 000 44 beisteuern soll. Diese Summe, wie die sonst 
für die bekannten Bahnbauten erforderlichen Beträge sollen 
durch ein 31/, pCt. Anlehen in Höhe von 1130000 44 gedeckt 
werden. 


Mecklenburgische Friedrich-Franzbahn. 
Die ordentliche Generalversammlung der Bahn wird auf 
den 28. Mai d.J. einberufen; auf der Tagesordnung befinden sich 
nur die üblichen Vorlagen. 


Dortmund-Gronau-Enscheder Balın. \ 

Der Aufsichtsrath schlägt tür 18%7 eine Dividende von 

24 pCt. auf die Stammaktien vor, gegen 2!/, pCt. im Vorjahre. 
Die Dividende der Stammprioritäten beträgt wiederum 4'/, pOt. 


Lübeck-Büchener Eisenbahn: Dividende. 
Der Ausschuss der Gesellschaft hat in seiner Sitzung vom 
24. April beschlossen, die Dividende der Aktien für das Jahr 1837, 
vorbehaltlich der Genehmigung der Bilanz durch die General- 
versammlung, auf 7!/, pCt. festzusetzen. 


Schleswig-Holsteinische Marschbahn. 

In der am 24. v. Mts. abgehaltenen Generalversammlung 
wurde, wie wir der „Voss. Ztg.“ entnehmen, die Bilanz ge- 
nehmigt und die Dividende für die Stammprioritätsaktien Lit. A. 
auf 4!/,, Litt. B. auf 5, für die Stammaktien Litt. A. und B. auf 
3!/, pCt. festgesetzt. Der Antrag des Aufsichtsraths und der 
Direktion, betr. den Bau einer von der Station Wilster ausgehen- 
den Bahn zur Verbindung mit der westlichen Mündung des 
Nord-Östseekanals, sowie die Aufnahme einer Prioritätsanleihe 
II. Emission von 200000 #4, um daraus die Baukosten der 
genannten Bahn von rund 1670000 .44 und — vorbehaltlich der 
Genehmigung des Herrn Ministers der öffentlichen Arbeiten — 
die Kosten etwa später erforderlich werdender Erweiterungs- 
bauten an der Hauptbahn zu bestreiten, wurden ebenso wie die 
Entnahme von etwa 40000 #4 für Erweiterungen einzelner Sta- 
tionen genehmigt. > 


Saaleisenbahn. 
Der Vertrag, betreffend den Bau der Seitenlinie „Orlamünde- 
Pössneck“ der Saalbahn, soll nunmehr abgeschlossen und unter- 
zeichnet worden sein. 


Harzbahn. 

Die Unterharzische Eisenbahnstrecke Gernrode Harz- 
gserode, welche im vorigen Jahre bs Mägdesprung 
fertiggestellt war, soll in ihrer 'Thalstrecke bis Alexisbad 
am 1. Juni d. J., und in der letzten Thalstrecke bis Harz- 
gerode am]. Juli d. J. eröffnet werden. Der Bau der nach 
Westen führenden Fortsetzung dieser Bahn auf Anhaltischem 
Gebiete über Silberhütte, Lindenberg und Strassberg nach 
Güntersberge, sowie im Braunschweigıschen über Stiege und 
Hasselfelde soll auch noch in diesem Jahre begonnen und vor- 
aussichtlich im nächsten Jahre vollendet werden. 


Braunschweigische Landes-Eisenbahngesellschaft. 

Die Gesellschaft beförderte im Jahre 1887 insgesammt 
280650 Personen und 115495 t Güter, und erzielte dafür 
283941 „4 Einnahme oder für das Kilometer Betriebslänge 
4894 „#4; an Ausgaben sind erwachsen 229496 „4 oder für das 
Kilometer Betriebslänge 3956 «4 Ende 1837 waren im B»triebe 
68,8 km Bahnlänge. Die Bilanz am 31. Dezember 1837 weist 
folgende Positionen auf: Aktiva: Bahnbau- und Bahnaus- 
rüstungskonto 6 000 000 44, Reservefonds, für denselben reservirte 
Prioritätsobligationen 500000 „4, Kautionskonto 107 583,15 44, 
Depot bei der Braunschweigischen Hauptfinanzkasse 150010 
— Guthaben bei Bankiers, der Bauabrechnung 542077 4, Kasse 
339,85 „4, Passiva: Aktienkapital 3 650000 „4; Prioritätsobliga- 
tionen 3.650 000 „4 Im vorigen Jahre vergrösserte sich die Be- 
triebslänge der Bahn von 49 km auf 68,84 km. Die Schlussstrecke 
Gr. Rhüden-Seesen hofft man im Herbst d.J. in Betrieb nelinen 
zu können. 


Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 

Die infolge der Ueberschwemmungen betriebsunfähig ge- 

wordene Strecke Mlawa-Praga ist wieder fahrbar. Demgemäss 

werden Güter nach Mlawa-Warschau und darüber hinaus zur 

Beförderung auf dem Wege über Mlawa . wieder angenommen, 

äuch soll die Beförderung der Getreidesendungen aus Polen und 
Russland wieder auf diesem Wege erlolgen. 


Eisenbahn Arnstadt-Saalfeld. ’ 
Dem Meininger Landtag ist ein Erlass in Betreff‘ des 

Eisenbahnproiekts Arnstadt Saalfeld mit dem zwischen den 
Staatsregierungen von Preussen, Schwarzburg-Sondershausen 
und Schwarzburg-Rudolstadt abgeschlossenen Staatsvertrage zu- 
gegangen. Die Kosten dieser Bahnen sind auf 11000000 
veranschlagt, wozu der Meiningensche Staat 46085 ‚4 Grunder- 
werbskosten beizutragen hat. Den Bau übernimmt die Preus- 
sische Staatsregierung. 


Getreidezufuhr in Danzig. ö 

Die „Dan. Ztg.“ berichtet vom 23. April d. J.: Im Laufe i 

des gestrigen Tages sind hier 198 Waggons mit Getreide einge- 
gangen. doch ist auch von diesen Sendungen, die durch die 
lange Verkehrssperre zurückgehalten wurden, ein Theil durch 
eingedrungene Nässe mehr oder minder beschädigt. | 


Eisenbahn Halberstadt-Blankenburg. 
Die Finanzkommission des Braunschweigischen Landtags 
hat einstimmig die Ablehaung der Beihilfe von 200000 4 für 
die Haiberstadt-Blankenburger Eisenbahngesellschaft beantragt. 


Präjudizien. 

v.O. Die kalte Witterung ist nicht als Ursache eines Unfalls 
anzusehen, welcher den Ausbruch des Säuferwahnsinns herbei- 
geführt hat. Thatbestand: Als der Hilfswärter W. an 
einem sehr kalten Tage Ende Dezember 1836 in Ausführung 
seiner dienstlichen Obliegenheiten eine Strecke von etwa 6 km 
zurückgelegt hatte, brach er bewusstlos zusammen und ver- | 
starb wenige Tage nachher. Die Eisenbahndirektion war der 
Ansicht, dass ein Unfall hier nicht vorliege,. da absolut kein 
aussergewöhnliches Ereigniss oder eine besondere Angelegen- 
heit der dienstlichen Verrichtungen irgend einen Einfluss aut 
den Tod des W. gehabt hätte, derselbe vielmehr infolge seiner 
inneren Konstitution, speziell einer chronischen Alkoholver- 
giftung, bei Ausübung seines gewöhnlichen und normalen | 
Dienstes gestorben sei; sie lehnte daher die Ansprüche der 
hinterbliebenen Wittwe ab. Letztere legte Berufung ein und 
das Schiedsgericht erblickte in dem plötzlichen Niedersinken 
und Zusammenbrechen des W. einen Unfall im Sinne des Ge- 
setzes, welcher, da er sich beim Betriebe und jedenfalls auch 
intolge der Strapazen desselben zugetragen hatte, als Betriebs- 
unfall aufzufassen sei. Die: Eisenbahndirektion wurde dem- 
gemäss zur Zahlung der gesetzlichen Rente verurtheilt. Gegen 
diese Entscheidung legte sie den Rekurs ein unter Geltend- | 
machung ihres früheren Standpunktes. Das Reichs-Versiche- | 
rungsamt wies hiernächst unter Aufhebung des schiedsgericht- 
lichen Urtheils die Wittwe W. mit ihren Ansprüchen aut Ent- 
schädigung ab aus folgenden Gründen: „Wenn W. in der That, 
wie das ärztliche Gutachten feststellt, an dem delirium tremens 
gestorben ist und der Ausbruch desselben auf eine Erkältung, 
welche sich .W. an jenem Tage im Dienste zugezogen hat, 
zurückzuführen ist, so müsste, trotz der einzig durch die per- 
sönlichen Verhältnisse des Verunglückten bedingten Anlage 
zum Delirium, dem Alkoholmissbrauch, dennoch die Rente ge- 
währt werden, talls die übrigen gesetzlichen Bestimmungen 
erfüllt sind. Jene Frage war aber hier gleichgültig, da diese 
Bestimmungen nicht erfüllt waren, denn es muss immer ein 
Unfall gewesen sein, welcher den Ausbruch des Säuterwahn- 
sinns herbeigeführt hat, ein abnormales plötzliches Ereigniss 
und als ein solches- ist die kalte Witterung bezl. der Einfluss 
der Temperatur nicht zu betrachten.“ (Erk. d. Reichs-Ver- 
sicherungsamtes. 1838. Datum konstirt nicht; D. Berufsgen. 
Ba. III.SSEDy 2) 
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Bücherschau. 


50 Jahre Eisenbahn. Denkschrift zum 50jährigen Ju- 
biläum der Lokomotiveisenbahn in Oesterreich-Ungarn. Von 
Friedrich Freiherr von Weichs. Wien, Spielhagen & 
Schurich, Verlagsbuchhandlung, 1 Kumpfgasse 7. Preis 1,50 44 

Am 6. Januar d. J. hat auch für Oesterreich-Ungarn das 
Zeitalter der 50jährigen Eisenbahn-Jubelfeiern begonnen; im 
Jahre 1838 wurde an dıesem Tage die erste Lokomotiveisenbahn 
Oesterreichs, die 18,21 km lange Strecke Wien-Florids- 
dorf-Wagram eröffnet. Dieser Umstand hat dem Herrn 
Verfasser der vorbezeichneten, 42 Seiten umfassenden Schritt 
Veranlassung zu einer gedrängten, in geschichtlicher Reihenfolge 
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zusammengestellten Uebersicht über die Entwickelung des | 
Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnnetzes gegeben, welche 

geeignetenfalls als ein erwünschtes Nachschlagebuch zu ver- 

wenden sein dürfte. Dasselbe beschränkt sich im übrigen nicht 

lediglich auf Angaben über die blosse Vermehrung der Bahn- 

linien unter genauer Bezeichnung derselben, sondern enthält 

auch kurze Andeutungen über wichtige organisatorische und 

sonstige Massnahmen, welche die Entwickelung des in Rede 

stehenden Bahnnetzes beeinflusst haben. K-—e. 


A Treatise upon Cable or Rope Traction, as applied to 
the working of Street and other Railways (revised and enlarged 
{rom „Engineering“). By J. Bucknall Smith, C.E. (Au- 
thor ot „Railway Traffic and Safety Appliances“ ete.). London, 
Offices of „Engineering“, 35 and 36 Bedford Street, Strand, 


W. C., 1837. 

Das vorliegende, 195 Seiten und zahlreiche Abbildungen 
umfassende Werk darf mit Rücksicht auf die stets zunehmende 
Verbreitung von Tau- bezw. Seilbahnen das Interesse der be- 
theiligten Kreise beanspruchen. Nach einer kurzen eiuleitenden 
Bemerkung über Strassenbahnen im allgemeinen und die 
mechanischen Bewegungskräfte derselben erläutert der Herr 
Verfasser u. a. zunächst die grundsätzlichen Gesichtspunkte, 
welche für die nachfolgenden Betrachtungen insbesondere in 
Frage kommen, um alsdann zu der Entwickelungsgeschichte 
des in Rede stehenden Bahnsystems überzugehen. Hierbei 
werden vorerst die verschiedenartigen Anwendungen, welche 
die Seilbahnen beim Betriebe von Kohlengruben und Berg- 
werken überhaupt gefunden haben, besprochen; weiterhin folgt 
über die Taubahnen Amerikas, woselbst dieselben bekanntlich 
zuerst als Strassen-Verkehrsmittel erfolgreich verwerthet worden 
sind, eine sehr ausführliche Erörterung, welche vornehmlich 
die bezüglichen Bahnen in San Francisco, Chicago, Philadel- 
phia, Newyork, Cincinnati, Kansas, St. Louis u. s. w. behandelt; 
sodann eine weitere Uebersicht über die Entwickelung der Tau- 
In be- 
sonderem Masse werden die alsdann folgenden Abschnitte über 
die Bau- und Betriebskosten, sowie die kritischen Betrachtungen 
über die Vortheile der Tau- bezw. Seilbahnen interessiren, zu- 
mal hierbei in anregender Weise stets vergleichsweise auf an- 
dere Strassenbahnsysteme Bezug genommen wird. Ein sehr 
ausführliches Kapitel beschäftigt sich mit der technischen Her- 
stellung der Drahtseile und mit der Verwendung derselben. 
Als Anhang ist dem Buche schliesslich noch eine kurze Erör- 
terung über die, in der Deutschen Fachpresse übrigens bereits 
mehrfach — u. a. in No. 38 vor. Jahrg. d. Ztg. — besprochene, 
neue Londoner Untergrundbahn in Röhrentunneln (City of Lon- 
don and Southwark Cable Traction Subway) und über die unter- 
irdische Seilbahn in Glasgow (the Glasgow Unterground Rope 
Railway) beigefügt. 

Der Inhalt des, äusserlich im übrigen glänzend und nach- 
ahmungswerth ausgestatteten Werkes ist reich, überdies frisch 
und anregend geschrieben. Wir empfehlen dasselbe gern der 
Beachtung der betheiligten Kreise, zumal es sich um einen Ge- 
genstand, über dessen Werthschätzung die Ansichten bekannt- 
lich noch sehr verschieden sınd, handelt, und daher jede sach- 
liche Beleuchtung desselben mit Dank begrüsst wa muss. 

—e. 
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Verschiedenes. 
Transafrikanische Eisenbahngesellschaft. 

Wie der „Voss. Ztg.‘‘ berichtet wird, hat die Portugiesische 
Regierung der Transafrikanischen Eisenbahngesellschaft die Kon- 
zession für den Bau und den Betrieb der 357 km langen Eisen- 
bahn von dem Hafen Saint-Paul de Loando am Atlantischen 
Ozean bis zur Stadt Ambaca ertheilt. Abgesehen von der Steuer- 
freiheit und dem Rechte, alles Holz und Baumaterial, das im 
Lande vorhanden, zu benutzen, hat die Portugiesische Regierung 
der Gesellschaft eine Zone von 500 m Land auf beiden Seiten 
der Gleise zugestanden, einen Reingewinn von 6 pCt. jährlich 
auf einen Selbstkostenpreis von 112000 Fres. für das Kilometer 
wähtend der Dauer der Konzession und eine geringste Rohein- 
nahme von 6700 Fres. für das Kilometer gewährleistet. Der 
Bau dieser Bahnlinie ist in Abschnitte getheilt, deren erster 
60 km, deren folgende 40 km lang sind. Die Regierungsgewähr- 
leistung tritt für jeden vollendeten Abschnitt, den die Regierung 
abgenommen hat, in Kraft. Der erste 67 km lange Abschnitt 
ist am 3. v. Mts. von der Regierung abgenommen und in Betrieb 
gesetzt worden. 


Eisenbahnprojekte in Natal. 

Eine ausser ordentliche Session der Legislatur von Natal wurde 
am 13. v.Mts. in Pietermaritzburg eröffnet, um über die Ausdehnung 
des Eisenbahnnetzes nach dem Orangefreistaat und den Grenzen 
von Transyaal, sowie über die Emission einer Anleihe von 1500000 2 
für diesen Zweck zu berathen. Der Gouverneur erklärte in 
seiner Rede, dass die Finanzen der Kolonie sich in sehr be- 
friedigender Verfassung befänden; im vorigen Jahre sei ein 
grosser Ueberschuss der Einnahmen über die Ausgaben erzielt 
worden, und ein noch grösserer Ueberschuss werde dieses Jahr 
erwartet. Weiter äusserte sich Sir Arthur Havelock sehr bei- 
fällig über die Vorschläge der jüngst in Kapstadt abgehaltenen 
Konferenz, und er kündigte auch an, dass der Vereinigung der 
Neuen Republik mit dem ’Transvaalstaate die Zustimmung der 
Englischen Regierung bedingungsweise ertheilt werden wird. 
Betreffs dieser Angelegenheit schwebten Unterhandlungen 
zwischen dem Generalgouverneur der Kapkolonie und dem 
Präsident von Transyaal, Krüger. 


Personalnachrichten. 
Thomas R. Crampton 7. 

Am 19. April d. J. ist in London der rühmlichst bekannte 
Ingenieur Thomas Russel Grampton im Alter von 
73 Jahren gestorben. Crampton war der Erfinder der seinen 
Namen führenden Eilzuglokomotive und einer der ersten 
Ingenieure Englands, welche sich mit dem Legen von unter- 
seeischen Kabeln beschäftigten. Von ihm ist das Kahel zwischen 
Calais und Dover gelest. Eine grosse Anzahl von Eisenbahnen 
und anderen Bauten ist nach seinen Plänen ausgeführt worden. 
Unter seinen mancherlei Erfindungen ist die der Gussstahlforts, 


der Tunnelbohrmaschine und der Rotationsöfen zur Eisen- und 


Stahlfabrikation zu erwähnen. Sein System des Feuerns durch 
Einblasen von pulverisirter Kohle bei Puddelöfen ist auch u. a. 
in Oesterreich seinerzeit in den Strousberg’schen Eisenwerken 
von Zbirow versucht worden. 


li. Offizielle Anzeigen. 


1. Eröffnung von Strecken. 
Bukowinaer Lokalbahnen, Betriebs- 
eröffnung der Linie Hatna-Kimpolung. 
Am 1. Mai 1888 wird die Lokalbahn 
Hatna-Kimpolung dem Betriebe über- 


geben. - i 
Die Stationen Hatna, Theodorestie, 
Kaczyka, Illeschestie, Gurahumora, 


Frassin a. M,, 
sind für den gesammten Personen-, Ge- 
äck-, Eil- und Frachtgüterverkehr, die 
altestellen Parhoutz, Pertestie, Stri- 
goia, Molit und Eisenau für den Per- 
sonen-, Gepäck und Eilgutverkehr, die 
Haltestellen Komanestie a. Sol. und Pal- 
tinossa für den Personen- und Gepäck- 
verkehr, die Haltestelle Eisenau ausser- 
dem auch für den Verkehr von Fracht 
gütern in ganzen Wagenladungen und 
die Haltestellen Parhoutz, Komanestie 
a. Sol, Pertestie, Strigoia, Paltinossa 
und Molit für den Verkehr von Fracht- 
ED in ganzen Wagenladungen, je- 
och vorläufig nur mit der Beschränkung 
auf solche Güter, deren Belassung im 
Freien zulässig erscheint, eingerichtet. 


Wama und Kimpolung ° 


Der Verkehr auf den Bukowinaer Lo- 
kalbahnen erfolgt auf Grund der Be- 
stimmungen des Betriebsreglements vom 
1. Juli 18574 nebst Nachträgen, insoferne 
von der K.K. Aufsichtsbehörde nicht 
Ausnahmsbestimmungen genehmigt sind. 

Die Beförderung von Personen und 
Reisegepäck erfolgt mittelst aller für 
diese Boförderung bestimmten, laut be- 
sonders veröffentlichter Fahrordnung 
verkehrenden Züge. 

Eil- und Frachtgüter werden innerhalb 
der mit einerbesonderen Bekanntmachung 
verlautbarten Expeditionszeiten zum 
Transporte übernommen und zum Be- 
zuge ausgefolgt. 

Für den Güter-Uebergangsverkehr von 
der Lokalbahn Hatna-Kimpolung auf die 

K. priv. Lemberg-Ozernowitz-Jassy 
Eisenbahn und umgekehrt; werden mit 
Genehmigung des hohen K. K. Handels- 
ministeriums ddto. 10. Oktober 1887, 
7. 34.296 nachstehende Zuschlagsfristen 
zu der reglementsmässigen Lieferzeit 
bemessen, und zwar für Eilgüter 6 Stun- 
den, für Frachtgüter 12 Stunden, 


Das Betriebsreglement sowie die Ge- 
bührentarife für den Personen- und Gü- 
tertransport liegen in den Stationen zur 
Einsicht des Publikums bereit, und kön- 
nen die Tarife in allen Stationen der 
Bukowinaer Lokalbahnen und denen 
der Strecke Lemberg-Suczawa, dann bei 
der Centralleitung der K. K. priv. Lem- 
berg - Czernowitz - Jassy Eisenbahn in 
Wien und der Betriebsdirektion- dieser 
Eisenbahn in Lemberg zum Preise von 
1 fl. pro Exemplar bezogen werden. 

Exemplare des Eisenbahn - Betriebs- 
reglements werden gegen Vergütung der 
Selbstkosten ausgetolgt. (1086) 

Wien und Ozernowitz, am 14. April 1888. 

Der Verwaltungsrath 
der Bukowinaer Lokalbahnen. 
Der Verwaltungsrath 
der K.K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahngesellschaft, 
als betriebführende Verwaltung. 

Die Haltestelle Paltınossa wird vor- 
läufig noch nicht eröffnet. — Die Eröf- 
nung derselben wird besonders bekannt 
gemacht werden, 


2. Eröffnung von Stationen. 


K.K. priv. Lemberg-Uzernowitz-Jassy- 
Eisenbahngesellschaft. Eröffnung 
der Güterstation Hatna. Mit 
1. Mai 1883 wird die Haltestelle Hatna 
für den gesammten Güterverkehr. eı- 
öffnet, und können demnach von diesem 
Tage an Eil- und Frachtgüter aller Art 
in Hatna zur Auf- und Abgabe gelangen. 

Die für Gütersendungen von und nach 
Hatna zur Einhebung kommenden Ge- 
bühren sind in den bestehenden Gebühren- 
tarifen Theil II (Nachtrag III, gültig vom 
1. März 1888) bereits enthalten. 

Wien, am 14. April 1888. 


j (1037) 
Der Verwaltunesrath. 


. 3. Verkehrsstörungen. 

Infolge Ueberschwemmung wurde der 
gesammte Personen- und Güterverkehr 
auf den Strecken Semendria-Plana am 
7. April l. J. auf unbestimmte Zeit ein- 
gestellt. 

Budapest, am 26. April 1888. 

Die Direktion 
der König]. Ungarischen Staatseisen- 
bahnen, 


(1088) 


4. Verkehrsstörungen u. Verkehrs- 
wiederaufnahme. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Mit Bezug auf $ 14 des Vereins- Wagen- 
übereinkommens bringen wir zur Kennt- 
niss, dass infolge der Eisverhältnisse in 
der Zeit vom 13. bis 26. d. Mts. der Trans- 
port von Wagenladungsgütern über den 
grossen Belt von und nach Seeland auf- 
gehoben war. 

Altona, den 27. April 1888. (1089) 

Königliche Eisenhahndirektion. 


5. Güterverkehr. 


Ausführungsvorschriften für 

a) die Frachtberechnung für die Beför- 
derung leerer Privatkesselwagen, 

b) die Ausübung des Verfügungsrechts 
der Wageneigenthümer über den Lauf 
solcher Wagen. 

(Vom 1. April 1888.) 

a) 1. (Allgemeine Bestimmungen.) Nach 
den BestimungendesDeut- 
schen Eisenbahn - Güter- 
tarifs, Theil I, B. I. 4 werden 
leere Kesselwagen frachtfrei 
zurückgesendet. Ebenso wer- 
den die zur Füllung gehenden 
Wagen frachtfrei befördert, 
wenn dieselben in beladenem 
Zustande nach der Absende- 
station zurückkehren. 

Im Bereiche des Deutschen 
Eisenbahn-Verkehrsver- 
bandes können ausserdem ent- 
ladene Kesselwagen von der Ent- 
ladestation zum Zweck der 
Rückbeladung nach der 
Heimathstation auch nach 
einer nicht über 200 km weiter oder 
seitwärts gelegenen Station der- 
jJenigen Verwaltung, wel- 
cher die Entladestation angehört, 
frachtfrei abgelenkt werden. 

In anderen Fällen ist für die Be- 
förderung leerer Privatkesselwagen 
die tarifmässige Fracht für Eisen- 
bahnfahrzeuge zu entrichten. 

2. (Besondere Bestimmungen für den 
Staatsbahnverkehr.)ImBereiche 
der Preussischen Staats- 
eisenbahnen werden die in 
denWagenparkderPreus- 
sischenStaatsbahnenein- 
gestelltenPrivat-Kessel- 
wagen auch in anderen als in 
den unter Ziffer 1 bezeichneten 


alas 


Fällen im leeren Zustande dann 
frachtfrei befördert, wenn die- 
selben, sei es von der Heimath- 
station oder, nach ihrer Entladung 
aut einer Staatsbahnstation, von 
der letzteren zum Zweck der Fül- 
lung nach einer anderen Staats- 
bahnstation ausschliesslich 
über Staatsbahnlinien be- 
fördert werden, ohne demnächst 
denselben Weg in beladenem Zu- 
stande zurückzuleren, oder von 
einer Staatsbahnstation nach der 
Heimathstation ausschliess- 
lich über Staatsbahn- 
linien leer zurückkehren, ohne 
denselben Weg beladen durchlaufen 
zu haben. 

. Verfügungen des Wagen- 
eigenthümersüber Ablenkung, 
Weiter- oder Rücksendung eines 
Wagens werden stets durch die 
Heimathstation des letzteren 
vermittelt. Dieselben sind ent- 
weder beim Abgang des Wagens 
von der Heimathstation den Be- 
gleitpapieren schriftlich beizufügen 
oder besonders schriftlich an die 
Heimathstation zu richten und von 
dieser auf Kosten des Eigenthümers 
mit thunlichster Beschleunigung, 
nöthigenfalls telegraphisch, der 
Bestimmungsstationzuübermitteln. 
Aus der Verfügung muss sowohl 
die neue Bestimmungs- 
station, wie die Art der ver- 
langten Weitersendung — ob im 
beladenen oder im leeren 
Zustande — zu ersehen sein. 

Für die Wegleitung der 
Wagen bleiben in allen 
Fällen die hierfür sonst 
vorgeschriebenen oder 
mitanderenVerwaltungen 
vereinbarten Bestimmun- 
genderEisenbahnverwal- 
tung massgebend. 

2. Die leere Absendung eines Wagens 
von einer Staatsbahnstation er- 
folgt stets auf Grund eines von 
dem Wageneigenthümer oder dem 
Empfänger des beladenen Wagens 
auszustellendenFrachtbriefes. 

3. Steht ein Wagen auf Gleisen der 
Eisenbahnverwaltung und ist eine 
besondere Verfügung über die Ab- 
lenkung oder Weitersendung des- 
selben innerhalb der regelmässigen 
Ladefrist auf der betreftenden 
Station nicht eingegangen, so wird 
der Wagen nach der Heimathstation 
leer zurückgeführt. (1090) 


Ungarisch - Deutscher Viehverkehr. 
Vom 1. Maid. J. ab wird der Verkehr 
von sämmtlichen Ungarischen Stationen 
(Seite 101 und 102 des Tarifs für den 
obenbezeichneten Verkehr) ab Bodenbach 
und Tetschen nach Berlin Anhalt-Dres- 
dener Bahnhof unter Ausschluss der 
Röderauer Route nur über Dresden- 
Cossebaude-Zossen geleitet. 

Berlin, den 29. April 1888. (10916) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der Verbandsverwaltungen. 


Frankfurt ete.-Cronberger-Nassau-Ba- 
discher und Nassau-Pfälzischer Verkehr. 
Die vom 1. Mai ab gültigen Tarifnach- 
träge VII bezw. 7 und VI enthalten 
ausser Berichtigungen eine Aenderung 
des Vorworts und der besonderen Be- 
stimmungen und eine Bestimmung wegen 
Aufnahme der Station Frankfurt a/M.- 
Hafen in die betreffenden Verkehre. Der 
Nachtrag VII zum Frankfurt etc.-Cron- 
berger Tarif enthält ausserdem noch 
anderweite Frachtsätze für den Verkehr 
mit der Hohenebra-Ebelebener Bahn und 


tar A ah. 2 


‚beigeführt werden, treten dieselben erst 


Sätze für die Station Weisenau der 
Hessischen Ludwigsbahn. | 
Näheres ist auf den betreffenden Sta- 
tionen zu erfahren. 
Frankfurt a/M., den 27. April 1888. (1092) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Verkehr mit Frankfurt a/M.-Hafen. 
Für Wagenladungstransporte, welche 

a) auf den Lagerplätzen 

b) in den Lagerhäusern 
gelaxert haben oder zur Lagerung 
daselbst gebracht werden, 

c)' vom Schiff in den Eisenbahnwagen 
oder vom Eisenbahnwagen ins Schiff 
verladen werden, 

werden vom 1. Mai cr. ab für die Be- 
förderung zwische:: Frankturt a/M.-Hafen 
(rechtsmainisch) und den Bahnhöfen n 
Frankfurt a/M. und Sachsenhausen, so- 
tern diese Transporte auf letzteren zur 
Ent- bezw. Beladung kommen, folgende 
Platzfrachten erhoben: 
tür Güter der allgemeinen Wa- _ 
genladungsklassen. .. . Tu 
„ Güter des Spezialtarifs I. 6 „ £ 
Güter der Spezialtarife II E 
und: DLTA N Sup Se Fe 
für den Wagen ohne Rücksicht auf das 
im Wagen verladene Gewicht, Ri 
Ausser diesen Platzfrachten kommen 
noch die bisherigen Ucberfuhr- und Werft- 
gebühren zur Erhebung. _ 
Frankturt a/M., den 28. April 1888. (1093) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Lokalverkehr Berlin. Am 1. Mai d.J. 
tritt zum diesseitigen Lokal-Gütertarif, 
Theil II, vom 1. April d J. ein Nach- 
trag 1 in Kraft. Derselbe enthält neben 
Druckfehler-Berichtigungen eine ander- 
weite Fassung des Artikelverzeichnisses 
des Ausnahmetarifs 1 für bestimmte 
Stückgüter, die gleichzeitig in allen den- 
jenigen Verkehren, für welche dieser } 
Ausnahmetarif Geltung hat, zur Anwen- 
dung kommt. Soweit hierdurch Fracht- 

d 
4 


am Hafen 


” 


a Zi el 


erhöhungen herbeigeführt werden, treten 
dieselben erst mit dem IR. Juni d. J. in 
Wirksamkeit. Näheres ist bei den dies- 
seitigen Güter- und Eilgutexpeditionen, 
sowie im Auskunftsbüreau hier, Bahnhof 
Alexanderplatz, zu erfahren, wo auch 
Exemplare des Nachtrags unentgeltlich 
bezogen werden können. E 
Berlin, den 29. April 1888. (1094 G) 
Königliche Eisenbahndirektion. za 
Wittenberge - Perleberger und Prig- 
nitzer Eisenbahn. Vom 1. Maid. J.ab 
erhält der Ausnahmetarif für bestimmte . 
Stückgüter eine anderweite Fassung, 
weiche gleichzeitig in denjenigen Ver- 
kehren, für welche dieser Ausnahmetarif 
Geltung hat, zur Anwendung kommt. 
Soweit hierdurch Frachterhöhungen her- 
beigetührt werden, treten dieselben erst 
am 15. Juni d. J. in Kratt. { 
Nähere Auskunft ertheilen die Sta- 
tionen. 
Perleberg, den 28. April 1888. (1095) 
Die Direktion | 
der Prignitzer Eisenbahngesellschaft. 
Neuhaldensleber Eisenbahn. Vom 1. Mai ä 
d.J. ab erhält der Ausnahmetarif für be- 
stimmte Stückgüter eins anderweite Fas- 
sung, welche gleichzeitig in denjenigen 
Verkehren, für welche dieser Ausnahme- 
tarit Geltung hat, zur Anwendung kommt. 
Soweit hierdurch Frachterhöhungen her- 


am 15. Juni d. J. in Kratt. 2 
Nähere Auskunft ertheilen die Sta- 
tionen. nl 
Neuhaldensleben, den 28. April 1888. 

Vorstand der (1096) 
Neuhaldensleber Eisenbahngesellschaft. 
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(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 
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Berlin, den 2. Mai 1888. 


I. Offizielle Anzeigen. 


Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 


Stargard-Cüstriner und Glasow - Ber- 
linchener Eisenbahn. Vom 1. Mai d.J. 
ab erhält der Ausnahmetarif für be- 
stimmte Stückgüter eine anderweite Fas- 
sung, welche gleichzeitig in denjenigen 
Verkehren, für welche dieser Ausnahme- 
tarif Geltung hat, zur Anwendung kommt. 
Soweit hierdurch Frachterhöhungen her- 
beigeführt werden, treten dieselben erst 
am 15. Juni d. J. in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die Sta- 
tionen. 

Cüstrin, den 28. April 1888. (1097) 

Die Direktion der 
Stargard-CüstrinerEisenbahngesellschaft. 


Mit dem 15. Juni 1888 tritt zum Ver- 
band-Gütertarif zwischen Stationen des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Bromberg 
einerseits und den Stationen der Marien- 


- burg-Mlawkaer Bahn andererseits vom 


1. Oktober 1837 der Nachtrag Ill in Kraft, 
enthaltend erhöhte Ausnahmefrachtsätze 
für Getreide etc. und Holz des Spezial- 
tarıfs II im Verkehr mit Illowo und 
Mlawa, sowie Berichtigungen. 

Der qu. Nachtrag kann durch die 
Billetexpeditionen der Verbandstationen 
beider Verwaltungen bezogen werden. 

Bromberg, den 27. April 1888. (1098) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Berlin-Sächsischer, Bromberg-Sächsi- 
scher, Magdeburg - Sächsischer, Nord- 
deutsch-Sächsischer, Stettin-Schlesisch/ 
Märkisch-Sächsischer Verbandsverkehr. 

Vom 5. Mai d.J. ab wird der Güter- 
verkehr von den Stationen der Strecken 
Elsterwerda transit - Berlin 
locoundtransito nach Dresden 


. ohne nähere Bahnhofsbezeichnung nicht 


mehr nach Dresden-Neustadt (Leipziger 


- Bahnhof), sondern nach Dresden-Fried- 


richstadt geleitet. 

Diejenigen Interessenten, welche sich 
die Abnahme ihrer Sendungen auf einem 
anderen, als dem Friedrich- 
städter Bahnhofe in Dresden sichern 


- wollen, haben den betreffenden Bahnhof 


im Frachtbriefe besonders vorzuschreiben. 
Dresden, am 28. April 1888. (1099) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Lil Hoffmann. 


Lokal- und Verbands-Güterverkehr der 


- KöniglichSächsischenStaatseisenbahnen. 


Am 1. Maid. Js. tritt zum Gütertarife 
Theil IT) für den Lokalgüterverkehr der 

öniglich Sächsischen Staatseisenbahnen 
und der in Verbindung mit denselben 


- verwalteten sonstigen Eisenbahnen der 
Nachtrag I in Kraft. 


Derselbe enthält eine neue Fassung des 


Ausnahmetarifs tür bestimmte Stück- 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


güter. Insoweit hiermit Erhöhungen 
verbunden sind, treten solche jedoch erst 
am 15. Juni d. Js. in Wirksamkeit. 
Dieser neue Ausnahmetarif gilt von 
den vorbezeichneten Tagen ab — un 
zwar unerwartet der Herausgabe be- 
sonderer Tarifnachträge — auch in den- 
jenigen direkten Güterverkeh- 
renzwischenSachsen undan- 
deren Deutschen Bahnen, für 
welche bisher schon Ausnahmetarife für 
bestimmte Stückgüter bestanden haben. 
Abdrücke des Nachtrags I können 
durch unsere Güterexpeditionen bezogen 
werden. 
Dresden, am 27. April 1888. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
„Nordostsee-Verband.“ Mit Wirkung 
vom 1. Mai d. Js. erhält der Ausnahme- 
tarif 2 für bestimmte Stückgüter eine 
anderweite Fassung mit der Massgabe, 
dass die für einzelne Metalle durch 
Aenderung der bisherigen Nomenklatur 
eintretenden Frachterhöhungen erst mit 
dem 15. Juni d. Js. Gültigkeit erlangen. 

Bis zum Erscheinen des bezüglichen 
Nachtrages zum Tarif vom 15. April d.J. 
ist bei den betheiligten Güterexpeditionen 
nähere Auskunft zu erhalten. 

Altona, den 22. April 1888. (1101) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Verkehr Köln (rechtsrheinisch)-Erfurt 
und Thüringische Privatbahnen. Der 
am 1. Mai 1888 erscheinende Nachtrag 
VII zu dem Gütertarife vom 1. April 
1887 enthält neben anderen Aenderungen 
und Ergänzungen anderweite, theils er- 
mässigte, theils erhöhte Tarifsätze bezw. 
Entfernungen für den Verkehr mit Sta- 
tion Kirchhellen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Köln (rechtsrheinisch) so- 
wie mit Stationen der Arnstadt-Ichters- 
hausener, Friedrichrodaer, Ilmenau- 
Grossbreitenbacher, Ruhlaer und Wei- 
mar-Berka-Blankenhainer Eisenbahn. 

Soweit Frachterhöhungen eintreten, 
bleiben die seitherigen Frachtsätze noch 
bis zum 15. Juni 1888 in Kraft. 

Der Nachtrag ist bei den Güterexpe- 
ditionen zu 0,50 44 das Stück zu haben. 

Köln, den 24. April 1888. (1102) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


(1100) 


Am 1. Mai d. Js. gelangt der Nach- 
trag VII zum diesseitigen Lokal-Güter- 
tarif zur Ausgabe, enthaltend neue 
Fassung des Ausnahmetarifs für be- 
stimmte Stückgüter. Hierdurch ein- 
tretende Erhöhungen erhalten erst vom 


‚15. Juni d. Js. ab Gültigkeit, 


NähereAuskunft ertheilen die Stationen, 
von welchen auch Exemplare des Nach- 
trags zu beziehen sind. (1103 B&W) 

Oldenburg, 26. April 1888. 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen, 
Am 1. Mai d. J. wird der VII. Nachtrag 
zum Lokal-Gütertarif eingeführt, mit 
welchem der im I. Nachtrag zu Theil I 
des Deutschen Eisenbahn - Gütertarifs 
enthaltene einheitliche Neben-Gebühren- 
tarif mit einzelnen Abweichungen, ins- 
besondere für Station Basel (Reichsbahn), 
sowie Aenderungen in der Fassung des 
Ausnahmetarifs für bestimmte Stück- 

üter in Geltung treten. Soweit Er- 

öhungen hiermit verbunden sind, blei- 
ben dıe bisherigen Sätze und Tarifbe- 
stimmungen noch bis 15. Juni d. J. in 
Kraft. 

Der Nachtrag ist bei den Expeditionen 
zu beziehen. (1104) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 
Erfurt. Zum 1. Mai d. J. treten die 
Nachträge XIX zum Gütertarifheft 
1 und XVII zum Gütertarifheft 2 m 
Kraft. Dieselben enthalten neben Be- 
richtigungen und Aenderungen von Ki- 
lometerentfernungen etc. neue Fracht- 
sätze für die Stationen Poley der Zschip- 
kau-Finsterwalder Bahn und Frankfurt 
a. M.-Hafen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Frankfurt a/M., sowie die ander- 
weite Fassung des Wortlauts des Aus- 
nahmetarifs für bestimmte Stückgüter. 

Insoweit für Jena Saalb.-Mansfeld und 
infolge des anderweiten Wortlauts des 
Ausnahmetarifs für bestimmte Stück- 
güter Erhöhungen eintreten, kommen 
diese erst am 15. Juni d. J. zur Anwen- 
dung. 

Nähere Auskunft ertheilen die Ver- 
bandsexpeditionen, woselbst auch die 
Nachträge zu haben sind. 

Erfurt, den 26. April 1888. (1105) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Sächsisch - Thüringischer Verbands- 
Güterverkehr. Mit dem 1. Mai d. J. ge- 
langen für vorbezeichneten Verband der 
Nachtrag X zum Heft 1 und der Nach- 
trag VI zum Heft 2 des Gütertarifs zur 
Einführung. 

Dieselben enthalten u. a. eine ander- 
weite Fassung des Ausnahmetarifs für 
bestimmte Stückgüter, ferner neue Ent- 
fernungen und Frachtsätze zwischen 
Beerwalde i. S.-A. und Kraftsdorf, sowie 
zwischen Riesa-Elbkai einerseits und 
den Verbandsstationen der Königlichen 
Eisenbahndirektion Erfurt und der Thü- 
ringischen Privatbahnen andererseits, 

Soweit durch die anderweite Fassung 
des Stückgut-Ausnahmetarifs Frachter- 


höhungen eintreten, bleiben die bisheri- 
gen bezüglichen Bestimmungen noch bis 
zum 15. Juni d. J. in Geltung. 

Die Nachträge können vom ]. Mai ab 
von den betheiligten Expeditionen be- 
zogen werden. 

Erfurt, den 25. April 1888. (1106) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion, 

(als geschäftsführende Verwaltung). 


Staatsbahn- Verkehr Frankfurt a/M.- 
Breslau. Vom 1. Mai d. J. ab kommt 
zu dem Gütertarif für vorbezeichneten 
Verkehr vom 1. April 1885 der Nach- 
trag X zur Einführung. Derselbe ent- 
hält Aenderungen und Ergänzungen des 
Vorworts, der Spezialbestimmungen zum 
Betriebsreglement und der Ausnahme- 
tarife für Holz und bestimmte Stück- 
güter etc. Ausserdem wird durch den 
Nachtrag die Station Frankfurt a/M.- 
Hafen in den direkten Verkehr einbe- 
zogen. Der Tarifnachtrag ist durch die 
Expeditionen zu beziehen, durch welche 
auch das Nähere zu erfahren ist. 

Frankfurt a/M., den 27. April 1888. (1107) 
Namens der betheiligten lkünven: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Reichsbahn-Staatsbahn-Tarif. Der mit 
Gültigkeit vom 1. Mai d. J. ab zur Aus- 
gabe gelangte Nachtrag 18 enthält Er- 
gänzungen und Aenderungen des Vor- 
worts und der besonderen Bestimmungen, 
Aufnahme der Station Frankfurt a/M.- 
Hafen in den direkten Verkehr, eine 
anderweite Fassung der Nomenklatur 
des Ausnahmetarifs für bestimmte Stück- 
güter, sowie Berichtigungen des Haupt- 
tarifs und der Nachträge. 

Näheres ist bei den Stationen zu er- 
fahren. 

Frankfurt a/M., den 27. April 1888. (1108) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahntarife Frankfurta/M.-Berlin, 
Magdeburg und Oldenburg. Ab 1. Mai 
d. J. kommen für die Staatsbahn-Güter- 
tarife Frankfurt a/M.-Berlin vom 1. April 
1885 Nachtrag VI, Frankfurt a/M.-Magde- 
burg vom 1. Januar d. J. Nachtrag II 
und Frankfurt a/M.-Oldenburg vom1. Juni 
1852 Nachtrag X zur Einführung. Die- 
selben enthalten: Ergänzungen und Ab- 
änderungen des Vorwortes und ‚der be- 
sonderen Bestimmungen, Aufnahme der 
Station Frankfurt a/M.-Hafen und eine 
anderweite Fassung der Nomenklatur 
des Ausnahmetarifs für bestimmte Stück- 
güter. 

Die betheiligten Güterexpeditionen er- 
theilen nähere Auskunft. 

Frankfurt a/M., den 26. April 1888. (1109) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - Westfälisch - Belgischer 
(Rheinisch- bezw. Bergisch - Märkisch- 

elgischer) Steinkohlen- etc. Verkehr. 
Die in den Ausnahmetarifen vom 15. 
bezw. 20. Februar 1877 bezw. deren Nach- 
jrARen für die Beförderung von Stein- 
kohlen etc. im Rheinisch- bezw. Bergisch- 
Märkisch-Belgischen Verkehr enthalte- 
nen Frachtsätze für den Verkehr von 
den Stationen Alsdorf, Eschweiler, Her- 
aber Höngen, Horrem, Kohlscheid, 
Liblar, Morsbach und Würselen nach der 
Station Duffel der Belgischen Staatsbahn 
werden mit Gültigkeit vom 1. Mai d. J. 
bis zum 1. März 1889 um 5,00 Fres. pro 
10000 kg ermässigt. 


Köln, den 28, Ep 1888. (1110) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


DE a A ee en 9 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Wirkung vom 1. Mai 1. J. werden 
im internen Badischen Verkehr zu den 
Sätzen des Ausnahmetarifs No. 3 auch 
Bausteine mit krummlinigen Profilen 
und Abfacungen abgefertigt. 

Gleichzeitig wird der Ausnahmetarif 
No. 17 des internen Badischen Güter- 
tarıfs aufgehoben; die daselbst vorge- 
sehenen Frachtsätze für Steine des Spe- 
zialtarifs III einschliesslich profilirter 
und abfacirter jedoch ungeschliffener 
Bausteine im Verkehr zwischen Mann- 
heim einerseits und Heidingsfeld und 
Würzburg andererseits gehen in den Aus- 
nahmetarif No. 3 über. 

Karlsruhe, den 25. April 1888. 

Generaldirektion. 


(1111) 


Zum diesseitigen Lokal - Gütertarife 
vom 1. April 1886 ist der vom 1. Mai 1888 
an gültige Nachtrag 14 herausgegeben, 
welcher Ueberführungsgebühren auf der 
Station Emmerthal, Ausnahmetarifsätze 
für rohe Bruchsteine und anderweite Be- 
stimmungen zum Ausnahmetarif für be- 
stimmte Stückgüter enthält. Exemplare 
des Nachtrags sind bei den Güterexpe- 
ditionen zu haben. 

Die erwähnten anderweiten Bestim- 
mungen zum Stückgut - Ausnahmetarif 
haben ausser im Lokalverkehr auch für 
sämmtliche direkte Verkehre Geltung, 
für welche der Ausnahmetarif eingeführt 
ist. 

Die, infolge anderweiter Fassung der 
Position 6 des Stückgut-Ausnahmetarifs 
(Metalle und Metallwaaren) für einzelne 
Metalle (Nickel, Kobalt, Wismuth, Alu- 
minium) eintretenden Erhöhungen sind 
erst vom 15. Juni 1883 an gültig. 

Hannover, den 21. April 1888. (1112) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


Lokal - Güterverkehr des Direktions- 
bezirks Magdeburg. Vom 25. d. Mts. 
erfolgt die Abfertigung der Artikel 
„Holzmehl, ferner Holzsäge- 
spähne, Holzsägemehl, ver- 
packt“ bei Aufgabe in Wagenladungen 
von 10000 kg zu den Sätzen des im dies- 
seitigen Lokalverkehre bestehenden Aus- 
pahmetarifs für Holz des Spezialtarifs II 
des Deutschen Eisenbahn-Gütertarifs. 

Magdeburg, den 23. April 1883. (1113) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Direktionsbezirk Frankfurt a/M. und 
Main-Neckarbahn. Am 1. Mai 1. J. 
kommen zwischen Darmstadt (M. N. B.) 
und Nassauischen Stationen des Direk- 
tionsbezirks Frankfurt a/M. ermässigte 
Frachtsätze zur Einführung. Näheres 
bei den Güterexpeditionen, 

Darmstadt, den 23. April 1888. (1114) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Im Deutsch-Niederländischen Eisen- 
bahnverbande tritt am 1. Mai 1888 für 
die Beförderung von Leinöl in Wagen- 
ladungen von 10000kg von den Stationen 
Groningen und Leeuwarden der Nieder- 
ländischen Staatsbahnen nach Stationen 
der Grossherzoglich Oldenburgischen 
Staatsbahn, der Eisenbahn-Direktions- 
bezirke Altona, Hannover und Magdeburg 
und der Station Lübeck der Lübeck- 
Büchener Eisenbahn ein Ausnahmetarif 
mit ermässigten Frachtsätzen in Kraft. 

Abdrücke des Ausnahmetarifs werden 
von den betheiligten Verbandsverwaltun- 

en und der unterzeichneten geschäfts- 
ührenden Verwaltung unentgeltlich ab- 
gegeben. 

Elberfeld, den 21. April 1888. (1115) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verbandsver- 


waltungen. 


mn Pan 


Güterverkehr mit der Prinz Heinrich- 
Bahn. Mit Gültigkeit vom 1. Mai 1. J. 
wird die Station Bockenheim in den Aus- 
nahmetarif für Roheisen des Tarifheftes 4 
mit dem Frachtsatze von 8,41 4 pro 
1000 kg für den Verkehr mit Rodingen 
aufgenommen. 

Köln, den 25. April 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


(1116) 


Am 1. Mai d. J. erscheint zum Lokal- 
Gütertarif für den Bezirk der unterzeich- 
neten Direktion vom 1. Januar 1883 der 
Nachtrag II. 

Derselbe enthält: 

1. Anderweite Fassung des Ausnahme- 
tarifs J für bestimmte Stückgüter; 
2. Berichtigungen, 
und ist bei den diesseitigen Expeditionen 
zu haben. 

Die im Nachtrag enthaltene 
neue Fassung des Ausnahme- 
tarıf J hat vom 1. Mai d.J. ab 
auch fürsämmtliche Verkehre 
Geltung, für welche der Aus- 
nahmetarif TOT bestimmte 
Stückgüter in der früheren 
Fassung eingeführt ist. 

Die durch die Abänderung der Position 6 
des Ausnahmetarifs (Metalle und Metall- 
waaren) für die Metalle Nickel, Kobalt, 
Wismuth und Aluminium und Woaaren 
daraus eintretenden Erhöhungen treten 
mit dem 15. Juni d. J. in Kraft. 

Köln, den 28. April 1888. (1117) 

Königliche Eisenbahndirektion 


(linksrheinische). 
Lokalgütertarif. Am 1. Mai d. J. 
gelangen zu dem diesseitigen Lokal- 


Gütertarife sowie zu dem zugehörigen 
Anhange je ein. Nachtrag XII bezw. 
VIII, enthaltend ein anderweites Verzeich- 
niss der zum Ausnahmetarif für be- 
stimmte Stückgüter gehörigen Artikel, 
mit der Massgabe zur Einführung, dass 
die hierbei für einzelne Metalle (Nickel, 
Kobalt, Wismuth, Aluminium), welche 
fortan diesem Ausnahmetarife nicht mehr 
angehören, eintretenden Erhöhungen erst 
vom 15. Juni d. J. ab Platz greifen. 

Die neue Fassung dieses Ausnahme- 
tarıfs findet gleichzeitig auf den Breslau- 
Sächsischen Verbands-Güterverkehr sowie 
aufdie Staatsbahn-Güterverkehrezwischen 
diesseitigen Stationen und solchen der 
Direktionsbezirke Altona, Elberfeld, Köln 
(links- und rechtsrhein.) und Berlin und 
auf den Verkehr zwischen Stationen des 
letzteren Bezirks und der Breslau- 
Warschauer Eisenbahn Anwendung. 

Exemplare der obigen Nachträge 
können, soweit der Vorrath reicht, un- 
entgeltlich durch die Stationskassen be- 
N werden. 

reslau, den 24. April 1888. (1118) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem 1. Maid. J. tritt zum Aus- 
nahmetarif für Steinkohlen etc. von den 
Stationen des Oberschlesischen Kohlen- 
bezirks nach den Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Berlin ein Nachtrag V 
in Kraft. Derselbe enthält ermäss 
Frachtsätze für Sendungen von 10 000 
nach Station Strelitz und der Privat- 
ladestelle Ephraimweiche, sowie für 
Sendungen von 50000 bezw. 30000 kg 
nach den Stationen Gültz, Neubranden- 
burg, Stargard i. Mecklbg., Blankensee 
i. Mecklbg. und Neustrelitz. ’ 

Druckexemplare sind von den Versand- 
stationen un 
unentgeltlich zu beziehen. 


Breslau, den 23. April 1888. (1119) r 


Königliche Eisenbahndirektion, 


unserem Verkehrsbüreau 


u 


Steigen, 


 dungsplatz. 


_ K.K. priv. Südbahngesellschaft. Kgl. 
Ungar. Staatseisenbahnen. K.K.Militär- 
bahn Banjaluka - Doberlin. Einführung 
je eines Nachtrages I zu den seit 
1. Oktober 1887 gültigen Tarifen für den 
Verkehr zwischen Fiume und Triest 
einerseits und Stationen der K. K. Militär- 
bahn Banjaluka - Doberlin andererseits. 
Mit 15. Mai 1. J. tritt ein Nachtrag I zu 
den seit 1. Oktober 1837 gültigen Tarifen 
für die direkte Beförderung von Eil- und 
Frachtgütern zwischen Fiume Mäv bezw. 
Fiume Sb. und Triest einerseits und Sta- 
tionen der K. K. Militärbahn Banjaluka- 
Doberlin andererseits via Karlstadt- 
Agram bezw. Steinbrück-Sissek in Kraft. 
iese Nachträge enthalten Ergänzun- 
gen der Bestimmungen der Haupttarite, 
sowie Aenderungen der Waarenbe- 
nennungen und einzelner Frachtsätze. 
Exemplare dieser Nachträge können 
durch die Tarifbüreaus der betheiligten 
Verwaltungen, die Betriebsdirektion der 
Südbahn in Budapest und die im Tarife 
enthaltenen Stationen käuflich bezogen 
werden. (1120) 
Budapest und Wien, am 1. Mai 1888, 
Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Südbahngesellschaft, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Galizisch-Oesterr.-Böhmischer Gemein- 
schaftsverkehr. Die Ueberschrift des 
im Nachtrage IV zum Tarifhefte 2 ent- 
haltenen, mit 15. April d. J. in Kraft 

etretenen Ausnahmetarites XVIII ist 
hin zu ergänzen, dass dieselbe lautet: 

j Ausnahmetarif XVIII 

für Porzellan- und Thonwaaren 
mit Ausnahme der in Kisten, Fässern, 
Krippen und ähnlichen Em- 
ballagen verpackten) bei Aufgabe etc... 

Wien, im April 1888. (1121) 

Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn. 


Elbeumschlagsverkehr. (Einführung 
eines neuen Tarifes.) Mit 15. Mai 1888 
tritt ein neuer Tarıf für den Elbeum- 
schlagsverkehr Nordwestböhmen-Laube, 
respektiveTetschen/Bodenbach-Landungs- 
latz in Kraft, wodurch der gleichnamige 
lbeumschlags-Tarif vom 15. September 
1886 ausser Kraft gesetzt wird. 

Dieser Tarif erhielt gegenüber dem 
bisher in Kraft stehenden eine weitere 
Ausdehnung; und umfasst direkte Fracht- 
sätze für Stationen der Aussig-Teplitzer 
Eisenbahn, Böhmischen Westbahn, Busch- 
tehrader Eisenbahn, der Prag-Duxer 
Bahn, Dux-Bodenbacher Bahn uud der 
K. K. Oesterr. Staatsbahnen. 

Exemplare dieses Tarifes liegen in den 
betheiligten Stationen zur Einsicht, bei 
den betheiligten Verwaltungen zur Ein- 
sicht und zum Bezuge bereit. (1122) 

Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Elbeumschlagsverkehr. (Einführung 


der Nachträge III zu den Elbeumschlags- 


tarifen Galizien-Laube, Galizien-Dres- 
den-Elbequai und Galizien-Aussig-Lan- 
Mit 15. Mai 1888 treten die 
Nachträge III zu den Elbeumschlagsta- 
rifen Galizien-Laube respektive Tetschen/ 


 Bodenbach-Landungsplatz, Galizien-Dres- 
 den-Elbequai und 


alizien-Aussig-Lan- 
dungsplatz in Kraft. 

Dieselben enthalten Frachtsätze für 
Stationen der Lokalbahn Dembica-Roz- 
wadow der Galizischen Carl-Ludwigbahn, 
die Aufnahme der Stationen Podgorze- 
Bonarka der K. K. Oesterr. Staatsbahnen 
und der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
sowie eine Abänderung der Reexpeditions- 
vorschriften. 


Exemplare dieser Nachträge liegen bei 
den betheiligten Stationen zur Einsicht, 
bei den betheiligten Eisenbahnverwal- 
tungen zur Einsicht und zum Bezuge be- 
reit. (11923) 

Die Generaldirektion 
der K. K. Ber ÖOesterr. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Donau-UmschlagstarifviaKorneuburg. 
Einführung eines direkten Tarifes mit 
Serbien. Mit. 15. Mai a. c. tritt ein 
direkter Tarif zwischen Stationen der 
Oesterreichischen Nordwestbahn und 
Süd - Norddeutschen Verbindungsbahn 
einerseits und Serbischen Schiffsstationen 
der Donau-Dampfschifffahrts-Gesellschaft 
via Korneuburg in Kraft. : 

Exemplare desselben erliegen in den 
betheiligten Stationen zur Einsicht und 
bei der gefertigten Verwaltung zur Ein- 
sicht und zum Bezuge bereit. (1124) 

Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Südwestrussischer Verkehr via Wo- 
loezysk und via Radziwilöow. In dem 
vom 15/27. April a/n Stils 1888 zur Ein- 
führung gelangten Nachtrage V zu den 
gemeinschaftlichen Spezialtarifen für den 
Südwestrussischen Verkehr via Woloczysk 
und via Radziwilöw ist Position II 
„Eliminirung einiger Stationen im Spezial- 
tarif 13 für Terpentinöl und Terpentin“ 
zu streichen und bleibt genannter Spezial- 
tarif für sämmtliche in demselben ent- 
haltenen Stationen sammt den einge- 
stellten Frachtsätzen aufrecht. - 

Wien, den 27. April 1888. (1125) 

Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn, 


Mit 15. Mai l. J. tritt ein neuer Tarif 
für den Elbeumschlagsverkehr West- 
österreich-Aussig-Landungsplatz (Theil II 
Heft A) in Kraft, durch welchen der 
Tarif Aussig - Landungsplatz - Böhmen 
(Theil II: Heft A) vom 15. Juli 1886 
sammt Nachtrag I aufgehoben wird. 

Insoweit Frachterhöhungen eintreten, 
haben die seitherigen Frachtsätze noch 
bis 1. Juli 1883 Gültigkeit; desgleichen 
bleiben die Frachtsätze für diejenigen 
Stationen, welche in diesem neuen Tarife 
nicht wieder aufgenommen sind, noch bis 
1. Juli 1888 in Kraft. 

Exemplare dieses Tarifes sind durch 
die gefertigte Direktion zu bekommen. 

Teplitz, den 28. April 1888. (1126) 

Die Direktion 
der K. K. priv. Aussig-Teplitzer 
Eisenbahngesellschaft, 
im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


K. K. priv. Südbahn - Gesellschaft. 
Kgl.Ung. Staatseisenbahnen. Einführung 
des Nachtrages I zu dem seit 1. Juli 1887 
gültigen Tarife für den Verkehr zwischen 
Fiume Sb. und Triest einerseits und Sta- 
tionen der Linie Agram-Sissek und Sissek- 
Doberlin andererseits. 

Mit 15. Mai 1. J. tritt ein Nachtrag I 
zu dem seit 1. Juli 1837 gültigen Tarife 
für die direkte Beförderung von Eil- und 
Frachtgütern zwischen Fiume Sb. und 
Triest einerseits und Stationen der Linie 
Agram - Sissek und Sissek - Doberlin an- 
dererseits via Steinbrück-St. Peter in 
Kraft. Dieser Nachtrag enthält Ergän- 
zungen der Bestimmungen des Haupt- 
tarifes, Aenderungen in der Waaren- 
benennung, Aufnahme der Stationen der 
Linie Sunja - Uj-Gradiska in den Tarif 
und einen neuen Ausnahmetarif für Holz- 
transporte. 

Exemplare dieses Tarifnachtrages sind 
durch die Tarifbüreaus der betheiligten 
Bahnverwaltungen, die Betriebsdirektion 
der Südbahn in Budapest und die im 
Tarife enthaltenen Stationen käuflich zu 
beziehen. (1127) 

Budapest und Wien, am 1. Mai 1888. 

Die Generaldirektion 

der K. K. priv, Südbahn-Gesellschatt, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Kgl. Ung. Staatseisenbahnen. K.K.priv. 
Südbahn-Gesellschaft. Einführung eines 
neuen Tarifes für den Verkehr zwischen 
Fiume (K. U. St. Eb.) einerseits und Sta- 
tionen der Linien Agram-Sissek, Sissek- 
Doberlin und Sunja-Neu-Gradiska ande- 
rerseits. 

Mit 15. Mai ]. J. tritt ein neuer Tarif 
für die direkte Beförderung von Eil- und 
Frachtgüternzwischen Fiume(K.U.St.Eb.) 
einerseits und Stationen der Linien 
Agram-Sissek, Sissek-Doberlin und Sunja- 
Neu-Gradiska andererseits via Karlstadt 
in Kraft. 

Durch diesen Tarif wird der Tarif vom 
1. Juli 1887 tür den Verkehr zwischen 
Fiume (K. U. St. Eb.) einerseits und Sta- 
tionen der Linien Agram - Sissek und 
Sissek - Doberlin andererseits (via Karl- 
stadt) aufgehoben. 

Exemplare dieses Tarifes können durch 
die Tarifbüreaus der betheiligten Bahn- 
verwaltungen, durch dieBetriebsdirektion 
der Südbahn in Budapest und im Wege 
der im Tarife enthaltenen Stationen käuf- 
lich bezogen werden. (1128) 

Budapest und Wien, am 1. Mai 1888. 

Die Generaldirektion 

der K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


6. Personen- und Gepäckverkehr. 

K.K. priv. Südbahngesellschaft. Nach 
Gleichenberg werden in der Zeit vom 
16. Mai bis inkl. 31. August 1. J, in den 
Stationen Wien Südbahnhof, Baden, Wr.- 
Neustadt, Marburg, Klagenfurt, Pölt- 
schach, Cilli, Agram, Sissek, Laibach 


Bei Benutzung des Eil- 
zuges bis Spielfeld 

Von: I/II. Klasse I. Klasse 
Wien . 18,66 13,82 
Baden We. 16,93 12,50 
Wr.:Neustadt 15,44 11,38 
Marburg _ _ 
Klagenfurt — - 
Pöltschach _ _ 
Er = —_ 
Agram = == 
Sissek . _ _ 
Laibach . — — 
Triest . _ u 


und Triest direkte Fahrkarten via Spiel- 
feld-Purkla ausgegeben, welche ab Purkla 
zur Benutzung eines Sitzplatzes in dem 
in dieser Station aufgestellten Permanenz-. 
wagen nach Gleichenberg berechtigen. 
Die Preise dieser Fahrkarten betragen 
in Gulden Oe. W. Noten inkl. Stempel: 


Bei Benutzung des Postzuges 


I/II. Klasse II. Klasse 11l. Klasse 
16,24 12,39 8,52 
14,76 11,28 7,78 
13,50 10,33 7,14 

3,10 2,84 2,30 
10,27 8,22 5,89 
5,00 4,25 3,24 
6,90 5,69 4,19 
12,75 10,07 7,11 
16,20 12,68 8,84 
11,75 9,32 6,62 
19,87 15,47 10,74 


Die Fahrt von Purkla nach Gleichen- 
berg geschieht in bequemen viersitzigen 
Wagen, welche im Anschlusse an jeden 
von Spielfeld in Purkla ankommenden 
Zug verkehren. 

Die Reisenden können in den obge- 
nannten Stationen auch Fahrkarten für 
viersitzige Separatwagen zur Fahrt von 
Purkla nach Gleichenberg zum Preise 
von 450. Oe. W. lösen. In diesem 
Falle betragen die Fahrpreise pro Person 
bis Purkla je um 1,20 fl. weniger als vor- 
stehend angegeben. 

Die obigen, um 1,20 fl. pro Person ver- 
minderten Fahrpreise gelten auch in um- 
gekehrter Richtung für Reisende, welche 
bis Ende September 1. J. von Gleichen- 
berg zurückkehren. 

Für die Wiener Lokalstrecke ist es 
auch gestattet, die angeführten Fahr- 
karten von der nächst rückwärts gele- 
genen, mit solchen Fahrkarten dotirten 
Station zu beziehen, wenn sich nicht der 
Fahrpreis von der eigentlichen Abfahrts- 
station bis Purkla, nebst Zuschlag von 
1,20 fl. Oe. W. für den Sitzplatz im Per- 
manenzwagen von Purkla nach Gleichen- 
berg, niedriger stellt. 

Kinder im Alter von 2—-10 Jahren wer- 
den nach und ab Purkla zu halben Bahn- 

reisen befördert, die Gebühr für die 

agenfahrt Purkla-Gleichenberg ist je- 
doch auch für Kinder des besagten 
Alters voll wie für Erwachsene zu be- 
zahlen. 

Bestellungen auf Sitzplätze im Per- 
manenzwagen zum Preise von 1,204. Oe.W. 
und auf. Separatwagen zum Preise von 
450 9. Oe. W. werden auch in allen 
übrigen Südbahnstationen entgegen 'ge- 
nommen. 

Die direkte Abfertigung des Reise- 
gepäcks kann nur bis Purkla erfolgen. 

Für die Weiterbeförderung des Ge- 
päcks gelten folgende Bestimmungen: 

Das im Permanenzwagen mitgeführte 
Handgepäck wird, falls dasselbe nicht 
einen Sitzplatz okkupirt, gebührenfrei 
behandelt. Im. anderen Fall ist die Ge- 
bühr für einen Sitzplatz mit 1,20 fl. zu 
entrichten. Für das am Kutschbocke 
oder am rückwärtigen Theile des Per- 
manenz- oder . geführte 
Gepäck wird die Taxe mit 1 kr per 1kg 
festgesetzt und wird die entfallende Ge- 
bühr in der Station Purkla eingehoben. 

Für den Transport des im Wagen nicht 
unterzubringenden Gepäcks haben die 
Reisenden selbst zu sorgen. 

Die von und nach Wien Südbahnhof, 
Baden und Wiener-Neustadt lautenden 
derartigen Fahrkarten berechtigen zu 
einer dreitägigen Fahrtunterbrechung in 
Graz. 

Wien, am 1. Mai 1888. (1129) 

Die Generaldirektion. 

Erste Ungarisch-Galizische Eisenbahn. 
Zum Lokaltarife für den Personen- und 
Gepäcksverkehr erscheint mit]. Mai 1888 
der Nachtrag I, welcher die Fahrpreise 
und Gepäckstaxen für die demnächst zur 
Eröffnung gelangende neue Station Chy- 
röw, sowie Fahrbegünstigungen rück- 
wi der Ungarischen Strecke ent- 

ält. 

Wien, am 28. April 1888. (1130) 

Die Direktion. 


7. Submissionen. 
Oberhessische Eisenbahnen. Die Lie- 
ferung von 26000 Unterlagsplatten aus 
Flussstahl soll vergeben werden. Ange- 
bote, mit bezüglicher Aufschrift ver- 


N 


sehen, sind bis zum 7. Maid. J. dahier 
einzureichen; Bedingungen können gegen 
frankirte Einsendung von 30 4 für das 
Exemplar durch unser Sekretariat be- 
zogen werden. 


iessen, den 26. April 1888. (1131) 
Grossherzogliche Direktion. 
Verding von Lokomotiven, Wagen 


und Achsen und zwar von: 

a) 22 Stück dreiachsigen Normal-Ten- 
derlokomotiven nebst Reserve- 
theilen für Nebenbahnen in drei 
Loosen, 

b) 7 Stück Normal - Güterzuglokomo- 
tiven mit Tender und Reserve- 
theilen für Hauptbahnen in einem 
Loose, 

c) 12 Stück zweiachsigen Personen- 
wagen II. Klasse in einem Loose, 

d) 9 Stück dreiachsigen Personen- 
wagen II./III. Klasse in einem 
Loose, 

e) 12 Stück dreiachsigen Personen- 
wagen III. Klasse in einem Loose, 


f) 15 Stück zweiachsigen Personen- 
wagen IIL/IV. Klasse in einem 
Loose, 

g) 6 Stück zweiachsigen Personen- 


wagen IV. Klasse in einem Loose, 
h) 16 Stück vereinigten Post- und Ge- 
Barren in einem Loose, 

i) 169 Stück Normal - Wagenachsen in 

zwei Loosen. 

Angebote auf die Lokomotiven 
sind bis Freitag, den 11. Mai 1888, 
Vormittags 11 Uhr, auf die 
Wagen und Achsen bis Sonn- 
abend, den 12. Mai 188, Vor- 
mittags 11 bezw.12 Uhr, versiegelt 
mit entsprechender Aufschrift postfrei 
an das unterzeichnete Büreau, Berlin W., 
Königgrätzerstr. 132, einzureichen. 

Angebotsbogen, Bedingungen undZeich- 
nungen können daselbst während der 
Geschäftsstunden eingesehen, auch von 
dort gegen postfreie Einsendung zu a) 
und b) von 5,00 4, zu c) bis h) von 
4,00 .4, zu i) von 1,50 -4, je nebst 5 % 


er 


aLr>? 
Goldene 


N Die Portland-Cement-Fabrik ’ 
‚An Dyckerhoff & Söhne/ 


in Amöneburg bei Biebrich am Rhein 


liefert ihr bewährtes vorzügliches Fabrikat unter Bürg- 
schaft für höchste Festigkeit und Zuverlässigkeit. 


Productionsfähigkeit der Fabrik: 500000 Fässer pro Jahr. 


Bestellgeld, in Baar oder in Zehnpfennig- 
Briefmarken bezogen werden. Zuschlags- 
frist 4 Wochen. 
Berlin, den 24. April 1888. (1132G) 
Maschinentechnisches Büreau 
der Königl. Eisenbahndirektion. 


Verdingung von Wasserleitungen. Im 
Wege der öffentlichen Ausschreibung 
sollen 278 Stück normale Muffenrohre 
von 3 m Baulänge und 150 mm lichter 
Weite einschliesslich betriebs- 
fähiger Verlegung in 3 Loosen beschafft 
werden und zwar: 

Loos I für Bahnhof Neusalz a/O,. 
80 Stück Rohre, 
„ ll für Bahnhof Bärwalde 103 - 
Stück Rohre, 
„ III fürBahnhof Königsberg N/M. 
95 Stück Rohre. 

Lieferungsbedingungen liegen in dem 
unterzeichneten Büreau, Vormittags 
9—12 Uhr, zur Einsicht aus und werden 
von demselben gegen postfreie Einsen- 
dung von baar 1.4 unfrankirt abgegeben. 
Die Angebote sind verschlossen, postfrei- 
und mit der Aufschrift „Angebot auf 
Lieferung von Wasserleitungen für Bahn- 
hof Neusalz a/O, Bärwalde und Königs- 
berg“ zu dem auf Sonnabend, den 
19. Mai 1888, Vormittags 11 Uhr, 
anberaumten Termine an das unterzeich- 
nete Büreau, Brüderstrasse 36, einzu- 
reichen. Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Breslau, den 29. April 1888. (1133) 

Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


II. Privat-Anzeigen. 


Für Spediteure. 
Eisenbahn - Tarıfbeamter mit 5jähr. 
Praxis, s., gest..a. prima Refer., in einem 
Sped.-Hause Thüringens bald. Stellung. 
Geflg. Off. sub E. 150 in d. Exped.d.B 
niederzulegen, 


Staats-Medaille. Niederlagen an allen bedeutenderen Plätzen. 1880 
Medaille Verdienst- 
Breslau Medaille 

1869 Wien 1873. 
Goldene Goldene 
Medaille, Medaille 
höchste Offenbach 

Auszeich- a/M. 1879. 
nung im 

Internatio- Diplom A: 

nalen Wett- Erster Preis 

streit Arn- für ausge- 
heim (Hol- zeichnete 
land) 1879. Leistung 


'Kassel1870. 


Nam / 
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Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW., Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, } 
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3). 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 
t. Rei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutach- 
Vesterreichischen Pontgebietes) und durch jede Buch- 
handlung vierteljährlih. . 2 x 2 2.0. 4 Mk. 


2. Bei direeter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Vesterr, Postgebiet jährlich . ..... 20 . 
für sämmtliche Sarinen Staaten jährlich . . 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
grätzerstr. 132 SW. bier) eınzusenden. 
Sammtliche offzielle Inserate sind an die Expedition 
7 der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
anregen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, 


Berlin W., Landgraieu-strasse 16. 


No. 


1880. 


Beilagen zur Zeitung 

sind direot 
an die Bueh- und Steindruckerei von H. 9. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW,) einzusenden, 


Privat-Inserate 
und 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr. 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegeneo 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 
Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Dark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Bu ıhandlung Albert Nauck u. Co,, Berlin 8., Ritterstr. 86, 


— 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


N Organ des Vereins. 
Achtundzwanzigster Jahrgang. 


en, 


= m 


Berlin, den 5. Mai 1888. 


Inhalt: 


Aus dem Bayerischen Landtag. Spätere Eröffnung der Postver- | Grosse Russischa Eisenbahnges. Gefährdung eines Eisenbahn- 
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Vereins-Mittheilungen. 
Rundschreiben. 


Aus Oesterreich-Ungarn: 
Entwurf des Oesterr. Lagerhaus- 
gesetzes. 
Unfallversicherung der Arbeiter 
in Oesterreich. 
Hebung des Fremdenverkehrs. 
Erhöhung der Staatsgarantie für 


bindung mittelst der Orientb. 
Rückvergütung von Frachtge- 
bühren seitens d. Eisenbahnen. 
Oesterr. Eisenbahngesetze. 
Generalversamml. der Vizinalb, 
Boba-Jänoshäza-Sümeg. 
Generalversamml. der Lemberg- 
Czernowitz-Jassy Eisenbahn. 
Börsenbericht. 
Verein für Eisenbahnkunde in 


Zarskoje-Seloer Eisenbahn. 
Neubauten. 
Iwangorod-Dombrowaer Eisenb. 
Losowo-SewastopolerEisenbahn. 
Aus der Schweiz: 
Simplonbahn. 
Schweizerische Centralbahn. 
Nordostbahn. 
Luxemburger Sekundärbahnen. 
Aus dem Geschäftsber. tür 1897. 


transports. 
Thomas Elliot Harrison 7. 


Verschiedenes: 
Eisanbahn von Birmanach Assam. 
Neue Telegraphenanlagen in 
Birma und China. 
Amerikanische Tintenstifte, 


Offizielle Anzeigen: 


Berlin (Versamml. 10/4. 88). 
Grosse Berliner Pferdeb.-Ges. 

Aus dem Geschäftsber. für 1887. 
Norwegische Eisenbahnen. 
Aus Russland: 


drei Bahnen in Ungarn. 
Anstellung ausgedienter Unter- 
offiziere, 
Fünf Lokalbabnen der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn. 
Konzessionirung der Lokalbahn 
Gleisdorf- Weiz. 
Fristerstreckung ein. Konzession. 
Bauprogramm der Oesterr. Stsb. | 


Libau-Romnyer Eisenbahn. 
Koblentransporte. 
Spiritustransporte. 


Aus dem Bayerischen Landtag. 


Im Anschlusse an den in No. 97 und 100 des Jahrgangs 
1887 d. Ztg. enthaltenen Gesetzentwurf sammt Motiven, be- 
treffend die Herstellung von Bahnen lokaler Bedeutung, bringen 
wir im nachstehenden aus den stenographischen Kammer- 
berichten einige Mittheilungen über die Berathung des neuen 
Lokalbahngesetzes im Bayerischen Landtage. Die General- 
diskussion wurde in der Abgeordnetenkammer von dem Bericht- 
erstatter des Eisenbahnausschusses mit folgenden Worten ein- 
geleitet: 


„Bei Beginn der S0er Jahre machte sich auf Seite der 
Königlichen Staatsregierung mehr und mehr die Ansicht geltend, 
dass der Bau von durchgehenden Haupt- und Nebenbahnen vor- 
läufig als abgeschlossen zu erachten und den vorhandenen ört- 
lichen Verkehrsbedürfnissen derjenigen Distrikte, welche bisher 
sich einer Eisenbahnverbindung nicht erfreuten, durch Erbauung 
von sogenannten Lokalbahnen zu genügen sei. Die Volksver- 
tretung schloss sich dieser Anschauung an und so kam’ das 
Gesetz vom 28. April 1882 zu Stande, in dessen $ 5 Abs. 2 es 
heisst, dass Bahnen von lokaler Bedeutung durch den Staat 
nur dann zur Ausführung kommen werden, wenn die Inter- 
essenten mindestens den für den Bahnbau erforderlichen Grund 
und Boden kostenfrei zur Verfügung stellen. 

Auf der Grundlage dieses Geseke brachte die Königliche 
Staatsregierung im Landtage 1883/84 einen Gesetzentwurf ein, 
wonach 11 Lokalbahnen erbaut werden sollten. Es wurden von 
der Kammer damals noch zwei weitere Bahnen hinzugefügt. 
Diese sämmtlichen Bahnen mit Ausnahme von dreien sind ge- 
baut, zum grössten Theil dem Betriebe übergeben, und die noch 
nicht gebauten werden demnächst zur Ausführung in Angriff 

enommen werden. Es sind das die Lokalbahnen Pocking- 
assau, Passau-Freyung und Grafenau-Zwiesel. 


Kreditforderung f. Ergänzungen. 


i : ; R k 1. Aenderung von Stationsnamen. 
Amerikanische Mittheilungen: 2. Verkehrsstörungen und Ver- 
Wagen-Strafmiethen. B : 
kehrswisderaufnahme. 
Kohlennoth. 3. Güterverkehr 
Zugnnillle un SANT 4. Personen- u "Ga ickverkehr 
Reichsgerichtl,. Entscheidgn.: u Petra ltd li ie De i 
Haftung des Eisenbahnunter- 6 Gensralterss BE blisse 
nehmers für Beschädigungen et nd 
7 Submissionen. 


der Arbeiter aus dem Dienst- 
miethsvertrag. 


Privat-Anzeigen. 


Die Königliche Staatsregierung hat nun dem Landtag 


ı eine neuerliche Vorlage gemacht, wonach weitere 11 Bahnen 


zur Ausführung gelangen sollen. Der Ausschuss schlägt Ihnen 
vor, den Gesetzentwurf in unveränderter Fassung anzunehmen. 

Im Ausschusse wurde von mehreren Mitgliedern anerkannt, 
dass die Königliche Staatsregierung sich durch die Vorlage den 
Dank des Landes erworben habe. Es wurde bei der General- 
debatte vom Referenten und von einem anderen Mitgliede des 
Ausschusses die Erwartung und die Hoffnung ausgesprochen, 
dass mit der Vorlage die Erbauung von Lokalbahnen noch 
nicht abgeschlossen sein werde, und dass insbesondere auch die 
Erbauung von durchgehenden Bahnen, wenn solche sich nach 
den örtlichen Verkehrsverhältnıssen als nothwendig und nütz- 
lich erweisen werden, nicht ausgeschlossen sein soll. Seine 
Excellenz der Herr Staatsminister haben hierauf erklärt, dass 
der Lokaleisenbahnbau mit der gegenwärtigen Vorlage keines- 
wegs abgeschlossen sei, dass insbesondere “uch der Bau von 
durchgehenden Bahnen prinzipiell nicht ausgeschlossen sein 
solle, dass man sich jedoch nach beiden Richtungen vor Ueber- 
stürzung hüten müsse. 

Ueber die allgemeinen Grundsätze, sowohl was den Bau 
als was den Betrieb betrifft, wie sie in den Motiven näher dar- 
gelegt und seinerzeit bei Berathung des Gesetzes vom 28. April 
1882’von den Kammern genehmigt worden sind, wurde in der 
Generaldiskussion nicht debattirt. Als eine Neuerung wurde 
von dem Ausschussreferenten lediglich die Regelung des Bahn- 
betriebes im Winter bei starken Schneewehungen bezeichnet 
und betont, dass Schneeräumen eine starke Belästigung der 
betheiligten Gemeinden involvire und für alle Fälle im Interesse 
eines geregelten Betriebes und der betheiligten Gemeinden im 
Gesetze selbst oder sonstwie festzustellen sein dürfte, ob die 
Ortsgemeinde, die politische oder Distriktsgemeinde oder wer 
sonst im einzelnen Falle die Last des Schneeräumens zu tragen 
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habe. Auch von anderer Seite wurde auf die Ueberlastung der 
Gemeinden durch Schneeräumen hingewiesen. Seine Excellenz 
der Herr Staatsminister erklärte hierauf, dass eine Verpflichtung 
der Gemeinden zum Schneeräumen nicht bestehe und sich des- 
halb nicht feststellen lasse, wer die Kosten des Schneeräumens 
bezw. die Last desselben zu tragen habe. Wenn die Interessenten 
das Schneeräumen nicht freiwillig besorgen werden, müsse eben 
der grossen Kosten wegen der Betrieb auf längere oder kürzere 
Zeit eingestellt werden. 

Von einem Mitgliede des Ausschusses wurde gerügt, dass 
die Projektirungskosten den Gemeinden auferlegt werden, und 
der Meinung Ausdruck gegeben, dass diese Kosten auf das 
Staatsärar zu übernehmen sein dürften. Seine Excellenz der 
Herr Staatsminister erklärte hierauf, dass ein Ersatz der 
Projektirungskosten von den Interessenten in der Regel nicht 
verlangt werde, wenn Terrainaufnahmen bereits vorliegen; wo 
solche aber nicht vorhanden seien, werde allerdings für die 
Projektirungsarbeiten etwas gefordert. 

Vom Ausschussreferenten wurde ferner als wünschens- 
werth bezeichnet, dass auch bei Entfernungen unter 10 km 
Retourbillets ausgegeben werden. Die Königliche Staats- 
regierung erwiderte darauf, dass bei der Geringfügigkeit der 
betreffenden Beträge von einer übermässigen Belastung nicht 
die Rede sein könne und dafür bei der Personenbeförderung 
auf den Lokalbahnen kein Zuschlag erhoben werde. 

Es wurde ferner im Ausschusse auch die Frage erörtert, 
ob noch weitere Linien als die im Entwurfe aufgeführten in 
den Gesetzentwurf aufgenommen werden sollen. Ich glaube, 
in dieser Richtung vorläufig von einer Berichterstattung ab- 
sehen zu dürfen, weil wir, wenn wir zu der Berathung über 
die vorliegenden Anträge und Petitionen kommen, noch sattsam 
Gelegenheit haben werden, uns in dieser Richtung auszusprechen. 

Von einem Ausschussmitgliede wurde — ich glaube, dies 
nicht übergehen zu sollen — ferner an die Königliche Staats- 
regierung die Anfrage gestellt, wie die Sache bezüglich der 
Staatsbahnlinie Landshut-Ingolstadt stehe, und ob Vorarbeiten 
für eine Sekundärbahn angezeigt seien, bezw. ob Aussicht auf 
Genehmigung einer Lokalbahn Landshut-Ingolstadt eventuell 
Wolnzach - Neufahrn gegeben sei. Seine Excellenz der Herr 
Staatsminister erklärte hierauf, dass die Linie Landshut-Ingol- 
stadt, weil sie eine durchgehende sei und ihrer strategischen 
Bedeutung wegen, nicht wohl als Lokalbahn gebaut werden 
könne. Seitens der Kriegsverwaltung liege ein Verzicht auf 
diese Linie nicht vor, und so lange eine Gewissheit darüber 
nicht bestehe, dass eine strategische Bahn nicht gebaut werden 
soll, könnte nach dieser Richtung eine bestimmte Erklärung 
nicht abgegeben werden. Uebrigens werde die Zusicherung 
gegeben, dass die betreffende Anregung bezüglich einer Lokal- 
bahn von Wolnzach über Mainburg nach Neufahrn von der 
Königlichen Staatsregierung in Erwägung gezogen werde. 

Endlich erklärte Seine Excellenz der Herr Staatsminister 
auf die Anfrage eines Ausschussmitgliedes, welche Privatbahnen 
demnächst erbaut bezw. konzessionirt werden sollen, dass die 
Linie Sonthofen-Oberstdorf konzessionirt und dass weiter die 
Linien Oberdorf-Füssen und Murnau-Partenkirchen zur Kon- 
zessionirung in Aussicht genommen seien.“ 

Der Korreferent sah sich hierauf veranlasst, seinen im 
Ausschusse eingenommenen Standpunkt wie folgt zu begründen: 

„Der Eisenbahnausschuss musste sich, als er in die Be- 
rathung des Gesetzentwurfes eintrat, die Frage vorlegen: Soll 
dieser Gesetzentwurf, wie er von der Regierung vorgelegt 
wurde, angenommen werden, oder soll er durch Einschiebung 
neuer Linien eine Erweiterung erfahren? Die Königliche Staats- 
regierung hat in letzterer Beziehung die Erklärung abgegeben, 
dass eine Einschiebung neuer Linien und eine damit verbundene 
Erweiterung des Gesetzentwurfes unthunlich sei, weil die Bau- 
verwaltung nicht nur diese neuen Lokalbahnen, sondern auch 
viele andere Bauten auszuführen habe. Es seien der König- 
lichen Staatsregierung in runder Summe, wenn dieser Gesetz- 
entwurf Annahme fände, ca. 47000000 4 für Eisenbahnbau- 
zwecke zur Verfügung gestellt. Diese Summe ist an sich schon 
eine sehr hohe und würde bedenklich werden, wenn sie viel- 
leicht noch um ein Erkleckliches erhöht würde. Die Königliche 
Staatsregierung hat ferner erklärt, dass zur Zeit der Bauver- 
waltung das nöthige Personal fehle, um diese Bauten in mög- 
lichst rascher Zeit ausführen zu können. Seine Excellenz der 
Herr Staatsminister sprach sich weiter dahin aus, dass die 
Kammer sich vor jeder Ueberstürzung im Eisenbahnbau hüten 
möge, und warnte zugleich davor, die Königliche Staatsregierung 
zu drängen, dass vielleicht in einem zu raschen Tempo gebaut 
werden solle. 

„Auf diese Erklärung der Königlichen Staatsregierung hin 
sah ich mich und die Mehrheit des Ausschusses veranlasst, von 
jeder weiteren Einschiebung neuer Linien abzusehen und den 
Gesetzentwurf anzunehmen, wie er uns vorgelegt wurde. 

Es ist uns nun durch das Königliche Staatsministerium 
des Königlichen Hauses und des Aeussern eine Zusammen- 
stellung der Ergebnisse genereller Projektirungen und Rekog- 


noszirungen, sowie eine annähernde Schätzung über weitere 
12 neue Linien übermittelt worden. Zu diesen Linien hat sich 
am Schlusse noch eine weitere, die Linie Kempten-Füssen, 
gesellt. Keine dieser Linien war aber zu der Zeit, als die 
Königliche Staatsregierung zu dem Entwurfe dieses Eisenbahn- 
gesetzes schritt, so vorbereitet, dass sie Aufnahme in den 
Gesetzentwurf hätte finden können. Würden wir nun von diesen 
Linien irgend eine herausgreifen und dieselbe in den Gesetz- 
entwurf einfügen, so könnte dies nur zum Nachtheile der 
anderen Linien geschehen. Dadurch wird aber auch die Mög- 
lichkeit und die Gefahr herbeigeführt, dass an die Vorlage eines 
neuen Eisenbahngesetzentwurfes in 4 Jahren kaum wird ge- 
dacht werden können, und dass die Vorlage eines solchen 
Gesetzentwurfes vielleicht erst in 6 Jahren, ich fürchte, wahr- 
scheinlich in 8 Jahren erst möglich sein wird. Dies möchte 
ich aber im Interesse aller er Petenten, die neue Linien, 
welche bereits vorbereitet sind, verlangen, und auch im Inter- 
esse aller jener, die noch mit Petitionen an die Kammer kommen 
werden, unter allen Umständen vermieden wissen. 

Ich bitte Sie daher, dem Ausschussantrage Ihre Zustim- 
mung zu ertheilen und den Gesetzentwurf zu genehmigen.“ 

Im weiteren Verlaufe der allgemeinen Berathung gab der 
Königliche Staatsminister Freiherr von Crailsheim folgende 
Erklärung ab: 

„Nachdem der Herr Abgeordnete Stöcker in Aussicht ge- 
stellt hat, dass von seiner Seite Anträge auf Ergänzung des Ge- 
setzes gestellt werden, werden Sie es begreiflich finden, dass 
ich die Stellung der Staatsregierung zu derartigen Anträgen 
einigermassen präzisire. 

Ich muss vor allem auf das zu tickgreifen, was der Herr 
Abgeordnete Wolf bereits erwähnt hat Die Staatsregierung hat 
zur Zeit schon Kredite im Betrage von 24580000 44 zur Ver- 
fügung. Wird das Postulat der Staatsregierung für Ergänzungs- 
und Erweiterungsbauten, dass diesem Hohen Hause vorliegt und 
theilweise auch bereits acceptirt ist. genehmigt, so kommen 
hierzu noch 12870000 4, und endlich sind für Lokalbahnen 
postulirt 10230000 4 Wenn daher der vorliegende Gesetzent- 
wurf in seiner gegenwärtigen Gestalt angenommen wird, so 
stehen der Regierung zur Verfügung 47 648000 4 

Es wurde nun früher im Benehmen mit Ihrem geehrten 
Finanzausschusse vereinbart, dass die Königliche Staatsregierung 
jährlich etwa 7 Millionen auf Eisenbahnbauzwecke zu verwenden 

abe. Darüber hinauszugehen, scheint mir vor allem nicht als 
räthlich, weil hierdurch die Zinsenlast, welche aus der Eisenbahn- 
schuld erwächst, in unverhältnissmässiger Weise von Jahr zu 
Jahr steigen würde. Ich haltees für ein wünschenswerthes und 
anzustrebendes Verhältniss, dass die Eisenbahnrente allmählich 
wieder die volle Verzinsung der Eisenbahnschuld decke. Je 
mehr wir uns aber im Eisenbahnbau überstürzen, desto mehr 
werden wir uns von diesem Ziele entfernen. 

Es ist aber nach meinem Dafürhalten nicht nur nicht räthlich, 
sondern es ist auch nicht einmal möglich, mehr oder wenigstens 
wesentlich mehr als 7 Millionen im Jahre zu verbauen, weil uns 
das erforderliche technische Personal mangelt. Es würde allen- 
falls möglich sein, die Erweiterungs- und Ergänzungsbauten an 
den vorhandenen Linien mehr zu torziren, weil wir hierzu das 
technische Personal der Oberbahnämter verwenden können. 
Für den Lokalbahnbau aber steht uns nur das aus Baumitteln 
bezahlte Personal zur Verfügung, und namentlich nach dem ge- 
genwärtigen Budget, dem Budget der XIX. Finanzperiode, sind 
uns in dieser Beziehung die Hände vollständig gebunden, da zum 
ersten Male nicht nur das pragmatische und statusmässige 
Personal, sondern überhaupt das gesammte aus Baumitteln be- 
strittene Personal budgetmässig fixirt ist, so dass ich eine 
Ueberschreitung der vereinbarten Summen nicht vornehmen 
könnte, ohne meine Verantwortlichkeit in unzulässiger Weise zu 
belasten. 

Wenn wir nun an dem Grundsatze festhalten, dass jährlich 
ungefähr 7 Millionen verbaut werden sollen, so ergibt sich 
nach den von mir angegebenen Ziffern folgendes: Wenn auch 
bei dem gegenwärtigen Landtage gar nichts bewilligt würde, so 
würden wir nichtsdestoweniger die bisherige Bauthätigkeit in 
ungeändertem Masse 3 bis 4 Jahre aufrecht erhalten können. 
Werden nun die Ergänzungsbauten bewilligt, welche zum 'T'heil 
schon zur Diskussion gestellt waren, so können wir in unver- 
mindertem Masse 5 Jahre fortbauen und werden die Lokalbahnen, 
welche ich in Vorschlag gebracht habe, bewilligt, so können wir 
6 bis 7 Jahre foıtbauen. Daraus geht nun hervor, dass die Re- 
gierung sich gegenüber dem vorliegenden Gesetzentwurfe in 
einer ganz anderen Lage befindet, als gegenüber dem Gesetzent- 
wurfe vor vier Jahren. Damals war die Regierung gewisser- 
massen in einer Zwangslage, sie war genöthigt, das Gesetz an- 
zunehmen, wie es vom Landtage festgestellt wurde, weil sie 
ausserdem in der Lage gewesen wäre, den Bauapparat aufheben 
oder erheblich vermindern zu müssen. Diese Lage ist heutzu- 
tage eine ganz andere. 

Die Regierung befindet sich nicht in einer Zwangslage, 
sie kann sich das Gesetz wohl besehen, wie es aussieht, wenn 
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es aus der Berathung in diesem Hohen Hause hervorgeht, und 
wenn das Gesetz dann für sie unannehmbar sein sollte, so wird 


sie das sehr bedauern im Interesse der getäuschten Hoffnungen, 


allein sie wird dadurch nicht in Verlegenheit kommen. Der vor- 
liegende Gesetzentwurf hat ja überhaupt nicht den Zweck, den 


Bauapparat aufrecht zu erhalten, sondern er hat nur den Zweck, 


neben den Ergänzungsbauten, welche ja vom Betriebsstand- 
punkte aus so sehr wünschenswerth sind, noch andere Bauten 
zu ermöglichen, welche von der Bevölkerung noch viel 
sehnlicher gewünscht und noch viel lebhafter begehrt werden. 

Wenn es also weder möglich, noch räthlich ist, mehr als 
7 Millionen im Jahre zu verbauen, so würde eine Ergänzung 
des Gesetzes eine Verlängerung der Bauperiode zur Folge 
haben. Wie lange es dauern wird, bis wir die 10 Millionen ver- 
baut haben werden, welche im vorliegenden Gesetzentwurfe ver- 
langt werden, das vermag ich im Augenblick mit voller Be- 
stimmtheit nicht zu sagen. Ich kanı aber aussprechen, dass es 
für die Regierung wünschenswerth ist, nach vier Jahren wieder 
mit einem Gesetzentwurfe hervortreten zu können. Wie gesagt, 
ich vermag nicht mit aller Bestimmtheit zu sagen, dass dies 
möglich ist, sondern dass es wünschenswerth ist; ich kann 
aber hinzufügen, dass dies vollständig ausgeschlossen ist, wenn 
der vorliegende Gesetzentwurf nur in irgend erheblicher Weise 
erweitert wird. Ich sollte daher glauben, dass diejenigen 
Herren, welche Bahnlinien vertreten, die in diesem Gesetzent- 
wurfe enthalten sind, mit Naturnothwendigkeit darauf hinge- 
wiesen sind, sich jeder Erweiterung des Gesetzentwurfes entgegen 
zu stellen. Wenn der Gesetzentwurf erweitert wird, so würde 
sich die Aufbrauchung der vorhandenen Kredite auf unabsehbare 
Zeit verzögern; inzwischen können veränderte Anschauungen, 
neue Bedür.nisse auftreten und es können infolge dieser ver- 
änderten Anschauungen wohl auch manche Hoffnungen getäuscht 
werden. Ich erinnere in dieser Beziehung an das Beispiel 
des Gesetzes aus dem Jahre 1869. Man hat damals eine ganze 
Reihe von Bahnlinien in das Gesetz aufgenommen und man glaubte 
dadurch die Bauthätigkeit der Eisenbahnverwaltung auf eine 
Reihe von Jahrzehnten festlegen zu können. Nun sind nahezu 
20 Jahre verflossen, und verschiedene Linien, die damals in das 
Gesetz aufgenommen wurden. sind heutzutage noch nicht aus- 
geführt und werden vermuthlich niemals ausgeführt. Gerade so 
könnte es kommen, wenn der vorliegende Gesetzentwurf durch 
Hinzufügung einer unabsehbaren Zahl von Linien erweitert wird. 

Im allgemeinen werden auch die Interessenten gar nichts 
gewinnen, wenn neue Linien hinzugefügt werden; denn es ver- 
steht sich ja von selbst, dass wir diejenigen Linien, weiche vom 
Landtage erst eingefügt werden, in letzter Reihe bauen werden, 
Man sagt nun allerdings, es werde dann wenigstens eine Be- 
ruhigung unter den Interessenten eintreten, wenn sie wissen, 
dass ihre Linien in das Gesetz aufgenommen sind. Meine Er- 
tahrungen leiten auf das gerade Gegentheil hin; Sie werden 
nichts als Beunruhigung und Unzufriedenheit schaffen, wenn 
Sie Linien in den Gesetzentwurf einsetzen, welche erst vielleicht 
nach 6 oder 8 Jahren begonnen werden. 

Ich habe gesagt, wir werden die in den Gesetzentwurf ein- 
zustellenden Linien eventuell in letzter Reihe in Angriff nehmen; 
allein als ausnahmsloses Prinzip kann das selbstverständlich 
nicht gelten. Es können Verhältnisse eintreten, welche es uns 
empfehlenswerth erscheinen lassen, Linien, welche neu hinzu- 
kommen, doch vor anderen in Angriff zu nehmen. Es kann das 
natürlich nur auf Kosten der anderen Linien geschehen. Ich 
erwähne z. B. den Fall, dass es von einer Sektion aus angeht, 
zwei Linien gleichzeitig zu leiten; hier werden wir möglicher- 
weise eine Linie, die erst in das Gesetz eingestellt ist, vor 
andern Linien, die wir schon ursprünglich in Vorschlag gebracht 
haben, bauen. Auch dieser Umstand dürfte die Herıen, die 
Linien vertreten, welche im Gesetzentwurf enthalten sind, darauf 
hinführen, dass es in ihrem Interesse liegt, einer Erweiterung 
‚des Gesetzentwurfes sich entgegen zu stellen; denn möglicher- 
weise wird der Bau der von ihnen vertretenen Linien dadurch 
verzögert werden. 

enn Sie nun gleichwohl an eine Ergänzung dieses Ge- 
setzentwurfes herantreten wollen, so bin ich überzeugt, Sie 
werden sehr bald vor der Schwierigkeit zurückschrecken, die 
Auswahl wird Ihnen ungemein schwer fallen. Wirhaben ja die 
Auswahl mit der allergrössten Sorgfalt getroffen und wir sind 
zu dem Resultate gekommen, dass von denjenigen Linien, bei 
welchen die gesetzlichen Voraussetzungen erfüllt sind, theilweise 
zu sagen ist: non liquet, es bedürfen die Verhältnisse noch einer 
näheren Erhebung; theilweise mussten wir uns sagen: sie sind 
nicht als bauwürdig anzuerkennen. Nun ist zwar im Ausschusse 
über die Verhältnisse jeder einzelnen Linie sehr viel gesprochen 
worden; allein ich muss gestehen: meine Anschauungen haben 
sich weder geklärt noch geändert durch dasjenige, was im 
Ausschusse vorgebracht worden ist; denn das, was dort 
esprochen wurde, war zum allergrössten Theile Parteivor- 
ringen und nach solchem Parteivorbringen vermag, natürlich 
Bu egierung ihre Anschauungen nicht ausschliesslich einzu- 
richten. 


Erlauben Sie mir noch eine Bemerkung allgemeinerer 
Natur hinzuzufügen. Das Gesetz besteht, wie ich bereits im Aus- 
schusse hervorgehoben habe, aus einzelnen Linien, die scheinbar 
in keinem Zusammenhange stehen, allein ein gewisser Zu- 
sammenhang besteht doch. Wir haben nämlich neben einzelnen 
gut rentablen Linien andere unrentable eingestellt, um 
wenigstens im Durchschnitt zu einer mässigen Verzinsung zu 


' gelangen, die ja nahe an 3 pCt. heranreicht. Bedenken Sie nun, 
. dass durch die Einstellung nicht rentabler Linien dieses Ver- 


hältniss verschoben wird, und bedenken Sie weiter, dass die 
Regierung sich gegenüber dem vorliegenden Gesetze in keiner 
Zwangslage befindet! Im Interesse des Zustandekommens des 
Gesetzes möchte ıch daher dringend abrathen, das Gesetz mit 


| weiteren unrentablen Linien zu belasten.“ 


Die Kammer trat sodann in die Spezialdiskussion ein, in 
welcher über die Bauwürdigkeit der im Gesetzentwurfe pro- 
jektirten Bahnen, sowie über die durch Petitionen beantragten 
Varianten einzelner dieser Linien eıngehend gesprochen wurde. 
Schliesslich erfolgte die Annahmeder sämmtlichen 11 Lokalbahnen 
des Regierungsentwurfes mit dem postulirten Bauaufwande von 
10 235 000 44 Hiermit schloss der erste Theil der Verhandlungen 
ab. In dem weiteren Verlaufe der Sitzung kamen nunmehr die- 
jenigen Bahnprojekte zur Berathung und Beschlussfassung, 
welche auf Grund der Anträge von Abgeordneten, sowie der 
von Interessenten an die Kammer gelangten Petitionen dem 
Gesetzentwurfe angefügt werden sollten. Diese Linien sind: 
Gotteszell-Viechtach, Vilshofen-Aidenbach, Bodenwöhr-Neun- 
burg v. W., Bayreuth- Weidenberg-Warmensteinach, Langenzenn- 
Markt-Erlbach, Herzogenaurach-Erlangen. Roth a. S.-Allersberg, 
Fürth - Zirndorf, Neustadt - Windsheim - Steinach, Verbindungs- 
bahn vom Bahnhofe zur Stadt Dettelbach, Dinkelscherben- 
Thannhausen, Kellmünz-Babenhausen, Röthenbach b. Lindau- 
Weiler und Kempten-Nesselwang-Pfronten-Füssen. Als durch 
das Ergebniss der Abstimmung über die ersten zur Beschluss- 
fassung gelangten Projekte und durch den ganzen Gang der 
sehr lebhaften Debatte die Tendenz zu Tage trat, noch eine 
Reihe von weiteren Linien in den Gesetzentwurf aufzunehmen, 
ergritt der Abg. Dr. Freiherr von Stauffenberg zu fol- 
gender Erklärung das Wort: 

„Es kann nicht verkannt werden, dass die Sekundärbahnen 
einen 'sehr wesentlichen Faktor in der volkswirthschaftlichen 
Entwickelung des Landes bilden, das ist aber nur, wenn sie 
segensreich wirken sollen, unter zwei Voraussetzungen möglich, 
einmal, dass man mit einem gewissen Mass, und dann, dass 
man mit einer gewissen Ordnung verfahre, Ich sage mit einem 
gewissen Mass; wenn wir ganz ohne jede Rücksicht auf die 
sonstigen finanziellen Verhältnisse mit dem Bau der Sekundär- 
bahnen fortfahren würden, so würden wir nicht wie ein guter 
Haushalter im Staatsbudget, sondern wie ein Verschwender 
wirthschaften, und wir würden dann in unserer finanziellen 
Gebahrung sehr unangenehme Erfahrungen machen. Das ist 
unmöglich, das gibt man zwar im allgemeinen zu, aber im ein- 
zelnen sagt jeder: auf das Bischen, was ich beantrage, kommt 
es nicht an, oder wie der Herr Vorredner sehr charakteristisch 
gesagt hat: Meine Herren, meine Bahn müssen Sie wenigstens 
aufnehmen. Ja, die Dinge werden wirklich so behandelt, als 
ob es sich um ‚meine Bahn‘ und um ‚deine Bahn‘ handelte, 
als ob das eine Privatsache wäre und als ob nicht das Interesse 
des ganzen Landes bei jeder Belastung desselben sehr erheblich 
mit in Frage käme, 

Es ist aber auch nothwendig, dass die Dinge mit einer 
gewissen Ordnung vor sich gehen. Die Frage, welche von der 
unendlichen Fülle von Sekundärbahnprojekten gebaut werden 
sollen, ist eine Frage, die  issorordnnhen schwierig ist und 
die der reiflichsten Ueberlegung bedarf. Wenn man die Frage, 
welche von den Bahnen gebaut werden soll welche Summen 
aufgewendet werden sollen, dem Zufall überlässt, ja, dann 
kämen wir in Zustände, die ganz unerfreulich sind. Ich sage 
dem Zufalle überlassen, denn es ist ein Zufall, ob irgend einer 
der Herren Abgeordneten sich der Bahn soweit annimmt, dass 
er einen Antrag stellt oder nicht. Wir haber eine ganze Reihe 
von Petitionen, wir haben vorhin eine Petition verhandelt wegen 
der Bahn von Vilshofen nach Aidenbach; aber zu diesen Bahnen 
ist ein Antrag nicht gestellt, er ist ebenso berechtigt, wie ein 
grosser Theil der Anträge, welche bezüglich anderer Sekundär- 
bahnen gestellt worden sind. Es hängt das alles vom Zutall ab, 
dass einer oder mehrere Abgeordnete sich einer Bahn annehmen; 
es hängt aber ferner noch von einem weiteren Zufall ab — und 
ich heisse das auch Zufall — je nachdem sich Koalitionen 
za verschiedenen Bahnprojekten bilden. In dieser Beziehung 
habe ich eine sehr lange Erfahrung, vielleicht mit die längste 
in diesem Hohen Hause, und das kann ich Ihnen sagen: Durch 
diese Koalitionen sind die schlechtesten Bahnen, die wir über- 
haupt haben, in unser Bahnnetz hineingekommen. 

Wenn es eine Gefahr für die parlamentarische Entwicke- 
lung und für das parlamentarische Wesen gibt, so ist es die 
Entwickelung des Bahnwesens. Jetzt haben wir es nicht mehr 
mit grösseren Bahnen, sondern mit verhältnissmässig kleinen 


sr 


Bahnen zu thun, obwohl das auch nur relativ zu nehmen ist; 
denn wenn eine der von einem der Herren vorgeschlagenen Se- 
kundärbahnen die Summe von 2% Millionen kostet, so muss ich 
sagen, geht das eigentlich schon aus dem Rahmen hinaus, in 
dem man sich vielleicht die ganze Sekundärbahnentwickelung 
gedacht hat. 


Nun haben Sie einen der Anträge, die heute gestellt 
worden sind—iich weiss nicht wie viele es sind — angenommen. 
Sie haben eben vom Herrn Kollegen Neckermann eine sehr 
ausführliche Darlegung bezüglich seines Bahnprojekts, wie er 
es nannte, gehört, und ich muss ihm zugestehen, dasselbe ist 
ebenso berechtigt, wie das vorhin angenommene. Nun fehlt 
mir aber — und das wird bei einem grossen Theile des Hauses 
der Fall sein — überhaupt: jeder Massstab bezüglich der Ab- 
wägung dieser einzelnen Projekte vollständig.. Wenn das eine, 
und zwar ein selır bedeutendes, sehr in die Kosten gehendes, 
angenommen worden ist, so ist im gegenwärtigen Stadium auch 
nicht der geringste Grund, die anderen nicht anzunehmen. 


Ich erkläre hiermit ausdrücklich zunächst für meine 
Person, dass ich jetzt für alle die Bahnprojekte, welche be- 
antragt sind, stimmen werde. Ich glaube, dass ein grosser 
Theil meiner politischen Freunde sich dem anschliesst. 


Diese Erklärung ist vielleicht geeignet, in der Länge der 
Auseinandersetzungen der Herren Redner eine kleine Abkürzung 
eintreten zu lassen; denn sie werden in diesem Stadium der 
Debatte nur offene Thüren einzustossen haben. Ich sage in 
diesem Stadium der Debatte; denn davon mache ich kein Hehl 
— ganz abgesehen davon, was die Königliche Staatsregierung 
erklären wird — ein Gesetz mit dieser Beschwerung — und 
diese Beschwerung ist für mich jetzt schon eingetreten und 
wird nicht erst künftig eintreten — werde ich unter gar keinen 
Umständen annehmen.“ 

Nachdem auch der Abg. Wolf in ähnlichem Sinne sich 
geäussert, nahm der Königliche Staatsminister nochmals Ver- 
anlassung, den Standpunkt der Regierung wie folgt darzulegen: 

„Sowohl der Herr Abgeordnete Freiherr von Stauffenberg 
als der Herr Abgeordnete Wolf haben erklärt, dass sie den sämmt- 
lichen vorliegenden Anträgen auf Einstellung neuer Bahnlinien 
ihre Zustimmung geben werden. Ich kann diese Erklärung nur 
billigen, denn sie ist vollständig konsequent. Mehr oder we- 
niger für die sämmtlichen Anträge lässt sich, soweit ich die Ver- 
hältnisse gegenwärtig zu überblicken vermag, vollständig das 
gleiche und vielleicht noch mehr sagen, als für das Bahnpro- 
jekt, welches Sie bei Ihrer vorigen Abstimmung angenommen 

aben. Unter diesen Umständen bin ich der Mühe überhoben, 
den Anträgen zu opponiren. Ich werde infolgedessen auch 
den Ausführungen des Herrn Abgeordneten Neckermann, so ein- 
ladend dieselben zu einer Erwiderung wären, nichts entgegen- 
setzen. 

Meine Herren! Sie werden konsequent sein, aber Sie 
werden mir es dann nicht verdenken, wenn ich auch konsequent 
bin. Ich habe gestern eindringlich davor gewarnt, und ich habe 


meine Warnung heute ebenfalls so eindringlich als möglıch 


wiederholt, das Gesetz mit weiteren Linien zu belasten. Sie 
haben diese Warnung unbeachtet gelassen. Sie werden es unter 
diesen Umständen begreiflich finden, wenn ich meine Stellung 
hiernach einrichte. Sie werden die folgenden Anträge auch an- 
nehmen; dann wird sich aber fragen, was die Staatsregierung 
thun wird. Ich habe gestern erklärt, die Eisenbahnverwaltung 
sei in der glücklichen Lage, keine Lokalbahnen bauen zu 
müssen. Die Eisenbahnverwaltung bedarf keiner Lokalbahnen. 
Ob das Land solcher bedarf, darüber werden Sie sich selbst ein 
Urtheil zu bilden vermögen. Mir scheint aber, dass Sie diese 
Frage verneinen, denn Ihre vorige Abstimmung und die daraus 
nothwendig zu ziekenden Konsequenzen müssen zu einer voll- 
ständigen Fastellung des Lokalbahnbaues führen.“ 

Die Mehrheit der Abgeordneten beschloss jedoch unge- 


achtet der seitens der Königlichen Staatsregierung ergangenen 


Warnungen die Aufnahme der nachbenannten weiteren 8 Linien 
in den Gesetzentwurf mit dem jeder Linie beigesetzten, aus 
Staatsmitteln zu deckenden Bauaufwande: 


lla) für eine Lokalbahn von Gotteszell nach 
Viechtach" U 7 7 a. 1514000 4 
11b) für eine Lokalbahn von Bodenwöhr nach 
NeunburgAv.W.2, m Er 7000002, 
lic) für eine Lokalbahn von Langenzenn nach 
Markt-Erlbach% 27 727 5280000 
11d) für eine Lokalbahn von Herzogenaurach nach 
Erlangen‘. Tin. Ss 12 550'000 =; 
lle) für eineLokalbahn von Fürth nach Zirndorf 243000 „ 
llf) für eine Lokalbahn von Dinkelscherben nach 
Thannhausen 4.3 ee 7185005, 
llig) für eine Lokalbahn von Kellmünz nach 
Babenhäusen HE ER ER 120479 500r., 
l1h) für eineLokalbahn von Röthenbach bei Lindau 
nach: Weiler 2. 7 EN RE 312,700, 
Uebertrag 5.045 700 


rungsvorlage. . ... 


vd; DER Vebertrag” „5045700 
Hierzu Bedarf für die 11 Linien der Regie- 


sohin von der Abgeordnetenkammer für neue Lokal- 
bahnen bewilligter Gesammtaufwand . . 15 230 700 44 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 1493 vom 28. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend das Verzeichniss der auf den Vereins-Bahn- 
strecken zulässigen Maximal-Radstände der Eisenbahn-Fahrzeuge 
(abgesandt am 2. d. Mts.). 

Nr. 1516 vom 28. v. Mts. an sämmtliche Vereins - Verwal- 
tungen, betreffend das Verbot der Fischerei in Frankreich (ab- 
gesandt am 3. d. Mts.). 

Nr. 1598 vom 1. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für technische und Betriebsangelegenheiten, be- 
treffend Abänderung u.s. w. der technischen Bestimmungen des 
Wagenbenutzungs-Uebereinkommens (abgesandt am 2. d. Mts.). 

Nr. 1602 vom 2. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für technische und Betriebsangelegenheiten, be- 
treffend die Verdeutschung der in den technischen Verein- 
barungen über den Bau und die Betriebseinrichtungen der 
Fa abahuen enthaltenen Fremdwörter (abgesandt am 
2. d. Mts.). 

Nr. 1624 vom 2. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
gemischten Kommission für die Anträge der technischen Kom- 
mission auf Abänderung u. s. w. der technischen Bestimmungen 
des Wagenbenutzungs-Uebereinkommens des Vereins; Begleit- 
schreiben zu dem Protokoll der am 24/25. April d. J. in Leipzig 
abgehaltenen Sitzung (abgesandt am 3. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Der Entwurf des Oesterreichischen Lagerhausgesetzes. 


Der K. K. Handelsminister hat dem Abgeordnetenhause 
den Entwurf eines Gesetzes, betreffend die Errichtung und den 
Betrieb öffentlicher Lagerhäuser und die von demselben ausge- 
stellten Lagerscheine, vorgelegt, welcher in 44 Paragraphen 
alle das Lagerhauswesen irgendwie berührenden und als noth- 
wendig erscheinenden Verfügungen normirt und im Motiven- 
berichte, welcher sich als eine ebenso eingehende, als lichtvolle 
Darlegung aller diesbezüglich in Frage kommenden Momente 
darstellt, alle Hauptbestimmungen des Gesetzentwurfes er- 
schöpfend und überzeugend begründet. Derselbe schliesst sich 
den das Lagerhaus betreffenden Bestimmungen des Ungarischen 
Handelsgesetzbuches zwar im wesentlichen an, weicht von dem- 
selben aber in einigen durch die seitherige Erfahrung gebotenen 
Anordnungen ab. Von den „allgemeinen Gesichtspunkten“, durch 
welche im Motivenberichte die Nothwendigkeit dieses Gesetzes 
begründet wird, sei folgender Passus erwähnt: 

„Zur gedeihlichen Entwickelung der öffentlichen Lager- 
häuser ist es nothwendig, die Kommunikationsanstalten und 
namentlich die Eisenbahnen zur Förderung des angestrebten 
Zweckes heranzuziehen und das Verhältniss derselben zu den 
Lagerhäusern näher u präzisiren Den in Antrag gebrachten 
Bestimmungen liegt die Erwägnng zu Grunde, dass die Eisen- 
bahnunternehmungen im wohlverstandenen eigenen Interesse 
berufen erscheinen, dem Zustandekommen von öffentlichen 
Lagerhäusern ihre Unterstützung angedeihen zu lassen.“ 

Die Wichtigkeit solcher Lagerhäuser für das Bahnwesen 
wird in dem Aufsatze: „Die Ueberfüllung der Bahnhofsmagazine“ 
von S. Weill in No. 17d.J. der „Oe. E.-B.-Ztg.“ nach dieser Seite 
in sehr beachtenswer'her Weise erörtert. Es wäre aber auch 
dieser Entwurf nach dessen übrigen Seiten hin besonders auch 
mit Rücksicht auf die vom Ungarischen Abgeordnetenhause be- 
reits genehmigten Öffentlichen Auktionshallen zu besprechen. 
Noch viel wünschenswerther wäre es aber, wenn die Direktoren- 
konferenz diesen Entwurf berathen würde, bevor er zur Dis- 
kussion der Legislative gelangt. 


Die Unfallversicherung der Arbeiter in Oesterreich. 


Zum Zwecke der nach $ 9 des Gesetzes vom 25/12. 1887 
vorzunehmenden Abgrenzung der Bezirke der zu errichtenden 
Versicherungsanstalten und Festsetzung der Sitze dieser An- 
stalten, dann der Aufstellung der ersten Unfallszefahren- 
Klassifikation und des Prämientarifes ist eine umständliche Ver- 
ordnung im Einverständnisse sämmtlicher Ministerien erlassen 
worden, welche in No. 45 des „V.-Bl. für E.-B.u.D.“ abgedruckt 
erscheint. 

Nach $ 2 des erwähnten Gesetzes finden dessen Bestim- 
mungen auf Bahn- und Schifffahrtsbetriebe nur dann Anwen- 
dung, wenn sie als integrirende Bestandtheile eines versicherungs- 
pflichtigen Betriebes lediglich für diesen bestimmt sind. Doch 
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bleiben jene Arbeiter und Betriebsbeamten den Bestimmungen 
dieses Gesetzes unterworfen, welche zwar von Eisenbahnunter- 
nehmungen beschäftigt werden, auf welche jedoch das Haft- 
pflichtgesetzz vom 5. März 1869 mit Rücksicht auf ihre Be- 
schäftigung ausserhalb des Verkehres keine Anwendung findet. 
Zur Erörterung des Umfanges der von den Eisenbahnunter- 
nehmungen gemäss der Eingangs gedachten Verordnung zu er- 
stattenden Anmeldungen sowie sonstiger auf die diesbezügliche 
Durchführung einflussnehmenden Fragen hat über Einladung 
des Handelsministeriums unter dem Vorsitze des Sektionschefs 
Dr. v. Wittek eine Konferenz sämmtlicher Oesterreichischen 
Eisenbahnen stattgefunden. Die Delegirten derselben erklärten sich 
geneigt im Sinne des $ 58 dieses Gesetzes einen genossenschaft- 
ichen Versicherungsverband zu gründen, in welchem alle ihre 
Arbeiter und Betriebsbeamten — mit Ausnahme der lediglich im 
Kanzleifache beschäftigten — Aufnahme finden sollen. 

Es würden daher auch jene Personen, welche vorzugs- 
weise in die Lage kommen, dass das Haftpflichtgesetz vom 
5. März 1869 auf sie Anwendung findet, wie z. B. das Loko- 
motiv- und Zugbegleitungspersonal, in die Versicherung einbe- 
zogen werden, um dieselben für alle Fälle der Verunglückung, 
wo das Haftpflichtgesetz nicht mehr ausreicht, der Versiche- 
rung theilhattig werden zu lassen. Es wurde zwar ein Komitee 
gewählt, welches zunächst den Statutenentwurf auszuarbeiten 
hat, da aber seitens der Privateisenbahnen verlangt wurde, 
dass der Verband rücksichtlich jener Angestellten und Arbeiter, 
bezüglich welcher sie nach dem Wortlaute des Unfallversiche- 
rungsgesetzes sich nicht für versicherungspflichtig erachten, 
wohl in Bezug auf die Höhe der Entschädigung im Falle einer 
Verunglückung, nicht aber an sonstige Bestimmungen dieses 
Gesetzes gebunden 'sein soll, so wird das Handelsministerium 


‚hierüber sich noch in das Einvernehmen mit dem Ministerium 


des Innern setzen. Es decken sich nämlich die Bestimmungen 
des Basen sgenetzes mit denen des Unfallversicherungs- 

esetzes durchaus nicht, da jenes sich nur auf die Person 

ezieht, dieses aber auch die Beschäftigung derselben berück- 
sichtigt. Nun hat man geglaubt, dass Sie Wirksamkeit beider 
Gesetze nebeneinander bestehen könne, bei genauerer Prüfung 
stellte sich aber heraus, dass die Textirung des Unftallver- 
BICHESURBOBEeetzen eine zu wenig präzisirte ist, um die Wirk- 
samkeit beider Gesetze nebeneinander zu ermöglichen. Es hat 
sich eine solche Menge von durch die Praxis bedingten Kom- 
plikationen ergeben, dass dieselben auszugleichen kaum möglich 
erscheint. Einer der wichtigsten Differenzpunkte ist folgender: 
Das Unfallversicherungsgesetz bestimmt, dass die Berufs- 
genossenschaft die Verwaltung und Einkassirung der Beiträge, 
an denen sie bekanntlich mit 90 pCt. partizipirt, zu besorgen 
habe, die Auszahlung der Renten für den Unfall und die Ab- 
fuhr dieser Beträge aber den Territorialkassen obliege. Dazu 
kommt, dass die Aktivirung des Gesetzes, respektive die An- 
meldung der Betriebe in wenigen Wochen erfolgen muss, daher 
für so wichtige prinzipielle Fragen wenig Zeit zur Entschei- 
dung erübrigt. Was nun das neue Krankengesetz anlangt, so 
unterliegt dessen Anwendung auf die Eisenbahnen gar keinen 
Schwierigkeiten, da bei allen Eisenbahnen genügend fundirte 
Krankenkassen bestehen, welche den gesetzlichen Bestimmungen 
nach jeder Richtung entsprechen. 


Hebung des Fremdenverkehrs. 


In der Budgetdebatte des Oesterreichischen eg Er yes 
hauses wurde die Frage aufgeworfen, warum in den Oester- 
reichischen Alpenländern nicht ebensolche Erfolge in der 
Fremdenverkehrs-Industrie erzıelt werden, wie in der Schweiz, 
welche jährlich 100000000 Fres aus dem Fremdenverkehre 
zieht. In den landschaftlichen Vorzügen der Schweiz könne 
ein Grund hierfür nicht liegen, weil wohl Niemand behaupten 
könne, dass die Oesterreichischen Alpenländer in dieser Bezie- 
hung zurückstehen. Es wird behauptet, dass der Mangel an 
Schulbildung seitens der Bevölkerung und an Verständniss 
seitens-der Regierungsorgane daran schuld sei. Der Regierungs- 
vertreter sagt die Abhilfe sowie das Einvernehmen mit den 
Bahnverwaltungen wegen entsprechenderer Sommerfahrpläne 
zu, welchen auch die Schuld an dem geringeren Fremdenver- 
kehr beigemessen wurde. 


Erhöhung der Staatsgarantie für drei Bahnen in Ungarn. 


Zur Legung des zweiten Gleises auf den Ungarischen 
Linien der Kaschau - Oderberger und der I. Ungarisch - Gali- 
zischen sowie auf der Ungarischen Nordostbahn und für andere 
Investitionen sowie für Rückzahlungen von Vorschüssen wurde 
eine die Erhöhung ihrer Staatsgarantie bezweckende Regie- 
rungsvorlage dem Abgeordnetenhause unterbreitet, welche vom 
Finanzausschusse genehmigt wurde. : 

Die Ungarische Regierung hat auch bereits über die Be- 
schaffung von 17 200.000 fl. in 4% pOt. Prioritätsobligationen in 
Gold mit der Wiener Unionbank ein Abkommen getroffen. 
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Anstellung ausgedienter Unteroffiziere. \ 
Laut Erlass desK.K.Handelsministeriums wurden dieBahn- 
verwaltungen von der folgenden Vereinbarung des Reichskriegs- 
ministeriums mit den beiden Landesvertheidigungsministerien 
bezüglich der Kompetenzgesuche der anspruchsberechtigten 
Unterotfiziere um Verleihung bereits erledigter oder um Vor- 
merkung für erst in Erledigung kommende Dienstesstellen in 
Kenntniss gesetzt. Bei Vorlage solcher Kompetenzgesuche der 
in Gemässheit des Gesetzes vom 19. 2 1372 anspruchs- 
berechtigten Unteroffiziere ist nämlich dieses Gesuch stets 
durch Anschluss des bezüglichen Grundbuchsblattes(?),in welchem 
auch das Religionsbekenntniss enthalten und jede Veränderung 
in dieser Beziehung nach Vorschrift über die Standesführung 
im K. K. Heere ersichtlich zu machen ist, zu dem Behufe zu 
ergänzen, damit der den angesuchten Dienst verleihenden Be- 
hörde bezw. Eisenbahn die wünschenswerthe Auskunft bezüg- 
lich des Petenten an die Hand gegeben werde. (Eine gieteh. 
lautende Verständigung der Ungarischen Bahnverwaltungen 
seitens des Kommunikationsministeriums dürfte inzwischen er- 
folgt sein oder demnächst erfolgen.) 


Fünf Lokalbahnen der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 

Das „Reichsgesetzblatt“ vom 28. April d. J. enthält die 
folgenden der Nordbahn ertheilten Konzessionen und zwar 
l. von Drösing nach Zistersdortf (114 km), 2. von Gö- 
ding zur dortigen Tabakfabrik (1,4 km), 3. von Roha- 
tetz nach Strassnitz (12 km), 4. von Hotzendorf nach 
Neutitschein(l1km)undvonGolleschaunach Ustron 
(5,6 km). Die Lokalbahnen 1 und 3 sind bis längstens 1. Oktober 
1889, die Lokalbahnen 2 und 5 bis 31. Dezember 1888, die Lokal- 
bahn 4 endlich ist bis längstens 30. Juni 1888 zu vollenden. 


Die Konzessionirung der Lokalbahn Gleisdorf-Weiz. 

Eine solche ist aım 17. April d. J. dem Dr. Anton Rintelen 
in Graz und Genossen ertheilt worden Diese 15 km lange Bahn 
soll von der Station Gleisdorf der Ungarischen Westbahn in 
nordwestlicher Richtung abzweigen und längs des linken Ufers 
des Raabflusses bezw. des Weizbaches nach Weiz führen. Das 
zur Anlage und Ausrüstung der projektirten Lokalbahn er- 
forderliche Baukapital soll unter entsprechender Subventions- 
leistung des Landes Steiermark, des Bezirkes und der Gemeinde 
Weiz aus den eigenen Mitteln der Konzessionswerber und durch 
die bereits sichergestellten Interessentenbeiträge aufgebracht 
werden. Die projektirte Bahn von Gleisdorf nach Weiz ist 
binnen 11), Jahren, vom Tage der Konzessionsertheilung an 
gerechnet, zu vollenden und dem öffentlichen Verkehre zu über- 
geben. Das effektive Anlagekapital der Lokalbahnunternehmung 
soll mit Einschluss eines Betrages von 73000 fl. Oe. W. für die 
Beschaffung des Fahrparkes, der. mit 16000 fl. Oe. W. veran- 
schlagten Interkalar- und Eskomptezinsen, sowie eines effektiven 
Reservefonds von 17000 fl., im ganzen mit 565000 fl. oder mit 
37666 fl. pro Kilometer festgesetzt werden. Die Beschaffung 
des mit dem Betrage von 680000 fl. im ganzen oder 45 300 fl. 
pro Kilometer festgesetzten Nominal-Anlagekapitals soll durch 
Ausgabe von Stammaktien im Nominalbetrage von 150000 fl. 
und von Prioritätsaktien im Nominalbetrage von 530000 fl. er- 
folgen. Die Bahn ist eingleisig zu erbauen. Die grösste durch- 
schnittliche Steigung soll mit 15 pro Mille und der Minimal- 
halbmesser der Bogen in der kurrenten Strecke mit 300 m fest- 
gesetzt werden. 


Fristerstreckung einer Konzession. 

Das Handelsministerium hat die dem Grossgrundbesitzer 
Miecislaus Graf Dunin-Borkowski in Milnica ertheilte Bewilli- 
gung zur Vornahme technischer Vorarbeiten für eine normal- 
spurige Lokalbahn vonDzuryn eventuell Czortkow nach Za - 
leszyki mit einer Abzweigung von Jagielnica über Wysuczska 
nach Skala und von Wysuczska nach Mielnica event. nach Okopy 
auf weitere 6 Monate verlängert. 


Das Baugrogramm der Oesterreichischen Staatsbahnen. 

Abgesehen von den regulären Erhaltungsbauten und den 
Neuherstellungen auf den im Betriebe befindlichen Linien des 
Staatsbahnnetzes, sowie von den letzten Arbeiten zur Voll- 
endung der Linie Siveric - Knin konzentrirt sich die ganze 
Thätigkeit der Baudirektion der Staatsbahnen auf die Böhmisch- 
Mährische Transversalbahn. Diese Bahn setzt sich zum Theil 
aus bestehenden Linien, zum Theil aus Strecken zusammen, die 
erst zu bauen sind. Die erste Strecke, die neu herzustellen war, 
die Strecke Iglau-Wessely mit 92,3 km, ist bereits fertiggestellt 
und eröffnet. Gegenwärtig sind im Baue die Linien Horazdio- 
witz-Klattau (60 km), Ober-Cerekve-Tabor (69 km) und Janovitz- 
Taus (31 km); tür die letzte Strecke von Tabor über Mühlhausen 
und Pisek nach Razice (61 km) wurde jüngst die Bauvergebung 
eingeleitet, so dass die Inangrifinahme der Arbeiten binnen 
kurzem wird erfolgen können. Das Bauprogramm der Staats- 
bahnen umfasst gegenwärtig im ganzen 241 km und wird sich, 
da neue Projekte vorläufig nicht in Aussicht stehen, in dem- 
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selben Masse reduziren, als die Böhmischen Theilstrecken der 
Transversalbahn zur Vollendung gelangen. Die ganze Trans- 
versalbahn soll spätestens Ende 1889 dem Verkehr über- 
geben sein. 


Postverbindung mittelst der Orientbahnen: deren spätere 
Eröffnung. 

Wie aus London gemeldet wird, trifft demnächst ein De- 
legirter der Englischen Postverwaltung in Wien und Pest ein, 
um mit den Regierungen über die Organisation eines Post- 
dienstes zwischen England und Egypten mit Benutzung der 
demnächst zu eröffnenden BE nlinie Wien-Salonichi zu 
konferiren. Auch die Französische Regierung erwägt die Be- 
nutzung der genannten Linie für den Postverkehr Frankreichs 
mit Egypten und dem weiteren Orient. Zwei Reklamationen 
der Bulgarischen bei der Serbischen Regierung bezüglich des 
durch die Serbischen Behörden sequestrirten rollenden Materials 
blieben bisher unbeantwortet; die Bulgarische Regierung lehnt 
daher die Verantwortung für die verspätete Eröffnung des Be- 
triebes der Orientalischen Eisenbahnen ab. 


Die Rückvergütung von Frachtgebühren seitens der 
Eisenbahnen. 


In der Plenarversammlung des Niederösterreichischen 
Gewerbevereins referirte Sekretär J. Leinkauf über das Vor- 
gehen, welches die im Januar dieses Jahres stattgehabte Kon- 
ferenz der Eisenbahndirektoren in Bezug auf die Rückvergütung 
von Frachtdifferenzen, vorbehaltlich der Genehmigung der Auf- 
sichtsbehörde, beschlossen hat. Referent begrüsst die diestalls 

efassten Beschlüsse, insofern künftighin die Parteiguthaben 
den Bezugsberechtigten schriftlich aufgegeben und die Mehr- 
gebühren bei frankirten Sendungen gegen die blosse Vorlage 
der Aufgaberezepisse rückgestellt werden sollen. Da sich aber 
die Bahnen vorbehalten, nach Ermessen nach wie vor auch bei 
frankirten Sendungen dıe Vorlage der bezüglichen Frachtbriete 
zu fordern, dies aber insbesondere bei namhafteren Differenzen 
in den meisten Fällen zu gewärtigen sein dürfte, empfiehlt Re- 
ferent die korrekte Austertigung der Aufgaberezepisse, um hier- 
durch die Frachtbriefvorlage überflüssig zu machen, welcher 
erfahrungsgemäss nicht immer und fast nie ohne Schwierig- 
keiten entsprochen werden könne. In der erwähnten Eisenbahn- 
Direktorenkonferenz wurde weiter beschlossen, dass die Rekla- 
mation von Frachtdifferenzen seitens Dritter nicht mehr auf 
Grund einfacher Uebertragung der Reklamationsrechte seitens 
der Bezugsberechtigten an diese Dritten, sondern nur gegen 
legalisirte Vollmachten respektirt werden solle, was aber eine 
Erschwerniss gegenüber dem bisherigen Vorgange involvire; 
und mit Unrecht scheinen die Bahnverwaltungen die Interven- 
tion Dritter perhorresziren zu wollen, da die Frachtzahler nur 
selten selbst die Prüfung der Frachtbelege vornehmen können, 
dabei vielmehr auf die Intervention von Fachkundigen ange- 
wiesen sind, deren Dienste sich als nothwendig und nützlich 
erwiesen haben. Referent beantragt demzufolge eine Eingabe 
an die Regierung, dahingehend, dass dieselbe bei den Bahnver- 
waltungen auf die Beseitigung dieser Erschwernisse hinwirke, 
damit die seitens der Bahnverwaltungen an den Tag gelegten 
Intentionen, den diesfälligen Wünschen und Bedürfnissen des 
Publikums Rechnung zu tragen, zur Gänze verwirklicht werden. 
Das Referat wurde beifällig aufgenommen und der diesbezüg- 
liche Entwurf einer Petition an das Handelsministerium wurde 
einhellig genehnnigt. 


Oesterreichische Eisenbahngesetze. 


Die seit längerer Zeit in der Manz’schen Taschenausgabe 
der Oesterreichischen Gesetze fehlenden O»sterreichischen Eisen- 
bahngesetze sind nunmehr wieder in einer dritten Auflage er- 
schienen. Oberinspektor Dr. Victor Köll hat dieselben gegen- 
über den vorhergehenden Auflagen vollständig neu bearbeitet. 
Das aufgenommene Material ist bis Oktober 1837 ergänzt und 
durch zahlreiche, in den früheren Auflagen fehlende Verord- 
nungen, sowie durch die wichtigeren eisenbahnrechtlichen Ju- 
dikate des Obersten Gerichtshofes und des Verwaltungsgerichts- 
hofes vermehrt. 


Konstituirende Generalversammlung der Vizinalbahn Boba- 
Janoshaza-Sümeg am 16. April d. J. 

Laut Bericht der Konzessionäre besteht das Anlagekapi- 
tal aus 377700 9. in Stammaktien und 5606600 fl. Prioritäts- 
aktien; letztere wurden vom Bauunternehmer ganz übernommen, 
wogegen das Kommunikationsministerium 72 600 fl. für die un- 
entgeltliche Beförderung der Post, das Zalaer Komitat 36 700 fil., 
die Lokalinteressenten 139000 fl. Stammaktien übernommen 
haben, während über die Begebung des Restes von 129 400 fl. 
die sich nun bildende Aktiengesellschaft beschliessen wird. 
Dieselbe konstituirte sich nach Ertheilung des Absolutoriums 
an die Konzessionäre und genehmigte sowohi den Statutenent- 
wurf als den Vertrag mit dem Bauunternehmer. 


29. Generalversammlung der Lemberg - Czernowitz - Jassy 
Eisenbahn am 28. April d. J. 
Nach Verlesung des Geschäftsberichtes pro 1887 resümirte 
der Verwaltungsrath die Ausführungen des Betriebsberichtes, 
welche darin gipfeln, dass angesichts der Fortdauer des Zoll- 
krieges mit Rumänien, der Verflauung einzelner Geschäftszweige 
und der Erhöhung der Deutschen Getreidezölle eine Besserung 
im Vergleiche mit dem Jahre 1885 nicht erwartet werden konnte. 
Es sei daher relativ nicht unbefriedigend, wenn die Linie Lem- 
berg-Czernowitz einen um 31 246 t höheren Frachtverkehr 
und trotz der fortgesetzten Herabsetzung der Tarife eine Ein- 
nahmenvermehrung von 30121 fl. aufweist. Dagegen kommt 
der Ausfall des Frachttransits auf der Linie Czernowitz- 
Suczawa und auf den Rumänischen Linien zum vollen Aus- 
drucke, indem hier sowohl im Verkehre als in den Einnahmen 
neuerlich ein Rückgang zu verzeichnen ist. Die Stahlschienen- 
legung auf den Oesterreichischen Linien in der kurrenten 
Strecke mit Ausschluss der Stationen ist beendigt, und es hat 
nunmehr die Auswechselung des Eisenoberbaues auf den Stationen 
begonnen. Auf den Rumänischen Linien wurden 9,156 km 
Stahlschienen verlegt, so dass noch 32,723 km an Eisensthienen- 
oberbau verbleiben. Die Ergebnisse der verschiedenen Lokal- 
bahnunternehmungen, an denen die Gesellschaft betheiligt ist, 
werden, mit einer einzigen Ausnahme, als günstig bezeichnet. 
Die Einnahmen der Linie Czernowitz-Nowosielica 
waren im Jahre 1837 um 14676 fl. höher als im Vorjahre und 
werden nicht nur die Bezahlung der vollen fünfprozentigen 
Zinsen für die Prioritätsaktien, sondern auch eine dreiprozentige 
Dividende für die Stammaktien gestatten. DieLinie Hliboka- 
Berhometh hat ihr erstes Betriebsjahr hinter sich; das Er- 
gebniss sei recht befriedigend. Die Schleppbahn Berhometh- 
Mezöbrody dürfte in 10 Jahren amortisirt sein. Die Lokal- 
bahn Hatna-Kimpolung soll am 1. Mai eröffnet werden; 
die Verwaltung verspricht sich, trotzdem Getreide im Import 
und Holz im Export in geringeren Quantitäten zur Beförderung 
elangen werden, die volle Rentabilität. Bezüglich der letzten 
inie der Bukowinaer Lokalbahnen, Hadikfalva-Radautz 
(7,3 km), schweben noch die Verhandlungen mit der Regierung 
wegen Fixirung und Beschaffung des Baukapitals; die Bahn ist 
bis zum 1. März 1890 zu vollenden. Der Rechnungsabschluss 
der Linie von Kolomea in das Petroleumgebiet ist noch nicht 


fertiggestellt; es ist aber jetzt schon anzunehmen, dass die 
Prioritätsaktien die voile Verzinsung erhalten werden. Die 
Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszow) wurde am 


23. Oktober v. J. dem Betriebe übergeben, der sich seit dieser 
Zeit mit Ausnahme der infolge des ausserordenlich strengen 
Winters durch ungewöhnlich starke Schneefälle eingetretenen 
empfindlichen Störungen anstandslos abwickelt. Die Einnahmen 
dieser Linie ‘sind infolge der kurzen Zeit, welche seit Eröffnung 
derselben verstrichen ist, ferner infolge des Umstandes, dass die 
dermaligen Verhältnisse eine Weiterfuhrung der Verhandlungen 
wegen des Anschlusses dieser Linie an das Russische Eisenbahn- 
netz unmöglich machten, nicht befriedigend. Der disponible 
Reinertrag der Lemberg-Czernowitz-Jassybahn beträgt 1 090.423 A. 
Der Ve:waltungsrath beantragt: 1. Der am 1. Mai d. J. fällige 
Koupon der Aktien wird wie im Vorjahre mit 8!/, fl. Oe. W., 
respektive in Berlin, Frankfurt und Hamburg mit 13,77 4, 
in London mit 13 sh. 5!/ d., in Amsterdam mit $,13 Holländischen 
Gulden, in Paris und Lyon mit 16,96 Fres.; der gleichtalls am 
1. Mai d.J. fällige Konpon der im Umlaufe befindlichen Genuss- 
scheine mit 3!/ fl. Oe. W., respektive 5,67 ML, respektive 5 sh. 
61/, d., respektive 3,35 Holländischen Gulden, respektive 6,98 Frcs. 
eingelöst und zu diesem Zwecke aus dem Gewinnsaldo ein Be- 
trag von 472500 N. verwendet. 2. Dem Verwaltungsrathe wird 
eine Gesammtentlohnung im Betrage von 71073 fl. bewilligt. 
3. Der Rest des Gewinnsaldos von 546850 fl. wird auf neue 
Rechnung vorgetragen. Der Verwaltunesrath wird ermächtigt, den 
am 1. November d. J. fällig werdenden Koupon der Aktien aus dem 
Erträgnisse der Oesterreichischen und Rumänischen Linien der 
Gesellschaft, respektive den dasselbe ergänzenden Staatsgarantien 
mit 5 fl. Oe. W., beziehungsweise den entsprechenden Beträgen 
in den ausländischen Währungen zur Einlösung zu bringen. 

Der Gestionsbericht und diese Anträge des Verwaltungs- 
rathes wurden ohne Debatte genehmigt. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Die friedliche Stimmung scheint unerschüttert; aus 
Charlottenburg kommen bessere Nachrichten, der Boulanger- 
rummel macht keinen Eindruck. Eine Kourssteigerung aller 
Effekten wird nur durch die Geldknappheit zum Ultimo etwas 
abgeschwächt. Die günstigen Einnahmen rechtfertigen die Er- 
wartung, dass diese Steigerungsich bei den Bahnpapieren demnächst 
noch erhöhen wird. Wir haben oft genug die besondere Beliebtheit 
der Böhmischen Bahnen hervorgehoben. Bezüglich Buschteh- 
rader Lit. B. (244) verlautet, dass die Fusion nicht genehmigt 
wird. Nordbahn (2497) hat vier gesuchte Verwaltungsrathsstellen 
zu vergeben. Staatsbahn (230,25) soll den Betrieb der Orientbahnen 
doch übernehmen und die Mährisch-Schlesische Centralbahn 
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(nur 11%) erwerben (Mährische Grenzbahn steht noch niedriger 


mit 10, beide sollen jedoch bald sanirt werden). In Carl-Ludwig | 
(199,50) fanden Deckungskäufe statt. Nordwest (158,50), Elbethal 


(163,50), Südbahn (78) waren fest. Lemberg-CÖzernowitz (220,75) 
rentirt zufolge der beschlossenen Dividende mit mehr als 6 pCt. 
Budapest-Fünfkirchen (175) wird eine Dividende von 9,50 fl. 
bei ihrer nächsten Generalversammlung beantragen. Ungarische 
Westbahn (160) war beliebt, weil in der am 27. Mai d. J. statt- 
findenden Generalversammlung die Eımächtigung zum Ab- 
schlusse von Veıträgen für die Betriebsübernahme einmündender 
Vizinalbahnen ertheilt werden soll. 


Verein für Eisenbahnkunde in berlin. 
Versammlung am 10. April 1888. 


Vorsitzender: Herr Geheimer Ober-Regierungsrath Streckert, 
Schriftführer: Herr Eisenb.-Bau- und Betriebsinspektor Claus. 


Herr Geheimer Regierungsrath Emmerich sprach über 
die in Deutschland durch das Hochwasser im Frühjahr 1888 an 
Eisenbahnen hervorgerufenen Beschädigungen unter Bezug- 
nahme auf eine Eisenbahnkarte, auf welcher die beschädigten 
Strecken bezeichnet waren. Die Länge derjenigen Bahnstrecken, 
auf welchen der Betrieb infolge der Ueberfluthungen entweder 
ganz eingestellt oder wenigstens in erheblichem Masse einge- 
schränkt werden musste, betrug etwa 2000 km, von welchen 
rund 1000 km zeitweise überhaupt nicht befahren wurden. An 
mehr als 40 Stellen war die Bahn vollständig zerstört und 
Brücken und Durchlässe infolge von Unterspülung eingestürzt. 

Herr Hauptmann im Eisenbahnregiment Schulz sprach 


. über die durch das Hochwasser herbeigetührte Beschädigung 


» 


; Weise erzeugte ungewöhnlich 
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der Eisenbahnbrücke über den Oder-Vorfluthkanal bei Cüstrin. 
Diese zweigleisige Brücke hat 9 Oeffnungen von je 13,8 m 
lichter Weite, die durch einzelne 1,8 m hohe Gitterträger mit 
in halber Höhe liegender Bahn überspannt sind. Die Pfeiler, 
2,1 m stark, 12 m breit und 5 bis 6 m hoch, sind aus bestem 
Ziegelmauerwerk hergestellt. Durch das Hochwasser wurde 
einer der Strompfeiler flusswärts unterwaschen, infolgedessen 
derselbe sich am unteren Theile um etwa 1,4 m senkte, sodass 
die obere Fläche eine flussabwärts geneigte schiefe Ebene 
bildete. Das weitere Sinken des Pfeilers, dessen Mauerwerk 
keinerlei Risse zeigte, wurde durch Versenken von Steinen an 
der angegriffenen Stelle verhindert. Die auf dem Pfeiler auf- 
gelagerten Eisenkonstruktionen, welche infolge des Sinkens zum 
Theil sehr stark deformirt waren, wurden durch Unterklotzen 
wieder in ihre richtige Lage gebracht. Das Befahren der 
Brücke wurde hierdurch in kurzer Zeit wieder ern.öglicht. 
Herr Regierungs- und Baurath Dr. zur Nieden stellte 
die Wasserverhältnisse dar, welche den eben besprochenen Un- 
fall herbeigeführt haben. Infolge von Eisstoptungen, welche 
an der Abzweigungsstelle des Vorfluthkanals die Oder in ihrer 
ae Breite deckten, war die Wassermenge, welche in dın 
anal trat, eine ungewöhnlich grosse. An der Brückenstelle 
war der Querschnitt des Grabens noch verengt durch eine grosse 
festsitzende Eismasse und die Geschwindigkeit des Wassers in 
dem Kanal wurde ausserdem noch durch den Umstand wesent- 
lich vermehrt, dass im Odergebiet das Thauwetter frühzeitig 
eintrat, während das Warthegebiet nur noch wenig Thauwasser 
lieferte, infolgedessen der Wasserstand am Einmündungspunkt 
des Kanals niedriger als am oberen Ende war. Die in dieser 
starke Strömung veranlasste 
nen welche die Senkung des Pfeilers zur Folge 
atten. 
Herr Oberingenieur Froitzheim sprach unter Bezug- 


f nahme auf ausgestellte Modelle und Zeichnungen über eine 
“ Vorrichtung, durch welche das Auffahren einer in einen Central- 


apparat einbezogenen Weiche oder ein Bruch in der Trans- 
mission zwischen Apparat und Weiche zur Kenntniss des 
Centralwärters gebracht wird. Beim Aufschneiden der Weiche 


. wird ein Abscheerbolzen von 13 mm Stärke zerschnitten und 


ein Riegel gelöst, der eine pendelnde Rollenführung freilässt, 


- welche durch das im Apparathause befindliche, sonst zur Aus- 
ne der Längenunterschiede bei Temperaturschwankungen 


ER 
iv 


enende Spanngewicht herumgeworfen, die ursprüngliche Länge 
des Drahtzuges um etwa 0,6 m verlängert und das Spanngewicht 
in seine tiefste Stellung sinken lässt. Indem das Gewicht sinkt, 
wird durch einen am Schlitten seitwärts befindlichen Zapfen ein 
Hebel umgelegt, welcher, durch eine vertikale Zugstange mit 
einer Transmission verbunden, bewirkt, dass ein Läutewe:k aus- 
gelöst wird, welches den Wärter aufmerksam macht. Vorrich- 
tungen der beschriebenen Art sind auf den Bahnhöfen in 
Weissentels, Zeitz und Neisse in Thätigkeit, bezw. werden da- 
selbst gebaut. 
err Regierungsbaumeister Donath sprach unter Bezug- 
nahme auf ausgestellte Karten und Zeichnungen über die im 
November 1885 eröffnete Kanadische Pacifiebahn, die jüngste der 
in Nordamerika gebauten Ucberlandbahnen. Die Länge dieser 
Bahn beträgt 4600 km, ihre Kosten haben sich auf etwa 


\ 
. 


700000000 „#4 belaufen. Trotz grosser entgegenstehender 
Schwierigkeiten — es war u. A. eine Gebi'gskette zu über- 
schreiten, welche an Höhe unseren Alpen gleichkommt, an Breite 
sie aber um etwa das Doppelte übertrifft — ist diese Bahn in 
sehr kurzer Zeit — in nur wenig mehr als 5 Jahren — gebaut 
worden. 

Als einheimische ordentliche Mitglieder des Vereins wurden 
durch Abstimmung aufgenommen die Herren Regierungsbau 
meister Ludwig Glaser, Eisenbahnbau- und Betriebsinspektor 
Ludwig Koch und Hauptmann im Eisenbahnregiment Leonhard 
von Leutsch. 


Grosse Berliner Pferdeeisenbahn - Gesellschaft. 


"Aus dem Geschäftsbericht für das Jahr 1887. 


Die Leistungsfähigkeit der Strassenbahnen im Getriebe 
weltstädtischer Verkehrsbewegungen haben denselben die her- 
vorragende Stellung geschaffen, die sie heute unter den öftent- 
lichen Betörderungsmitteln einnehmen; sie haben sich durch 
ihre Gemeinnützigkeit zu einer Lebensbedingung auch für 
Berlin herausgebildet und damit hier eine Grundlage gewonnen, 
welche ihren Bestand und ihre Ertragsfähigkeit sichert und 
insbesondere für das Unternehmen der Grossen Berliner Pferde- 
bahn weitere Fortschritte in den bisherigen günstigen Ergeb- 
nissen erwarten lässt. 

Welche Bedeutung dieser Betrieb bereits erreicht und 
in welchem Umfange er im Berichtsjahre den Verkehrsanfor- 
derungen entsprochen hat, zeigt die stattliche Höhe der in dem- 
selben beförderten Personen. Die Zahl derselben hat sich vou 
85 500 000 in 1886 auf 94 300 000 in 1837, mithin um 8800000 Per- 
sonen vermehrt. 

‚ Die Einnahme aus dem Personenverkehre, welche sich 
im Jahre 1886 auf 10378955 44 bezifferte, ist im Berichtsjahre 
auf 11 356229 „%, sonach um 977274 4. = 9,41 pCt. gestiegen. 
An dieser Mehreinnahme sind sowohl die älteren, als auch die 
im Jahre 1886 dem Betriebe hinzugetretenen neuen Linien be- 
theiligt. Unter den letzteren haben namentlich die über die 
Gleisanlage zwischen Molkenmarkt und Spittelmarkt geleiteten 
Linien Gesundbrunnen-Kreuzberg, Schöneberg-Alexanderplatz 
und Zoologischer Garten-Holzmarktstrasse und von ihnen 
wiederum die erstgedachte Linie wesentlich zur Zunahme des 
Verkehrs und des Einnahmeergebnisses beigetragen. 

Diese Einwirkung der bezeichueten Verbindungsanlage 
auf die allgemeine Hebung des Verkehrs ist um so höher zu 
veranschlagen. als dieselbe auch von der Neuen Berliner Pferde- 
bahngesellschaft gegen eine vereinbarte Entschädigung für 
mehrere ihrer zum Theil bis zum Spittelmarkt, zum Theil bis 
zum Döhnhoffplatze führenden Linien mitbenutzt wird. Auch 
wurde ferner die Linie Nollendorfplatz-Molkenmarkt über diese 
Verbindungsanlage betrieben, mithin eine vielseitige, dem Ver- 
kehrsinteresse in ausgedehntestem Masse entsprechende Aus- 
nutzung jener Anlage erzielt. Für die Genehmigung dieser 
Bahnverbindung hat die Gesellschaft allerdings schwere Opfer 
bringen müssen; die ‚nunmehr vorliegenden Erfahrungen über 
die Fe nn der mit Hilfe dieses Verbindungsgliedes 
eingerichteten Linien zeigen aber, dass die Voraussetzung des 
hohen Werthes der Anlage für die Gesellschaft begründet war. 

Die aussergewöhnlichen Leistungen und Lasten, welche 
die Gesellschaft im Laufe der Jahre zu Gunsten des Gemeinde- 
wohles übernommen und welche sie dauernd zu tragen hat, 
werden im Berichte erwähnt und mögen ihrer Bedeutung we- 
gen hier angeführt werden. Bereits im Jahre 1855 wurden die 
bis dahin von der Gesellschaft für das Gemeindeinteresse go- 
machten Aufwendungen seitens des Magistrats auf über 
12 500 000 44 beziffert. Von den bis Ende 1837 von der Gesell- 
schaft für rund 219 km Strassenbahnbauten verausgabten 
16 732860 4 entfallen auf das Berliner Gebiet und die von der 
Berliner Gemeinde zu unterhaltenden Strassen allein 11 812 860 4 
— 69 pCt. des Aktienkapitals der Gesellschaft, für Pflasterungen, 
Entwässerungsanlagen, Brückenbauten, Grundstücks- und 
Terrainerwerbungen zu Strassenverbreiterungen und für andere 
Regulirungen, mithin für gemeinnützige Verbesserungen der 
Verkehrswege, die der Stadtgemeinde obgelegen und von deren 
Kosten diese durch die Gesellschaft entlastet worden ist. 

Die Gesellschaft hat die von ihren Bahnlinien berührten 
Strassen und Brücken in der Ausdehnung des Bahnkörpers 
dauernd zu unterhalten, jenach Erfordern mit Steinen I, Klasse, 
Holz- oder Asphaltpflaster neu zu befestigen, bezw. für diese 
letztere Verpflichtung eine jährliche Geldrente an die Stadt- 
gemeinde zu zahlen. 

Bis Ende 1837 sind an Pflasterungskosten bei der Neu- 
befestigung der Bahnstrassen 498275 4 und an Pflasterrente 
1428102 4, zusammen 1926377 „4 aufgewendet worden. Für 
die Mitausführung der Strassenreinigung durch die Städtische 
Verwaltung und für aussergewöhnliche Aufräumungsarbeiten bei 
Schneefällen hat die Gesellschaft von 1874 bis 1887 1281333 4 
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zu zahlen gehabt. Die seit 1880 für die Benutzung der Ver- 
kehrswege an die Stadtgemeinde zu zahlende prozentuale Ab- 
gabe von der Bruttoeinnahme belief sich bis Ende 1837 auf 
3791391 „#4 Finschliesslich der Zahlungen an Chausseegeld, 
der Gemeinde-Einkommensteuer und den verschiedenen anderen 
Abgaben und Steuern hat sich die Gesammtleistung für das 
Gemeindeinteresse bis Ende des Berichtsjahres auf 19 771887 4% 
erstreckt. Die im Jahre 1887 an die Stadt gezahlte Abgabe, 
Pflasterrente, die verschiedenen Steuern, sowie die Leistungen 
von Pflasterkosten, Chausseegeld und Strassenreinigung be- 
trugen rund 1300000 4 = 7,6 pCt. des Anlagekapitals. 

Hierzu kommt noch, dass nach dem mit der Stadtgemeinde 
geschlossenen Vertrage nach Ablauf der Konzession das Gleise 
sammt dem Unterbau und dem Pflaster ohne Entgelt und un- 
mittelbar in das Eigenthum der Stadt übergeht. Diese Be- 
stimmung erheischt bei der verhältnissmässig kurzen Dauer der 
Konzession, um die Amortisation des Anlagekapitals herbeizu- 
führen, sehr erhebliche Abschreibungen; hierfür ist seit Jahren 
gesorgt worden. 

Wie der Bericht in seinen vergleichenden Gegenüber- 
stellungen ergibt, ist die Einnahme auf das Pferd und das 
Nutzkilometer durch Tarifermässigungen und Mehraufwendungen 
von Betriebsmitteln von Jahr zu Jahr zurückgegangen. Wenn 
dessenungeachtet keine Verminderung, sondern eine fortlaufende 
Steigerung in dem Dividendenerträgniss des Unternehmens ein- 
getreten ist, so findet diese Erscheinung in der, den Rückgäng 
des Prozentsatzes der Nutzbarkeit ausgleichenden Zunahme des 
Personenverkehrs ihre Erklärung. 

Weitere wichtige Verbindungen zwischen dem Schloss- 
Bistze und dem Hackeschen Markte zur Verbindung zwischen 

em Norden, Nordosten und Sülwesten der Stadt, sowie die 
wichtige Verbindung des nördlichen und südlichen Bahnnetzes 
über die Strasse Unter den Linden sind projektirt, jedoch von 
der Verkehrspolizei noch nicht genehmigt worden, obwohl die 
hervorragende Bedeutung dieser Projekte als unentbehrliche 
Mittelglieder für die Herstellung grosser direkter Bahnverbin- 
dungen, sowie die Thatsache des Bedürfnisses und der Gemein- 
nützigkeit derartiger Durchgangsverkehrslinien diese Genehmi- 
gung dringend erwünscht erscheinen lässt. 

Der Wagenpark der Gesellschaft bestand am Ende des 
Jahres 1837 aus 199 Zweispännerwagen mit Verdecksitzen, 333 
ebensolchen Wagen ohne Verdecksitze und 213 Einspänner- 
wagen, zusammen aus 745 Wagen. Der Pferdebestand bezifferte 
sich auf 3652 Stück, dieselben stehen durchschnittlich mit 373 4 
gegen 438.4 im Vorjahre zu Buch. Die Futterration der Pferde 
stellte sich infolge des günstigen Standes der Preise und vor- 
theilhafter Lieferungsabschlüsse im Berichtsjahre auf 1,318 4 
gegen 1,44 „4 ım Jahre 1886. 

Das im Dienste der Gesellschaft befindliche Personal um- 
fasste am Ende des Berichtsjahres 2635 Personen. Für das- 
selbe ist ein Unterstützungsfonds gebildet, dem seit 1884 aus den 
Betriebsüberschüssen alljährlich 50000 „4 überwiesen wurden; 
aus diesem Fonds sollen die nach längeren Dienstjahren invalide 
oder aus anderen Ursachen hilfsbedürftig werdenden Be- 
diensteten der Gesellschaft und deren Familien unterstützt 
werden. Dieser Fonds hat unter Hinzurechnung eines gleichen 
Jahresbeitrages und der aufgelaufenen Zinsen die Höhe von 
208576 4 erreicht. 

Das der allgemeinen Verkehrshebung, der günstigen 
Witterung und den billigen Futterpreisen zu verdankende er- 
freuliche Gesammtergebniss des Betriebes beziffert sich in Ein- 
nahme auf 11489206 4, in Ausgabe auf 6099704 4 und ergab 
sich somit, ein Ueberschuss von 5 389502 „4 Derselbe gestattet 
nach sehr reichlich bemessenen Abschreibungen und Ueber- 
weisungen an die statutenmässigen Fonds die in Vorschlag 
gebrachte Vertheilung einer Dividende von 12 pCt. des 
Aktienkapitals. 


Norwegische Eisenbahnen. 
Aus der Betriebsstatistik für das Jahr 1886/87 entnehmen 
wir folgende Vergleichung der Betriebsverhältnisse des Jahres 
1886/87 mit den vorausgehenden Jahren: 


1/7. 1886 1/7. 1885 1/7. 1884 
bis is bis 
30/6. 1887 | 30/6. 1886 | 30/6. 1885 
Betriebslänge . . . km 67,77 67,77 67,77 
Verwendetes Anlagekapi- 
tal pro Kilometer Fres. 178 088 130 247 181 928 
Betriebsmaterial: 
Anzahl der Lokomotiven . 20 20 17 
Personenwagen. . .. . 3 38 38 
Postwagen u. una. | 6 6 6 
Güterwagen SIEBEN 460 463 473 
in Summa . | 504| 507] 517 


’ 


Tragfähigkeit der Güter- 
wagen im ganzen . kg 
Desgl. pro Kilometer. „ 


Betrieb: 

Die Lokomotiven haben 
durchlaufen km 
Verbrauch von Feuerungs- 
material pro durchlau- 
fenen Kilometer. kg 

Anzahl der Passagiere . 
„_ der Güter. . kg 
Die Passagiere haben im 
ganzen durchfahren km 
Desgl. die Güter . . „ 
Mittlere Anzahl der be- 
förderten Personen . . 
Desgl. der Güter . kg 


Finanzielle Botriebs- 
resultate: 
Einnahme aus dem Per- 


3 897 200 
57 506 


369 223 


11,82 
324 432 
361 911 583 


10 081 370 


3 868 200 
57 078 


356 343 


12,14 
313 708 
366 395 286 


10 026 560 


3 708 200 
54717 


351 193 


11,90 
301 550 
359 000 000 


9562 701 


11887 691 000112109229 000 12 605 187 000 


148 759 


147 950 


141 105 


175412292) 178671260! 185 999 513 


418 553 
12 843 


44 420 
1209 122 


108 758 


169 958 


195 717 
138 779 
118985 


253 274 
111 633 


987 646 
806 050 


1604,82 


sonentransport Fres. 438 367 426 714 
Desgl. Gepäcktransport „ 13 494 13 045 
„ Post, Equipagen, 
Vieh: Sem Rıros: 52 368 52 897, 
„“.. Güter ee B: 1 224 971 1249 068 
„ von anderen Gegen- | 
ständen Fres. 101 468 104 415 
Total Fres. 1 830 668 1846 1891 1793 696 
A. Ausgaben für die Un- 
terhaltung und Be- 
wachung d. Bahn Fres. 150 268 169 871 
B. Desg]l. tür den Betrieb: 
a) Zugdienst und Unter- 
haltung der Lokomo- 
tiven Were BROS: 196 213 203 854 
b) Unterhaltung der 
agen.. 4 .sP'res! 85 658 105 922 
c) Desgl. der Stationen | 
u. Telegraphen Frecs. 107 090 91163 
d) Gehalt des Perso- 
mals se Fres. 256 670 257 929 
C. Allgem. Kosten 5 102 929) 106 617 
Total Fres. 898 828 935 356 
Reineinnahme Frcs. 931 840 910 783 
Statistische Durchschnitts- 
zahlen: 
Durchschnittl. Anzahl der 
von den Lokomotiven 
durchlaufenen Kilometer 18 461 17 817 
Desgl. pro Kilometer 5448 5.258 
Von jedem Reisenden zu- 
rückgelegte Kilometer . 31,07 31,96 
Desgl. von den Gütern Bi 
Kilogramm . . . km 32,85 33,05 
Einnahme pro Kilometer 
u. pro Reisenden Fres. 0,043 0,042 
Desgl. pro Kilogramm 
Gab) Kae Fres. 0,00010 0,00010 
Bruttoeinnahme pro 
Kilometer der betriebenen 
änge: 
Von Reisenden und Ge- 
DACckay Ben IE res! 6 667,57 6488,99 
Von Gütern, Thieren 
USW ErCB. 18 848,15 19 211,52 
Von anderen Einnahmen 
Fres. 1497,24 1540,73| 
Total Fres. 27 012,96 27 241,24 
Bruttoeinnahme pro Kilo- 
meter der von den Loko- 
motiven durchlaufenen 
Kilometer: 
Beim Personentransport ; 
Tcs. 1,223 1,234 
Beim (sütertransport „ 3,460 3,654 
In betreff anderer Eın- 
nahmen . Fres. 0,275 0,293 
Total Fres. | 4,958] 


5,181 


7: 25 


Een pro Kilometer 
er Betriebslänge: 
Für Unterhaltung der 
Bahn eo REIN ETGH; 2217,32 2 500,58 2 507,87 
Für den‘ Lokomotivbe- 
trieb, Aue Fres. 2 395,26 3 003,03 2 887,96 
Für die Wagen. . ® 1 263.96 1 562,96 2.047,79 
Für die Unterhaltung der 
Stationen . Frecs. 1580,21 1 345.18 1 745,39 
Für die Gehälter des Sta- 
tionspersonals u. S. w. 
Fres. 3 797,36 3 805,95 3 737,26 
Allgemeine Kosten “ 1518,81 1573,22 1647,23 
Total Fres. 13 2692,92 13 801,92 14 573,50 
Ausgaben pro Kilometer 
des Lokomotivbetriebs: 
Unterhaltung der Bahn 
Fres. 0,407 0,477 0,484 
Lokomotivbetrieb . „ 0,532 0,572 0,558 
Wagenbetrieb Bu 0,232 0,297 0,395 
Unterhaltung der Sta- 
kIOnenBEn KEN rs Hires 0,239 0,256 0,337 
Personalgehalt . . ER 0,696 0,724 0,721 
Allgemeine Kosten is 0,279) 0,299 0,318 
Total Fres. 2,435 2,625 2,813 
Reineınnahme pro Kilo- 
meter der Betriebs- 
AnSe meta ai Hircs. 13 750,04 13 439,32 11 893,90 
Desgl. nach dem Lauf der 
Lokomotiven °. Fres. | 9,523 2,556 2,296 
Nettogewinn im Verhält- 
niss zum verwendeten 
Kapital in Prozenten | 7,721 7,456 6,538 
Gesammteinnahme im Ver- 
hältniss zur Bruttoein- 
nahme pCt. 49,1: 50,7 55,1 
Ausgabe: 
Für die Unterhaltung der 
Bahnen. es, pCt. 16,7 18,2 1 
Für den Betrieb . # 71,8 70,4 71,5 
FürallgemeineKosten „ 31,5. 11,4 11,5 
Einnahme: 
Aus dem Personentrans- 
Por ESEL DER Ch, 24,7 23,8 23, 
Aus dem Güterverkehr „ 69,8 70,5 70,5 
Ausanderen Einnahmen „ >) 5,7 6,1 


Aus Russland. 


Kreditforderung für Ergänzungen. 

Der „Voss. Ztg.“ ist berichtet, dass der Verkehrsminister 
ausser 1500000 R. behufs Vermehrung der gedeckten Waggons 
bei einigen Eisenbahnen noch einen Kredit von 3 200 000 R. für 
Ergänzungsbauten bei einigen Privatbahnen beanspruchen wird. 


Libau-Romnyer Eisenbahn. 


Nach der „B. B.-Z.“ hat sich der Finanzminister betreffs 
Ankaufs der vorgenannten Eisenbahn durch Uebernahme der 
Aktien mit der Gesellschaft dahin geeinigt, dass er die Aktien 
zu demselben Kourse übernimmt, zu welchem sie vor sieben 
Jahren ausgegeben wurden. Die Gesellschaft forderte anfäng- 
lich den Zuschlag der Zinsen für die abgelaufene Frist, worauf 
Herr Wischnegradsky jedoch nicht eingegangen ist. 


+ 


Kohlentransporte. 


Behufs Beförderung der Ausfuhr Polnischer Kohlen nach 
„reussen hat die Warschau-Wiener und Warschau-Bromberger 


‘ Bahn neuerdings die Bahntarife für den Kohlentransport im 


Verkehr zwischen den Stationen Dombrowa, Granica, Strze- 
nunszyce, Sosnowice nach Wloclawek transito ermässigt. 
Spiritustransporte. 


Das Verkehrsministerium hat die Verwaltung der Weichsel- 
ad Iwangorod-Dombrowaer Bahn angewiesen, vor allen 


: auderen Transporten, welche sich infolge der Verkehrsstörungen 


„angehäuft haben, die nach dem Ausland bestimmten Spiritus- 


sendungen zuerst zu befördern. 
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Grosse Russische Eisenbahngesellschaft. 


Die Grosse Russische Eisenbahn zahlt, nach der „Voss. 
Ztg.“, am 1. Julid. J. ausser der vorjährigen nicht zur Ver- 
theilung gelangten Dividende vom Gewinn der Nikolaıbahn 
a conto der diesjährigen Betheiligung der Aktionäre den- 
jenigen Betrag aus, welcher von der Regierung als geringster 
Gewinn für die Aktionäre garantirt ist, während ein etwaiger 
Ueberschuss erst dann vertheilt werden darf, wenn der Ab- 
schluss von der Regierung geprüft, bezw. wenn kein Einspruch 
von Seiten der Regierang gegen die Beschlüsse der General- 
versammlung erhoben worden ist. In Zukunft werden von 
dem Antheil der Aktionäre am Gewinn der Nikolaibahn, dies- 
mal ein Viertel der Gesammteinnahme, auch die Zinsen der 
neuen 4 pCt. Anleihe von 1888 zu bestreiten sein; da dieser 
Betrag für 1837 nicht zu berücksichtigen ist, so wird mit dem 
Januarkoupon eine Restdividende von 92 Kop: zur Auszahlung 
kommen., Die ganze Dividende wird danach 1 R. und etwa 


| 90 Kop. betragen; da der Dienst der Anleihe etwa 800000 R. 


beträgt, also für jede der 600000 Aktien 1'/; R., welche in Zu- 
kunft von dem vertheilungsfähigen Betrage abzuziehen sein 
werden, so kann man annehmen, dass, so lange sich die Ver- 
hältnisse nicht ändern und die Bahn durch grössere Einnahmen 
auf der Warschauer Linie oder günstigere Valutakourse für 
den Dienst der Obligationen nicht imstande ist, auf die Staats- 
garantie für die Stammaktien zu verzichten, in Zukunft kaum 
der Betrag erreicht werden wird, welcher, als vom Staate 
garantirt, jetzt mit 1 R. etwa zur Auszahluns gelangt. 


Zarskoje-Seloer Eisenbahn. 


Die jetzige, seiner Zeit von Poljakow eingesetzte Verwal- 
tung der Zarskoje-Seloer Eisenbahn scheint, wie die „Magd. Ztg.“ 
berichtet, mit Erfolg bemüht zu sein, das Unternehmen all- 
mählich zu befestigen. Der technische Betrieb soll sich 
wesentlich gebessert haben und die Finanzlage durch Abzah- 
lungen auf die schwebende Schuld gekräftigt worden sein. 
Man zieht vor, die laufenden Betriebsüberschüsse zu diesen 
Abzahlungen zu verwenden, anstatt dieselben durch eine neue 
Anleihe aufzubringen. Die laufenden Ueberschüsse sind nicht 
nur für den Dienst der Anleihe ausreichend, sondern stellen 
darüber hınaus noch erhebliche Gewinnsummen verfügbar. 
Wenn letztere nicht zu Abzahlungen auf die schwebende Schuld 
Verwendung fänden, so hätten die Aktionäre bereits seit einigen 
Jahren wieder Dividenden beziehen können, Im Jahre 1886 
wurde nach Abzug von 167000 R. für den Dienst der Schulden 
ein Ueberschuss von 88700 R. erzielt, wovon 2756 R. zur 
Deckung des Restes der alten Unterbilanz und 86000 R. zur 
Abzahlung auf die schwebende Schuld Verwendung fanden. 
Im letzten Jahre (1837) hat sich über die für den Dienst der 
Schulden erforderlichen Summen hinaus ein Ueberschuss von 
annähernd 80000 R. ergeben, der ebentalls für die Abminderung 
der schwebenden Schuld verrechnet wird. In der jüngst abge- 
haltenen Generalversammlung ist an Stelle des verstorbenen 
S. S. Poljakow der Sohn desselben zum Vorsitzenden der Ver- 
waltung gewählt. Ersterem wurden ehrende Nachrufe ge- 
widmet. Man bezeichnete ihn als den „Neubegründer“ der 
Gesellschaft und beschloss, seinem Bilde im Versammlungs- 
saale neben den Bildnissen zweier Gründer des Unternehmens 
einen Platz zu geben. 


Neubauten. 

Im Herbste dieses Jahres soll der Verkehr auf der 
Ssamara-Ufa-Eisenbahn eröffnet werden. — Eine Strecke 
von 50 Werst an der Bogossla w’schen Eisenbahn soll voll- 
ständig fertiggestellt worden sein. Diese Bahn wird mit Pri- 
vatmitteln gebaut und hat im ganzen eine Ausdehnung von 
280 Werst. — Ferner wird berichtet, dass die Sibirische 
Bahn von Privatpersonen, ohne Unterstützung der Regierung, 
erbaut werden soll. 


Iwangorod-Dombrowaer Eisenbahn. 
Wie die „Voss. Ztg.“ berichtet, sollen nunmehr die An- 
schlussstrecken nach Preussen und Oesterreich bei Sosnowice 
und Granica am 13. d. Mts. dem Verkehr übergeben werden. *) 


Losowo-Sewastopoler Eisenbahn. 

Das Verkehrsministerium hat, wie die „Nowoje Wremja“ 
berichtet, leihweise der vorgenannten Eisenbahn 200 000 R. zur 
Erhöhung der Transportfähıgkeit überwiesen. Auch hat die 
nämliche Linie von der Krone mit gestundeter Zahlung 20 Lo- 
komotiven käuflich erworben. 


*) Nach den offiziellen Monatsübersichten über Bahneröff- 
nungen sollte aiese Eröffnung bereits im Dezember v. J. erfolgt 
sein. D. Red, 
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Aus der Schweiz. 
Simplonbahn. 


Während einerseits der Gemeinderath von Lausanne 
kürzlich die Gewährung einer Beihilfe von 1000000 Fres. für 
den Bau des Simplontunnels bewilligt hat, wird andererseits in 
Italienischen Blättern eine Erklärung verbreitet, dass Italien 
keine Mittel besitze, um dieses Unternehmen, dessen Werth 
ein sehr zweifelhafter sei, zu unterstützen. — Nach anderwei- 
tigen neueren Mittheilungen soll der Simplonausschuss als Bei- 
hilfe von der Stadt Lausanne 1500000 Fres., von Vevey, Mon- 
treux und der Damptschiffgesellschatt Lausanne je 500 000 Fres. 
verlangen. 

Schweizerische Centralbahn. 


Aus dem Abschlusse für das Geschäftsjahr 1837 ist fol- 
gendes zu bemerken: Die Transporteinnahmen ergaben im Ver- 
gleich mit dem Jahre 1886 ein Mehr von 448600 Fres., wovon 
382700 Fres. vom Güterverkehr herrühren, die Pacht- und 
Miethzinse, Hilfsgeschäfte u. s. w. dagegen einen Minderbetrag 
von 79800 Frces., so dass die Mehreinnahme der Betriebsrech- 
nung gegenüber dem Vorjahre sich auf rund 369000 Fres. be- 
läuft. Im ganzen betrugen die Betriebseinnahmen 12780 700 
Frances und die Gesammtbetriebsausgaben 6598300 Fres.. um 
etwa 19000 Fres. weniger als im Vorjahre. Zu den Kosteu der 
Erneuerung des Oberbaues und des Rollmaterials hatte der 
Erneuerungsfonds nur 172800 Fres. (1886: 441000 Frcs.) beizu- 
tragen. Die Verzinsung der Anleihen erforderte infolge der 
Konversion eines Anleihens und infolge von Rückzahlungen 
110000 Fres. weniger als im Vorjahre. Abgesehen von den 
Abschreibungen und der Einlage in den Reservefonds, würde 
sich nach der Gewinn- und Verlustrechnung ein Jahresertrag 
von 3.079 600 Fres. oder 6,36 pCt. des Aktienkapitals von 50 Mil- 
lionen ergeben, was einem vierprozentigen Zins eines Kapitals 
von etwa 79!/, Millionen entspricht. Es wurden aber hiervon 
zu Schuldenverminderung bezw. zu Abschreibungen 460 000 Fres. 
verwendet und weitere 220000 Fres. dem Reservefonds zuge- 
theilt, wodurch sich der verfügbare Reinertrag auf 2299 600 
Francs ermässigt, wozu noch ein Gewinnsaldo von 1886 von 
299500 Fres. hinzutritt. Gestützt hierauf wurde in Aussicht 
genommen, bei der voraussichtlich im Juni d.J. stattfindenden 
Generalversammlung die Auszahlung einer Dividende von 5 pCt. 
(25 Fres. für die Aktie) zu beantragen. Das Baukonto der 
Centralbahn erhöht sich durch die Ausgaben für verschiedene 
Erweiterungsbauten und Einrichtungen im Interesse grösserer 
Betriebssicherheit (durchgehende Bremsen, Glockensignale u.s.w.) 
um 439500 Fres, und erveichte Ende 1887 114151 800 Fres. Auch 
die Betheiligung an der Aargauischen Südbahn und der Bötz- 
bergbahn hat’ sich etwas erhöht und beträgt 11714000 Fres. 
bei letzterer Unternehmung. Der Verwaltungsrath ermächtigte 
das Direktorium zum Abschlusse einer neuen Vereinbarung mit 
den Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen, betreffend Ver- 
theilung der Kosten des Bahnhofs Basel, und ertheilte einen 
Nachtragskredit von 5825000 Fres. bei ersterem, sowie 30.000 
Frances für die Erweiterung des Bahnhofs Burgdorf. 


Nordostbahn. 


Wie die „Fr. Z.“ mittheilt, ist eine neue Verständigung 
zwischen der Direktion dieser Gesellschaft und dem bekannten 
Finanzkonsortium zu Stande gekommen, welche die im vorigen 
Jahre getroffene, seitdem aber hinfällig gewordene Abmachung, 
betreffend die Garantie für Unterbringung von 14000 Stück 
neuen 5 pCt. Prioritätsaktien wieder aufnimmt. Das Kon- 
sortium hat sich diesmal für den Fall, dass der Vertrag zwar 
endgültig abgeschlossen werden, aber sodann wiederum nicht 
zur Durchführung gelangen sollte, eine Entschädigung von 
5 Fres. für jede Aktie ausbedungen. Die Abmachung soll be- 
reits durch den Verwaltungsrath der Nordostbahn genehmigt 
sein. Die Durchführung der Konvertirung bezw. der Subskrip- 
tion auf die neuen Aktien muss bis zum 30. Juni erfolgt sein, 
andernfalls tritt der Vertrag ausser Kraft. 


Luxemburger Sekundärbahnen. 
Aus dem Geschäftsberichte für das Jahr 1887. 

‚Das Resultat des Jahres 1887 wird als ein hefriedigendes 
bezeichnet, obgleich der Bahnbetrieb in seinem Nettoergebniss 
von 35949 Fres. in 1886 auf 34848 Fres. = 1,01 pCt. zurückge- 
Sangen ist. Dieser unbedeutende Ausfall ist den Minderein- 
nahmen aus dem Personenverkehr zuzuschreiben, welcher im 
Jahre 1886,, namentlich infolge des grossen Aufschwunges des 
neu eingerichteten Bades Mondorf, ausserordentliche Dimen- 
sionen angenommen hatte. Dagegen hat sich der Güterverkehr 
von Jahr zu Jahr günstiger gestaltet und auch die Linie 
Cruchten-Larochette zeigt wieder bessere Einnahmen. Durch 
die Ausbeutung der Erzlager, welche mit dem Eisenbahnunter- 
nehmen verbunden ist, und durch die im letzten Vierteljahr 
1887 eingetretene Erhöhung der Erzpreise, sowie durch günstige 


Abschlüsse für das Jahr 1888 wird für dieses Jahr eine weitere 
Besserung des Geschäftsresultates erwartet. 

Die Linie Luxemburg -Remich hat eine Betriebslänge 
von 28 km, die Linie Cruchten-Larochette eine solche von 
12 km. Auf beiden Linien wurden zusammen 183 947 Personen, 
245 t Gepäck, 1971 Stück Vieh und 22523 t Güter befördert. 
Geleistet wurden 113756 Lokomotivzugkm und 879824 Wagen- 
achskilometer. Die Einnahmen betrugen aus dem Personen- 
verkehr 94644 Fres., aus dem Viehtransport 2253 Fres., aus 
dem Gepäcktransport 3148 Fres., aus dem Gütertransport 
836556 Fres. und aus verschiedenen Quellen 7313 Fres., zu- 
sammen 143916 Frcs. oder pro Bahnkilometer 3597 Fres. und 
pro Zugkilometer 1,27 Fres. Dagegen beziffern sich die Aus- 
gaben auf zusammen 109067 Fres. oder pro Bahnkilometer auf 
2726 Fres. und pro Zugkilometer auf 0,96 Fres. Von der Ge- 
sammtsumme entfallen auf die allgemeine Verwaltung 14 155 
Francs, auf die Unterhaltung und Aufsicht der Bahn 18400 Fres,, 
auf Expeditions- und Zugdienst 25076 Fres., auf den Fahr- 
dienst 31633 Fres., auf Reparaturen 12842 Fres. und auf Ver- 
schiedenes 6958 Fres. 

Im Verkehr der Linie Luxemburg-Remich sind 
die Einnahmen gegenüber dem Vorjahre um 1996 Fres., die 
Ausgaben um 204 Fres und das Endergebniss um 1791 Fres. 
zurückgegangen. Der Personenverkehr zeigt eine Verminde- 
rung von 2,64 pCt. in der Anzahl der beförderten Personen und 
von 3,67 pCt. in der Einnahme. 

Im Güterverkehr hat sich das Gewicht der Transporte um 
11,99 pCt., die Einnahme um 6,30 pÜt. und die Leistung an 
Tonnenkilometer um 2,60 pCt. gehoben. Die mittlere Trans-. 
po ist auf 8,24 km und der Ertrag pro Tonne auf 1,45 

rancs zurückgegangen; die Einnahme pro Tonnenkilometer 
ist dagegen auf 18 Cts. gestiegen. 

Der Verkehr der Station Luxemburg mit der Wilhelm- 
Luxemburgbahn belief sich auf 9312 (gegen 8761) t. 

Die Einnahmen der Linie Cruchten-Larochette 
sind gegenüber dem Vorjahre um 1,90 pCt. höher, die Ausgaben 
etwas kleiner. Die Einnahmen aus dem Personenverkehr sind 
um 8,7 pCt. geringer. ebenso die Zahl der beförderten Reisenden. 
Der Güterverkehr zeigt eine Zunahme von 20,92 pCt. an Gewicht 
und von 17,11 pCt. an der Einnahme, die mittlere Transport- 
weite betrug 11,65 km. Der Ertrag pro Tonne ist auf 2,19 Fres., 
derjenige pro Tonnenkilometer auf 18,8 Cts. zurückgegangen. 
Der Verkehr der Station Cruchten mit der Wilhelm-Luxem- 
burgbahn belief sich auf 4828t = 1153 t mehr als im Vorjahre. 

Von dem aus dem Gesammtbetriebe (Ausbeutung der 
Erzlager und Bahnbetrieb) entsprungenen Gewinnsaldo von 
104385 Fres. werden beantragt 10000 Fres. als Einlage dem 
Oberbau-Erneuerungsfonds, 20000 F'res. als Abschreibung den 
Erzlagern und Bahnanlagen. 1700 Fres. als Amortisation einem 
neu angekauften Erzfelde in Heidenfeldchen, 2396 Fres. als 
Amortisation der Bahnanlage in Differdingen zu überweisen 
und 70000 Fres. als 3% pCt. Dividende an die Aktionäre zu 
vertheilen sowie den Rest mit 289 Fres. auf neue Rechnung 
vorzutragen. Diese Vorschläge des Verwaltungsrathes wurden 
in der am 7. April in Luxemburg abgehaltenen Generalver- 
sammlung genehmigt. 


Amerikanische Mittheilungen. 
Wagen-Strafmiethen. 


Diein Omaha einmündenden Bahnen, darunter die Union 
Pacific, die St. Paul, Minneapolis und Ohio u. a., haben im 
vorigen Herbst ein am 1. Oktober in Kraft getretenes Ab- 
kommen Een dessen Erfolge bis jetzt befriedigend ge- 
wesen sind. 

Nach dem Inhalt desselben sind für Wagen, welche länger 
als 48 Stunden nach Eingang auf einer Station stehen bleiben, 
an Strafmiethen zu zahlen: für die ersten 5 Tage ı D. für jeden 
Wagen und angefangenen Tag, für die folgenden 5 Tage je 
2 D. und für die ferneren Tage je 4°D. (= 16,8 4). Auf Ver 
langen (von Absender oder Empfänger) Wagen stehen zu lassen, 


ist nur unter Erhebung dieser Strafbeträge gestattet. Erlass 


oder Rückzahlung solcher Beträge darf nicht stattfinden, ausser 
bei allgemeiner Einwilligung aller Verbandsmitglieder. Für 
jede Uebertretung der Verabredung ist von der verletzenden 
Verwaltung eine Konventionalstrate von 300 D. an die Verband- 
kasse zu zahlen. 

Es ist ein Strafmiethen-Kommissar, der nur durch einen 
Majoritätsbeschluss der Superintendenten der Verbandsbahnen 
entlassen werden kann, eingesetzt mit einem Monatsgehalt von 
100 D.; derselbe enthält eine genügende Anzahl Gehilfen mit 
einem Monatsgehalt von höchstens 75 D. Der Kommissar hat 
genaue Verzeichnisse aller in Omaha und den sonstigen Ver- 
bandsstationen eingehenden EEE zu führen, den Lokal-Güter- 
EN tägliche Verzeichnisse der über 48 Stunden stehenden 

agen zuzusenden, ebenso wöchentliche derartige Verzeichnisse 
an den betreffenden Superintendenten unter Angabe der zu 
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erhebenden und erhobenen Strafbeträge, sowie sonstiger auf 
die Vereinigung bezüglicher bemerkenswerther Umstände; er 
hat auch die Ausführung des Abkommens nach jeder Richtung 
hin zu überwachen. 

Die Stationen haben die entsprechenden Rapporte all- 
wöchentlich an den Kommissar zu erstatten. 

Die Kosten des gemeinsamen Büreaus werden von allen 
Verwaltungen nach den festgesetzten Antheilen getragen. 


Koblennoth. 

Im vergangenen Winter wurden die Ackerbautreibenden 
und sonstigen Bewohner der baumlosen Ebenen des Westens 
durch Ausbleiben von Kohlenzufuhren fast zur Verzweiflung 
gebracht. An der Linie der Union Pacificbahn im westlichen 
Theile von Nebraska, wie auch in einzelnen anderen Gegenden, 
gebrauchten, wie die „Railr. Gaz.“ meldet, die anwohnenden 
Landwirthe im Januar d. J. derartig Selbsthilfe, dass sie Züge. 
welche Kohlenladungen mitführten, gewaltsam anhielten, die 
Kohlen abwarfen und sie fortschafften. 

Ein Rechtsanwalt in Jowa führte heim Gouverneur Be- 
schwerde darüber, dass die Chicago, Rock Island und Pacific- 
bahn keine Wagen stelle zum Transport von Kohlen für die 
Stadt Audubon, obwohl dort ein sofortiger Bedarf von 500 t 
bestehe. Viele Familien sind genöthigt, Mais als Heizmittel zu 


verwenden. 
Zugunfälle im Jahre 1887. 

Der Bericht hierüber ist nach der Mittheilung in der 
„Railr. Gaz.“ der ungünstigste in der Eisenbahngeschichte der 
Nordamerikanischen Union. Während die Bahnlänge um etwa 
10 pCt., die Zug-Meilenzahl un 8—9 pCt. sich erhöhte, haben 
die Zugunfälle um 18 pCt. und die Verunglückung von 
Menschen dabei um mehr als 40 pCt. zugenommen. 
Nach einer Vergleichung mit den Ergebnissen der früheren 
Jahre kann überdies nicht angenommen werden, dass die grosse 
Zahl der unaufgeklärten Unfälle lediglich aussergewöhnlichen 
Ursachen zuzuschreiben sei; denn an Beamten, welche nicht 
in einem besonders hohen Grade von Unfällen gleich denen 
von Chatsworth und Forest Hills (s. No. 31 u. 79 v. J. d. Ztg.) 
zu leiden haben, sind durchschnittlich etwa 8 für jede Woche 
ayopsert worden — eine Zunahme von 35 pOt. gegen das vorige 

ahr und noch mehr gegen den Durchschnitt der vorangegan- 
genen 3 Jahre. Die Reisenden haben besonders schwer von 
gewöhnlichen Unfällen gelitten, denn abzüglich der 1886 beı 
den drei und der 1837 bei den sechs schwersten Unfällen 
Getödteten bleibt immer noch für das Jahr 1837 eine Zunahme 
der getödteten Reisenden von 20 pCt. 

Von der Gesammtzahl der Zugunfälle mit 1491 kommt 
fast genau die Hälfte, nämlich 700, auf den Zusammenstoss von 
Zügen; es ist dies die grösste bisher vorgekommene Zahl. 
Unter diesen 700 haben wiederum diejenigen, welche durch 
Missverständnisse bezüglich telegraphischer Befehle entstanden 


- sind, um 50 pCt. gegen jedes der beiden Vorjahre zugenommen 


für 


und es scheint hierbei der Mangel ebensowohl an tüchtigen 
Personen- und Güter-Zugführern als an Zug - „Dispatchern“ 
(Zug-Leitungsbeamten) eine grosse Rolle zu spielen. 

Die Gesammtzahl der 1887 durch die unglückseligen 
Wagenöfen verunglückten Personen ist nicht genau festzu- 
stellen; doch ist anzunehmen, dass bei den 4 schwersten Un- 
fällen, welche ein Verbrennen der Zugtrümmer zur Folge hatten, 
im ganzen 66 Reisende getödtet und 56 beschädigt wurden. 
Bei Unfällen geringerer Art erlitten durch Feuer zusammen 
68 Reisende und 7 Beamte den Tod, während 56 Reisende und 
2 Beamte mit Verletzungen davonkamen. 

Es ist bei allen diesen Angaben und Vergleichungen aber 
zu berücksichtigen, dass dieselben nicht auf amtlichen sta- 
tistischen Nachrichten — die es einstweilen überhaupt nicht 
Ba sondern auf Zusammenstellungen nach Zeitungsberichten 

eruhen. 


Reichsgerichts - Entscheidungen. 
Haftung des Eisenbahnunter nehmers für Beschädigungen 
der Arbeiter aus dem Dienstmiethsvertrag. Die beklagte Eisen- 


bahnverwaltung hatte zum Zwecke der Reinhaltung der Schiffs- 


rinne des Rheins eine sogenannte Kiesanstalt. Es wurde Kies 


‘aus dem Rhein gehoben, dieser in Nachen an ein Schienen- 


gleise gebracht, dort mittelst eines Dampfkrahns in Eisen- 
bahnwagen verladen und zur bestmöglichen Verwerthung auf 
der Eisenbahn weiter transportirt. Der Ehemann und Vater 
der Kläger ist bei dem Verladen des Kieses in die Eisenbahn- 
wagen ums Leben gekommen. Derselbe hatte an dem Tage des 
Unfalls die Kette des Dampfkrahns an die im Nachen befind- 
lichen mit Kies gefüllten Kasten zu befestigen. Beim Auf- 
ziehen eines Kastens zerriss das Seil. Der heruntertallende 
Kasten traf den Ehemann und Vater der Kläger und tödtete 
ihn. Die Kläger haben den Beklagten auf Schadensersatz in 
Anspruch ne und die Instanzgerichte den Anspruch 

egründet erklärt. Das Berufungsgericht führt aus; Aller- 
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dings finde weder der $ 1, noch der $S 2 des Haftpflichtgesetzes 
Anwerdung. Der Beklagte habe aber die ihm in Bezug auf den 
Verunglückten aus dem Dienstvertrage obliegenden Verpflich- 
tungen nicht erfüllt, und hafte aus diesem Grunde für den 
Unfall. Zum Schutze der Arbeiter habe nämlich, wie Beklagter 
auch nach den Unfall gethan, eine Bühne, auf welcher der 
Arbeiter gegen das Herabfallen eines aufgezogenen Kastens 
Schutz finde, oder eine ähnliche die Arbeiter schützende Ein- 
richtung angebracht werden müssen. Die Nothwendigkeit einer 
solchen Einrichtung habe auch bei gewöhnlichen Fähigkeiten 
und ohne Anstrengung der Aufmerksamkeit erkannt werden 
müssen; in der Nichtanbringung der Schutzvorrichtung liege 
ein grobes Versehen der betreffenden Beamten; für dieses Ver- 
sehen sei Beklagter haftbar, da es sich um die Erfüllung des Dienst- 
miethsvertrages handele; durch das Fehlen einer solchen Schutz- 
vorrichtung sei der Tod des Ehemannes und Vaters der Kläger 
herbeigeführt. da er beim Vorhandensein derselben sie aller 
Wahrscheinlichkeit nach auch benutzt haben würde. 

Die Revision greift die Entscheidung an, soweit sie auf 
der Annahme beruht, dass der Eisenbahnfiskus für den durch 
das Fehlen einer Schutzvorrichtung entstandenen Schaden auf 
Grund des Dienstmiethsvertrages hafte; es wird ausgeführt, 
nach gemeinem Recht möge eine derartige Haft des Fiskus be- 
gründet sein; selbige sei aber mit den Bestimmungen des Allg. 
Landrechts nicht zu vereinigen; denn es sei in den SS 894 ft. 
Theil I Titel 11 des Allg. Landrechts das Dienstverhältniss 
der fraglichen Art besonders geregelt. Es wird daher Ver- 
letzung der Vorschriften des Allg. Landrechts gerügt. 

Dieser Angriff erscheint nicht begründet. Es lässt sich 
nicht anerkennen, dass in der fraglichen Beziehung ein wesent- 
licher Unterschied zwischen dem gemeinen Recht und den Be- 
stimmungen des Allg. Landrechts bestehe. Auf die Dienst- 
miethsverträge mit Handarbeitern und Tagelöhnern finden neben 
den besonderen Bestimmungen die allgemeinen Vorschriften 
über Verträge, insbesondere die $$ 277 ff. Theil I Titel 5 des 
Allg. Landrechts Anwendung. 

Nach der Feststellung des Berufungsgerichts Bhon es 
zu den Vertragspflichten des Beklagten, eine Vorrichtung zu 
treffen, wodurch die Arbeiter, insbesondere der Verunglückte 
geschützt wurden, wenn infolge eines unglücklichen Zufalls 
ein Kasten beim Aufwinden herabfallen sollte. Diese Verpflich- 
tung ist, und zwar aus einem groben Versehen des Beamten 
unerfüllt geblieben. Dieses Versehen muss der Fiskus vertreten, 
da es sich um die Erfüllung einer von ihm übernommenen Ver- 
tragspflicht handelt. Es treffen daher auch hier die Ausfüh- 
rungen der auf das gemeine Recht bezüglichen Entscheidung 
des Reichsgerichts in Band 8 pag. 151 der Sammlung im wesent- 
lichen zu. 

Die Revision ist daher unbegründet. 

(Erkenntniss des VI. Civilsenats des Reichsgerichts vom 
3. November 1897.) 


v. O0. Gefährdung eines Eisenbahntrans- 
ports. Die Herbeiführung der blossen Möglichkeit des Ein- 


tritts eines Schadens kann als eine Gefährdung des Transports 
auf der Eisenbahn nicht angesehen werden. „In Erwägung, 
dass kein genügender Verdacht gegen den Angeschuldigten be- 
steht, derselbe habe am 29. Dezember 1886. als er während der 
Einfahrt des Sekundärzuges No. 95 den Schnel!zug No. 579 aus- 
fahren liess, einen Transport in Gefahr gesetzt, da, wenn auch 
unter gewissen Umständen die Möglichkeit eines Zusammen- 
stosses dieser Züge nicht vollkommen ausgeschlossen war, 
doch nach den Aeusserungen der vernommenen Sachverstän- 
digen ein solcher Zusammenstoss nicht als wahrscheinlich 
vorausgesehen werden konnte (vgl. Rechtspr. d. Reichsger. 
Ba. VI S. 98, 190, Bd. VIl S. 128), wird die Beschwerde des 
Staatsanwalts verworfen.“ (Beschl. des Ob.-Land-Ger. zu 
München vom 10. Juni 1887; Samml. der Entscheid. Bd. IV S. 468.) 


Thomas Elliot Harrison, Chefingenieur der 


North Eastern Eisenbahngesellschaft 7. 

Am 20. März d. J. ist der in den Englischen Eisenbahn- 
kreisen rühmlichst bekannte Chefingenieur der North Eastern 
Eisenbahngesellschaft Thomas Elliot Harrison kurz vor 
Vollendung seines achtzigsten Lebensjahres gestorben. Einem 
längeren, warmen Nachrufe, welchen „Engineering“ dem Ver- 
storbenen widmet, entnehmen wir die nachstehenden Angaben 
über denselben. 

Harrison wurde am 4. April 1808 in Sunderland 
xeboren und trat bereits frühzeitig in das Ingenieurfach ein. 
Im Jahre 1830 war er bei den Vorarbeiten der London-Bir- 
mingham Eisenbahn beschäftigt, bei welcher Gelegenheit er 
mit den beiden Stephenson’s bekannt wurde, und diese 
Bekanntschaft gestaltete sich mit Robert Stephenson 
demnächst zu einer Freundschaft, welche erst durch den Tod 
getrennt wurde. Zwei Jahre später war er zum ersten Male 


—_ 36 — 


in einer selbständigen Stellung bei der Stanhope-Tyne 
Bahn, welche eine Länge von 51,5 km hatte und im Jahre 1834 
vollendet wurde, und weiterhin bei vielen anderen Bahnen, 
welche sich inzwischen zu der North Easternbahn zusammen- 
geschlossen haben, thätig. Bei manchen Bauausführungen 
arbeitete er hierbei mit Robert Stephenson gemeinsam, als 
dessen Nachfolger er schliesslich Chefingenieur der York, 
Newcastle and Berwick Gesellschatt wuıde. Auf dieser 
Bahn lastete Jlängeıe Zeit hindurch ein schwerer Wettbewerbs- 
kampf mit benachbarten Linien, welcher jedoch, insbesondere 
infolge der Bemühungen Harrison’s, im Jahre 1854 durch die 
Vereinigung der betreffenden Linien — rund 1160 km — zu 
der North Easternbahn seinen Abschluss fand. Von dieser Zeit 
ab widmete Harrison diesem Unternehmen, welches sich seither 
bis auf 2414 km mit einem Anlagekapital von 62000000 £ ver- 
grössert hat, dauernd seine hervorragenden Kräfte. 

Neben seiner dienstlichen Thätigkeit bei der North Eastern- 
bahn beschäftigte sich Harrison, welcher seit dem Jahre ]834 
Mitglied des Civilingenieur-Instituts (Institution of Civil En- 
gineers) war, vielfach mit litterarischen Arbeiten; die Ver- 
öffentlichungen des genannten Instituts enthalten zahlreiche 
hochgeschätzte Beiträge seiner Feder. Ausserdem erfreute er 
sich als Eisenbahnsachverständiger in den Ausschüssen beider 
Häuser des Parlaments eines ganz besonderen Ansehens. 

Harrison war ein Mann methodischen Arbeitens und da- 
her niemals für oberflächliche Behandlung der ihm obliegenden 
Geschätte empfänglich. Hierbei unterstützte ihn ein wunder- 
bares Gedächtniss, welches ihm jederzeit gestattete, das ge- 
sammte Rüstzeug seines Wissens zu verwerthen. Seine Ent- 
schlüsse beruhten stets auf weiten und umfassenden Gesichts- 
punkten und bedurften nur selten einer Aenderung. Bezüglich: 
des Bahnunternehmens, welchem er angehörte, verfolgte er 
hierbei duschaus die Grundsätze der äussersten Sparsamkeit, 
welcher er einen höheren Werth beilegte als der Ausführung 
kostspieliger monumentaler Werke. 

Ein ganz besonderes Interesse widmete Harrison der viel 
erörterten Forthbrücke. Bereits im Jahre 1881 vertrat er 
die North Easternbahn in dem Ingenieurausschusse, welcher 
das Brückenprojekt zu beurtheilen hatte, und die Aenderungen, 
welche bei dem Vergleiche des ursprünglichen Entwurfs mit 
der Ausführung ersichtlich sind, dürfen zu einem nicht geringen 
Theile dem Einflusse Harrison’s zugeschrieben werden. 

K-—e, 


Verschiedenes. 
Eisenbahn von Birma nach Assam. 

Nach Mittheilungen, die an den Vorstand der „Gesellschaft 
für Erdkunde“ in Berlin gelangt sind, bereiten die Engländer den 
Bau einer Eisenbahn von Birma nach Assam vor. Dadurch 
würde das Kaiserreich Birma (mit Mandate und Awa am Irawaddi) 


mit der westlich anstossenden Ostindisch-Britischen Provinz 
Assam (Gebiet des Brahmaputra mit 4 Millionen Einwohnern) 
in eine längst erstrebte, nähere Beziehung gebracht werden. 
Der Plan soll um so mehr Aussicht aut Verwirklichung haben, 
als die neuesten Vermessungen ergeben haben sollen, dass die 
zwischen beiden Ländern liegenden Gebirgspässe die Höhe von 
8C0 m nicht übersteigen. 


Neue Telegraphenanlagen in Birma und China. 

Wie die „Elektrotechnische Zeitschrift“ berichtet, hat der 
Britische Gesandte in Peking vor einiger Zeit mit der 
Chinesischen Regierung Unterhandlungen angeknüpft, um in 
Gemässheit eines jüngst abgeschlossenen Vertrages den An- 
schluss der Birmanischen Telegraphen an das 
Chinesische Telegraphennetz zu bewirken. Bis 
jetzt gebt noclı keine Telegraphenleitung über die Chinesische 
Grenze. während die Linien in Birma längs Bhamo und Yunnan 
vorhanden sind. Von dem Anschlusse an die Chinesischen Te- 
legraphenlinien wird eine Ermässigung der Gebühren für die 
nach China gerichteten Telegramme erhofft; der gegenwärtige 
Tarif ist durch einen Vertrag zwischen der Britischen (Eastern 
und Eastern Extension Telegraph Company) und der grossen 
Nordischen Telegraphengesellschaft festgestellt worden. 

Von anderer Seite wird berichtet, dass die neue Indische 
Provinz Ober-Birma die Anregung zueinerneuen Ueberland- 
Telegraphenlinie gegeben habe. Nach dem Vertrage mit 
China vom Juli 1886 gelangte Indien in den Besitz von Bhamo, 
legte dahin eine kleine Besatzung und ging sofort daran, das 
Telegraphennetz bis hierher zu eıweitern. Besonders wünschens- 
werth war noch eine bessere Verbindung mit Kalkutta; zu 
diesem Zwecke wurde das BEBBHHSENS Netz bis nach Manipur 
verlängert und von hier aus die Wasserscheide des Irawaddi 
überschritten. Noch der Ausführung harrt die Herstellung 
einer Linie von Tammu, der neuerdings am oberen Tschindwin- 
flusse eröffneten Telegraphenanstalt, bis Ahlon im Mündungsge- 
biete des Stromes in den Irawaddi. Auf Chinesischer Seite 
wird eine Telegıaphenlinie in der Richtung auf Yunnan gebaut. 


Amerikanische Tintenstifte. 

Löschpapier oder ein ähnlicher Stoff wird in heisse ver- 
dichtete Citronensäurelösung getaucht, zu einem Stift gerollt und 
zum grössten Theile mit Tan oder Lack überzogen. Behufs Be- 
nutzung des Stiftes wird derselbe mit der Zunge oder durch 
Eintauchen in Wasser angefeuchtet und über die zu entfernende 
Tinte gerieben. Sodann bringst man einen Tropfen chlorkalk- 
haltigen Wassers auf die betreffende Stelle, worauf die Tinte 
sofort verschwinden soll. Zu jedem Tintenstifte wird ein Fläsch- 
chen der letztgenannten Flüssiekeit mitgeliefert. 


I. Offizielle Anzeigen. 


l. Aenderung von Stationsnamen. 

Böhmische Kommerzialbahnen. Aen- 
derung des Stationsnamens 
Cerekvic-Trebovetic auf „Tre- 
bovetic“, Die in der Strecke König- 
grätz-Wostromer gelegene Station COe- 
rekvic-Trebovetic wird ab 1. Mai 1.)J. 
den Namen „Trebovetic“ führen. 

Wien, am 1. Mai 1888. 

Die Direktion. 


(1134) 


2. Verkehrsstörungen u. Verkehrs- 
wiederaufnahme. 

Pfälzische Eisenbahnen. Mit Bezug 
auf $14 des Uebereinkommens, betreffend 
die gegenseitige Wagenbenutzung im 
Bereiche des Vereins Deutscher Fisen- 
bahnverwaltungen, wird zur Kenntniss 
gebracht, dass durch Antreiben eines 
Schiffes die Eisenbahn-Schiffbrücke bei 
Maxau am 27. vor. Mts. beschädigt wurde 
und infolgedessen der Verkehr über diese 
Brücke bis ınkl. 1. Mai cr. eingestellt 
war. 

Ludwigshafena/R., den2.Mai1888. (1135) 

Die Direktion. 
Lavale. 


3. Güterverkehr. 
Deutsch-Russischer Eisenbahnverband. 
Vom 15. Mai 18%8 neuen Stils ab tritt 
zur Il. Ausgabe des Gütertarifs für den 
Deutsch - Russischen Eisenbahnyerband 


| 
| 


vom 1. Januar 1880 neuen Stils de: vier- 
unddreissigste Nachtrag in Kraft. 

Derselbe enthält, neben Abänderungen 
und Ergänzungen der allgemeinen und 
besonderen Bestimmungen für den Güter- 
verkehr, Abänderungen und Ergänzungen 
des Ausnahmetarifs XXXI für Holz im 
Verkehr von Stationen der Polässje-Eisen- 
bahnen. 

Exemplare dieses Tarifnachtrages sind 
von den Verbandstationen zu beziehen. 

Bromberg, den 24. April 1888. (1136) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Staatsbahn - Güterverkehr Altona- 
Krfurt. Durch den am 1. Mai d.J. in 
Kraft tretenden Nachtrag X werden die 
zum diesseitigen Bezirk gehörigen Sta- 
tionen der Strecken Sangerhausen-Erturt 
und Berlin-Elsterwerda, welche hiermit 
aus den Staatsbahn - Güterverkehren 
Altona-Magdeburg und Altona-Berlin aus- 
scheiden, in den obigen Verkehr einbe- 
zogen und verschiedene Ergänzungen 
der Ausnahmetarife, namentlich des Aus- 
nahmetarifs für bestimmte Stückgüter 
durch Einführung eines neuen Waaren- 
verzeichnisses und Berichtigungen durch- 
geführt. Soweit mit den Bestim- 


mungen des NachtragsFracht- 
erhöhungen verbunden sind, 
treten dieselben erst am 


15. Juni d.J. in Kraft. Der Nach- 


trag ist zum Preise von 15 3 für das 
Stück bei den betheiligten Dienststellen 
zu haben, welche auch weitere Auskunft 
ertheilen. 
Erfurt, den 27. April 1888. (1137) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Hessische Ludwigsbahn. Am 1. Mai 
1888 erscheint der XIV. Nachtrag zu 
unserem vom 1. April 1885 gültigen Lo- 
kal-Gütertarit. Derselbe ist von unserem 
Tarifbüreau, welches auch Auskunft er- 
theilt, zu beziehen. Soweit Erhöhungen 
eintreten bleiben die bisherigen Fracht- 
sätze noch bis 15. Juli in Kraft. 

Mainz, den 30. April 1888. = (1138) 

In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 

Die Spezialdirektion. 


Verkehr mit Frankfurt a/M.- Hafen. 
Zur Vermeidung von Missverständnissen 
machen wir darauf aufmerksam, dass 
unsere Bekanntmachung vom 28. v.Mts,, 
betreffend die Platzfrachten für den Ver- 
kehr zwischen Frankfurt a/M.- Hafen 
(rechtsmainisch) und den Bahnhöfen 
in Frankfurt a/M. und Sachsenhausen 
sich selbstverständlich nur auf den Ver- 
kehr mit den diesseitigen Stationen be- 
zieht. (1139) 

Frankfurt a/M., den 2. Mai 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 


Beiblattzu Nb.35 der Zeitung: üss Vereins Deutscher Eisenhahn-Verwaltungen. 


Berlin, den 5. Maı 1888. 


I. Offizielle Anzeigen. 


Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 


Westdeutsch - Oesterreichisch - Unga- 
rischer Eisenbahnverband. Verkehr 
mit Oesterreich. (Einführung 
eines direkten Frachtsatzes 
fürGüter des SpezialtarifsIIlL) 
Am 15. Mai d. J. kommt für Güter des 
Spezialtariis III zwischen Station Stass- 
furt des Direktionsbezirks Magdeburg 
und Station Lettowitz der Oesterreich- 
Ungarischen Staatseisenbahngesellschaft 
ein direkter Frachtsatz im Betrage von 
1,65 4 für 100 kg zur Einführung. 

Magdeburg, den 2. Mai 1888. (1140) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Ausnahmetarif für bestimmte Stück- 
gsüter. Das neue Waarenverzeichniss 
für den vorbezeichneten Tarif tritt mit 
dem 1. Maid. J. in allen Verkehren, in 
welchen dieser Ausnahmetarif besteht — 
soweit nicht die Bayerische bezw. Würt- 
tembergische Staatsbahn betheiligt — in 
Kraft. Die Sätze der Ausnahmetarite 
bleiben unverändert. 

Soweit durch das neue Waarenver- 
zeichniss Frachterhöhungen entstehen, 
treten diese erst mit dem 15. Juni d. J. 
in Kratt. 

Näheres ist auf den Stationen zu er- 
fahren. - (1141) 

Frankfurt a/M., den 1. Mai 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahn - Verkehr Berlin - Erfurt. 
Am 1. Maid. J. erscheint Nachtrag XV 
zum Gütertarif. 

Derselbe enthält: \ 

1. Neue Taritfkilometer und Bestim- 
mungen für die Stationen Beeskow, 
Betschbe, Birnbaum. Bobelwitz, Gru- 
now, Hohenleipisch, Kazmierz, Lu- 
bosin, Pinne, Politzig, Polko, Röhr- 
teld, Schneeberg i.ıl.M., Wierzebaum 
und Poley. — Die Tarifkilometer für 
Station Poley treten erst am Tage 
der Eröffnung dieser Station in Kraft. 

2. Aenderungen zum Ausnahmetarif 16 
tür bestimmte Stückgüter. 

Insoweit hierdurch Frachterhöhun- 
gen herbeigeführt werden, treten die- 
selben erst am 15. Juni d. J. in Kraft. 

3. Aenderungen und Ergänzungen zu 
den Vorbemerkungen zum Kilometer- 

zeiger und zum Kilometerzeiger. Die- 

Kalkan wurden bereits unter dem 
13. April d. J. eingeführt und ver- 
öftentlicht. 

Nähere Auskunft ertheilen die Ab- 
fertigungsstellen, woselbst auch Nach- 
et zum Preise von je 0,203 zu haben 
sind. 

Erfurt, den 30.. April 1888. (1142) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


a an m u 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Sächsisch - Westösterreichisch - Unga- 
sischen Verbandsverkehr betreffd. Am 
15. Mai d. J. tritt für die Beförderung 
von gebranntem Kalk und Kalksteinen 
(A.-T. 24) in Wagenladungen von min- 
destens 10000 kg von Beraun nach Chem- 
nitz ein Frachtsatz von 0,79 4 für 100 kg 
in Kratt. 

Dresden, am 30. April 1888. (1143) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Sächsisch-Oesterreichischen Verbands- 
verkehr betr. Am ]. Juni d. J. treten 
Nachtrag I zu Heft 1 und Nachtrag III 
zu Heft 2 des Verbandstarits mit neuen 
Frachtsätzen für den Klassengutverkehr 
und die Ausnahmetarifte 2, 6, 15, 17 und 
26 in Kraft. 

Diese Nachträge sind durch die Ver- 
bandsstationen zu erhalten, 

Dresden, am 28. April 1888. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1144) 


Norddeutsch - Galizisch - Südwestrussi- 
scher Grenzverkehr. Am 1. Mai d. J. 
trittimNorddeutsch-Galizisch- 
Südwestrussischen Grenzver- 
kehr ein Nachtrag IV zu dem allee- 
meinen Gütertarif und ein Nachtrag I 
zu dem Ausnahmetarif für Getreide in 
Kraft. 

Die Tarifnachträge, welche bei den 
Verbandstationen zum Preise von 0,35 
bezw. 0,25 4 zu haben sind, enthalten 
theils ermässigte, theils erhöhte Fracht- 
sätze für einige Stationen der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Berlin und Breslau so- 
wie der K. Sächsischen Staatsbahnen, 
Ausnahmetarife fürSammelgut nach 
Brody und Podwoloczyska transito und 
für Phosphorite von Podwoloczyska 
transito nach Posen und Stettin, Ermässi- 
gung der Frachtsätze des Ausnahme- 
tarıts für Eier im Verkehr mit Dresden 
und Leipzig, Aufnahme neuer Stationen 
sowie Ergänzungen und Berichtigungen 
der Haupttarife. 

Breslau, den 21. April 1888, (1145) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der Verbandverwaltungen. 


Mecklenburgische Südbahn (Gesammt- 
strecke Ludwigslust - Friedland). Vom 
1. Mai d. J. ab erhält der Ausnahmetarit 
tür bestimmte Stückgüter eine ander- 
weite Fassung, welche gleichzeitig in 
denjenigen Verkehren, für welche dieser 
Ausnahmetarif Hape. hat, zur Anwen- 
dung kommt. Soweit hierdurch Fracht- 
erhöhungen herbeigeführt werden, treten 
dieselben erst am 15. Juni d. J. in Kratt. 

Nähere Auskunft ertheilen die Sta- 
tionen. 

Berlin, den 28. April 1888. (1146) 
Centralverwaltung für Sekundärbahnen. 

Herrmann Bachstein, 


Güterverkehr mit der Prinz Heinrich- 
bahn. Die in dem Kohlen - Ausnahme- 
tarife vom 1. Mai 1884 auf Seite 15 und 
in dem Nachtrage I auf Seite 3 ver- 
zeichneten Anschlussfrachten sind theil- 
weise ermässigt worden. Weitere Aus- 
kunft geben die betreffenden Güterexpe- 
ditionen. 

Köln, den 29. April 1888. (1147) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Lokal - Güterverkehr des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln (rechtsrheinisch) 
und Stückgut-Ausnahmetarif in den di- 
rekten Verkehren mit Stationen dieses 
Bezirks. Am 1. Mai d. J. erscheint der 
Nachtrag VII zum Lokal -Gütertarif 
unseres Verwaltungsbezirks vom 1, Ja- 
nuar 1887. 

Derselbe enthält neben anderen Aen- 
derungen und Ergänzungen ein ander- 
weitesWaarenverzeichniss des Ausnahme- 
tarıfs für bestimmte Stückgüter nebst 
Bestimmungen über die Frachtberech- 
nung und Anwendung dieses Ausnahme- 
tarits. Soweit die eintretenden Aende- 
rungen Frachterhöhungen in sich 
schliessen (für Nickel, Kobalt, Wismuth 
etc.), treten dieselben erst am 15. Juni d.]. 
in Kraft. 

Mit dieser Einschränkung und unter 
Ausschluss des Verkehrs mit Stationen 
der Bayerischen und Württembergischen 
Staatsbahnen tritt die neue Fassung des 
senannten Ausnahmetarifs gleichzeitig 
in Geltung auch für sämmtliche direkten 
Verkehre mit diesseitigen Stationen, für 
welche derselbe eingetührt ist. 

Das Nähere ist bei den Güterexpedi- 
tionen zu erfahren, bei welchen auch 
Abdrücke des Nachtrags zu haben sind. 

Köln, den 30. April 1888. (1148) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Die im Gütertarif für den Nord-Ostsee- 
verband, gültig vom 15. April 1888, vor- 
gesehenen Entternungen iür die Station 
Neustrelitzdes Deutsch-Nordischen Lloyd 
haben bezüglich des Verkehrs mit den 
Stationen der Unter-Elbeschen Eisenbahn 
auch mit Station Neustrelitz des Bezirks 
Berlin im Staatsbahnverkehr Hannover- 
Berlin Anwendung zu finden. Ferner 
erhalten die durch Hett1 des Norddeutsch- 
Sächsischen Verbands - Gütertarıfs am 
1. April d. J. eingeführten anderweiten 
Entternungen und Frachtsätze für die 
Stationen Görlitz, Kamenz und Zittau 
der Sächsischen Staatseisenbahn für den 
Verkehr mit den gleichnamigen Stationen 
des Bezirks Berlin in den Staatsbahn- 
verkehren Hannover bezw. Oldenburg- 
Berlin mit der Massgabe Gültigkeit, 
dass, soweit hierdurch Erhöhungen bis- 
heriger Frachtsätze eintreten, die letz- 


teren noch bis zum 10. Juni d. J. in 
Kraft bleiben. 

Hannover, den 25. April 1888. (1149) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 

Oberhessische Eisenbahnen. Am 1. Mai 
d. J. gelangt der Nachtrag I zum An- 
hang A unseres Lokal-Gütertarifs, ent- 
haltend anderweit redigirte Vorschriften 
bezüglich des Ausnahmetarifs für be- 
stimmte Stückgüter, zur Einführung. 

Nähere Auskunft ertheilen die Güter- 
expeditionen. 

Giessen, den 29. April 1888. (1150) 

Grossherzogliche Direktion. 

” Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Am 1. Mai d. J. tritt zum Lokal-Güter- 
tarif für den diesseitigen Direktions- 
bezirk vom 1. August 1887 der Nach- 
trag 5 in Kraft. Derselbe enthält Fr- 
gänzungen und Aenderungen des Haupt- 
tarifs. Die durch diesen Nachtrag zur 
Einführung kommende neue Nomenklatur 
des Ausnahmetarifs für bestimmte Stück- 
güter tritt mit Gültigkeit vom 1. Mai 
d. J. ab auch für diejenigen Staatsbahn- 
bezw. Verbandsverkehre in Kraft, in 
welchen dieser Ausnahmetarif überein- 
stimmend mit dem im diesseitigen Lokal- 
gütertarif enthaltenen besteht. 

Die durch die Abänderung der Posi- 
tion 6 dieses Ausnahmetarifs (Metalle 
und Metallwaaren) für einzelne Metalle 
(Nickel, Kobalt, Wismuth, Aluminium) 
herbeigeführten Erhöhungen treten erst 
ınit dem 15. Juni d. J. in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die diessei- 
tigen Güterexpeditionen, durch welche 
auch Exemplare des Nachtrages — so- 
weit der Vorrath reicht — unentgeltlich 
bezogen werden können. 

Altona, den 23. April 1888. (1151) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich als geschäftsführende Verwal- 
tung für die Staatsbahnverkehre Altona- 
Frankfurt a/M. und Altona - Magdeburg. 


Staatsbahn - Güterverkehr Frankfurt 
a/M.-Hannover. Der mit Gültigkeit vom 
1. Mai d. J. ab zur Ausgabe gelangte 
Nachtrag 22 zum Gütertarife vom 1. Fe- 
bruar 1882 enthält Ergänzungen und 
Aenderungen des Vorworts und der be- 
sonderen Bestimmungen, Aufnahme der 
Stationen Christianshütte, Heckholz- 
hausen und Schupbach der Kerkerbach- 
bahn und der Station Frankfurt a/M.- 
Hafen in den dırekten Verkehr, eine an- 
derweite Fassung der Nomenklatur des 
Ausnahmetarifs für bestimmte Stück- 
güter, sowie eine Berichtigung des Tarifs. 

Näheres ist bei den Stationen zu er- 
fahren. 

Frankfurt a/M., den 27. April 1888. (1152) 
Namens der betheiltigten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 

Staatsbahn-Verkehre:; Frankfurt a/M.- 
Elberfeld und Köln (rechts- und links- 
rheinisch). Vom 1. Mai d.J. ab kommen 
zu den Gütertarifen für die vorbezeich- 
neten Verkehre die Nachträge II, IV und 
XII zur Einführung. 

Dieselben enthalten Aenderungen und 
Ergänzungen des Vorwortes, der beson- 
deren Bestimmungen und der Nomen- 
klatur des Ausnahmetarifs für Holz und 
für bestimmte Stückgüter. Ausserdem wird 
durch diese Nachträge die Station Frank- 
furt a/M.-Haten in den direkten Verkehr 
einbezogen. 


Die Nachträge sind durch die Expedi-- 


tionen zu beziehen, woselbst auch das 
Nähere zu erfahren ist. 
Frankfurt a/M., den 24. April 1888. (1153) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


‚Ausnahmetarif für bestimmte Stück- 
güter. Für den diesseitigen Lokalver- 


ER TI 


kehr tritt mit dem 1. Mai d.J. ein ander- 
weites Waarenverzeichniss für den Aus- 
nahmetarit für bestimmte Stückgüter in 
Kraft. Soweit hierdurch Erhöhungen 
eintreten, behält das bisherige Waaren- 
verzeichniss noch Gültigkeit bis zum 
15. Juni d. J. 

Die gleichen Massnahmen treten mit 
den gleichen Terminen für den Verkehr 
der Preussischen Staatsbahnen, für den 
Verkehr dieser mit der Reichsbahn im 
Reichsbahn - Staatsbahn - Verkehr sowie 
ım Frankfurt-Hessischen Wechselverkehr 
in Kratt. 

Näheres ist auf den Expeditionen zu 
erfahren. 

Frankturt a/M., den 25. April 1888. (1154) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Süddeutscher Eisenbahnverband, Main- 
Neckarbahn-Bayerischer Güterverkehr. 
Im Tarif für den Main-Neckarbahn-Baye- 
rischen Güterverkehr vom 1. April 1837 
— Theil II Hett 5 (Verkehr zwischen 
Deutschen Bahnen) des Süddeutschen 
Eisenbahnverbandes ist der auf Seite 60 
vorgetragene Nrachtsatz Isenburg-Neu- 
ulm im Ausnahmetarif 1a von 0,94 #4 
auf 0,99 44 abzuändern. 

Infolge dessen erhöhen sich auch die 
Frachtsätze aller an Neuulm anstossen- 
den Stationen in benanntem Ausnahme- 
tarit um die gleiche Differenz. 

München, den 27. April 1888. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahuen. 
Schnorr. 

Nachtrag VI zum Lokal - Gütertarif, 
Eisenbahn - Direktionsbezir kElberteld. 
Am 1. Mai 1888 wird zu dem Lokal-Güter- 
tarıf für den Eisenbahn-Direktionsbezirk 
Elberfeld und den Verkehr mit der Eisern- 
Siegener Eisenbahn der Nachtrag VI 
eingeführt. Derselbe enthält eine neue 
Fassung des Ausnahmetarifs für be- 
stimmte Stückgüter. Die neue Fassung 
hat auch für sämmtliche direkte Ver- 
kehre, für welche der Ausnahmetarif 
ganz oder theilweise eingeführt ist, Gel- 
tung mit Ausnahme jedoch des Verkehrs 
mit der Bayerischen und Württembergi- 
schen Staatsbahn. Soweit in einzelnen 
Verkehren der Ausnahmetarif auf die 
Güter der Landwirthschaft unter den 
Ziftern 1-5 beschränkt ist, bezieht sich 
die neue Fassung nur auf diese Güter. 
Für einzelne Artikel tteten durch die 
Aenderung des Ausnahmetarifs Fracht- 
erhöhungen ein. Soweit dieses der Fall 
ist, werden die betreffenden Artikel noch 
bis zum 15. Juni d. J. zu den Fracht- 
sätzen des Ausnahmetarifs befördert. 

Elberfeld, den 30. April 1888. (1156) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Zum 10. Mai d. J. wird die Station 
Schwerte mit Frachtsätzen für Klein- 
vieh und Grossvieh in gewöhnlichen 
Wagen, sowie für Kleinvieh in doppel- 
bödigen ‚Wagen in die im Bergisch- 
Märkisch-Belgischen und Bergisch Mär- 
kisch-Grand Central Belge-Verkehr be- 
stehenden Tarife für die Beförderung 
von Eisenbahnfahrzeugen und lebenden 
Thieren vom 15. Oktober 1831 aufgenom- 
men. Nähere Auskunft ertheilt das 
Tarifbüreau hier. 

Elberfeld, den 30. April 1888. (1157) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Main-Neckarbahn. Zum diesseitigen 
Lokal-Gütertarife sowie dem Gütertarife 
der Main - Neckar - Bahnstationen mit 
Mannheim (Bad.) und Frankfurt-Sachsen- 
hausen (Staatsbahnh.) tritt am 1. Mail.J. 
der VIIl. Nachtrag in Kraft. Derselbe 
enthält eine Aenderung und Ergänzung 
des Waarenverzeichnisses der Ausnahme- 
tarife 1 (Holz), 2 (Steine ete.) und eine 
neue Fassung des Waarenverzeichnisses 
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.erhöhungen herbeigeführt werden, 


des Ausnahmetarifs 7 für bestimmte 
Stückgüter Diese neue Fassung, 
welche insbesondere für Metalle und Me- 
tallwaaren eine bedeutende Erweiterung 
in sich schliesst, gilt auch in allen übri- 
gen Verkehren mit Deutschen Bahnen 
(ausgenommen Bayern und Württemberg;), 
in welchen für die betreffenden Stück- 
güter ein Ausnahmetarif eingeführt ist. 
Soweit für einige wenige Artikel (wie 
Nickel, Kobalt, Wismuth und Aluminium) 
hierdurch Erhöhungen eintreten, gelten 
solche erst vom 15. Juni l. J. ab. 
Darmstadt, den 27. April 1888. (1158) 
Direktion der Main-Neckarbahn. 


Mitteldeutscher Eisenbahnverband. 
Durch den am 1. Mai d. J. in Kraft tre- 
tenden Nachtrag VII zum Gütertarif heft 
No. 5 werden direkte Frachtsätze für 
den Verkehr mit Frankturt a/M-Hafen 
eingeführt. Dieser Nachtrag ist in den 
Verbands - Güterexpeditionen erhältlich. 

Erfurt, den 2. Mai 1888. (1159) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Staatsbahnverkehr Magdeburg-Erfurt. 
Am 1. Mai d. J. treten die Nachträge 
XV zum Gütertariftheft 1 und XII zum 
Gütertarifheft 2 in Kraft. 

Dieselben enthalten Tarıfkilometer für 
die aus dem Direktionsbazirk Hannover 
in den Direktionsbezirk Magdeburg über- 
gegangene Station Osterode a/H. sowie 
tür die neu einbezogene Station Poley 
der Zschipkau-Finsterwalder Eisenbahn 
(tür letztere Station vom Tage der Be- 
triebseröffnung ab), ferner abgeänderte 
Entfernungen für den Verkehr mit den 
Stationen Elsterwerda, Oberl. Bhf., Gera, 
Thür. Bhf. und W. G. Bahnhof, Piag- 
witz:Lindenau, Thür. Bhf., Röderau, 
Weida, Thür. Bhf. und Zeitz, Thür. Bhf., 
Aenderungen des Ausnahmetarifs für be- 
stimmte Stückgüter sowie einige Berich- 
tigungen. 

Soweit durch .die Nachträge Fracht- 
blei- 
ben die bisherigen Frachtsätze noch bis 
zum 15. Juni d. J. in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
listen Expeditionen, woselbst die Nach- 
träge zum Preise von 15 bezw. 10 % 
auch käuflich zu haben sind. 

Erfurt, den 30. April 1888. (1160) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Staatsbahnverkehr Breslau - Erfurt. 
Am 1. Mai d. J. erscheint Nachtrag XIV 
„um Gütertarif. 

Derselbe enthält: 

1. Neue Tarifkilometer für Station Po- 
ley der Zschipkau - Finsterwalder 
Eisenbahn, gültig. vom Tage der Be- 
triebseröffnung dieser Station ab. 

2. Aenderungen zum Ausnahmetarif für 
bestimmte Stückgüter und Berich- 
tigungen. Insoweit hierdurch einige 
Frachterhöhungen herbeigeführt wer- 
den, treten diese erst am 15. Juni 
d. J. in Kraft. 

3. Vom 1. März d. J. ab gültige Aen- 
derungen zu Il. A. Spezialbestim- 
mungen zu dem Betriebsreglement 
und vom 29. März bezw. vom 15. Mai 
d. J. ab gültige Aenderungen und 
Ergänzungen zum Ausnahmetarif für 
Getreide. 

Nähere Auskunft ertheilen die Abfer- 
tigungsstellen, woselbst auch Nachträge 
nm Preise von je 0,10 4 zu haben sind 

Erfurt, den 30. April 1888. (1161) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 

Elbeumschlags-Verkehr. Für Roheiseı 
treten 14 Tage nach erfolgter Publikation 
im „Verordnungsblatte des K.K. Handels 
ministeriums für Eisenbahnen und Schift 


fahrt“ unter Berücksichtigung der in 
demselben enthaltenen speziellen Bedin- 
gungen folgende Frachtsätze pro 100 kg 
im Rückvergütungswege bis auf wel- 
teres, längstens bis Ende des laufenden 
Jahres in Kraft: 


Von Laube resp. bei Aufgabe von 


Tetschen /Bodenbach- 10000kg 
Landungsplatz und pro Frachtbrief 
Aussig-Landungsplatz und Wagen 
nach Brünn 0,97 Al 


Von Dresden»Elbkai 
nach Brünn 1,19; 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz und Aussig- 
Landungsplatz verstehen sich exklusive 
Schleppbahngebühr, welche bei . Laube 
und Tetschen/Bodenbach-Landungsplatz 
10 48, bei Aussig-Landungsplatz 9,5 8 pro 
100 kg beträgt. 

‘ Wien, am 30. April 1888. 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Prager Transittarif. Mit 15. Mai .a.c. 
erscheint zum genannten Tarif (vom 
1. Oktober 1835) der Nachtrag III, mit- 
telst welchem einzelne Frachtsätze im 
Verkehre mit Stationen der Oesterr. 
Nordwestbahn geändert, resp. ermässigt 
werden. 

Prag, am 1. Mai 1888. (1163) 

Die Betriebsdirektion 
der K. K. priv. Böhm. Westbahn. 
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4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Sehr ermässigte Fahrpreise zwischen 
Wien und Budapest via Marchegg. Aut 
der Route via Marchegg werden bis auf 
weiteres sehr ermässigte Tour-, 
dann Tour- und Retourbillets zwischen 
Wien (Bahnhof der priv. Oesterr.- 
Ungar. Staats-Eisenbahngesellschaft und 
der K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn) und Budapest (Bahnhof der 
priv. Oesterr.-Ungar. Staats-Eisenbahn- 
gesellschaft), letztere mit 14 tägiger Gül- 
Aukeitedanen, zu nachstehenden Preisen 
inklusive Stempelgebühr pro Person aus- 
gegeben: 

a) Tourkarten 
für Kourier- und Expresszüge (exklusive 
Orient-Expresszüge) in der I. Klasse 
16 #., II. Klasse „11 fl; für Personen- 
züge in der I. Klasse 14 fl., II. Klasse 
9,50 f., III. Klasse 6,50 fl. 

b) Tour-und Retourkarten 
für Kourier- und Expresszüge in der 
I. Klasse 23 fl. I. Klasse 16 fl.; für 
Personenzüge in der I. Klasse 21 fl., 
Il. Klasse 14 A., III. Klasse 10 fl. 
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5. Generalversammlungen. 


Lübeck - Büchener Eisenbahngesell- 
schaft. Gemäss $$ 26—29 und 34 des 
Statuts werden die Aktionäre der Lü- 
beck-Büchener Eisenbahngesellschaft zu 
der 
am Dienstag, den 12. Junid.J,, 

Mittags 12 Uhr 
zu Lübeck im Kasinogebäude abzuhal- 
tenden 38. regelmässigen General- 
versammlung hierdurch eingeladen. 

Die Ausgabe der Eintrittskarten wird 
an dem bezeichneten Tage von 10 bis 
11% Uhr in dem Versammlungslokale 
durch eine aus 2 Notaren bestehende 
Kommission bewirkt werden. 

Behufs Erlangung von Eintrittskarten 
haben die Aktionäre entweder ihre Ak- 
tien selbst unter Ueberreichung eines 
geordneten Nummernverzeichnisses der 
Ausgabestelle vorzulegen, oder derselben 
die Bescheinigungen über die erfolgte 
Hinterlegung der Aktien vorzuzeigen. 


A 


Zulässige Hinterlegungsstellen sind: 
die Hauptkasse der Gesellschaft in Lü- 
beck und die Kassen der Berliner Han- 
delsgesellschaft, sowie der Herren Ro- 
bert Warschauer & Co. und F. W. Krause 
& Co. Bankgeschäft in Berlin, der Deut- 
schen Effekten- und Wechselbank in 
Frankfurt a/M. und der Norddeutschen 
Bank in Hamburg. 

Die Hinterlegung der Aktien muss bis 
zum 9. Juni d. J., Mittags 12 Uhr ge- 
schehen und zwar unter Einreichung 
eines geordneten Nummernverzeichnisses 
in zwei Ausfertigungen, von denen die 
eine mit der Hinterlegungsbescheinigung 
dem Hinterleger zurückgegeben wird. 

Formulare zu den Nummernyerzeich- 
nissen sind bei den Hinterlegungsstellen 
zu haben. 

Bevollmächtigte von Aktionären haben 
bei a nens me der Eintrittskarten 
ihre Vollmachten abzugeben. 

Die Rückgabe der hinterlegten Aktien 
erfolgt vom 13. Juni d. J. ab gegen Ein- 
lieferung des mit Hinterlezungsbeschei- 
nigung versehenen Nummernverzeich- 
nisses:und Quittungsleistung. 

Tagesordnung der General- 

versammlung: 

1. Vorlage des Verwaltungsberichtes 
der Direktion, der Bilanz und der 
Gewinn- und Verlustrechnung für 
das Geschäftsjahr 1837, sowie Bericht- 
erstattung des Ausschusses über 
diese Vorlagen. 

2. Genehmigung der Bilanz. 

Verwaltungsbericht, Bilanz und Ge- 
winn- und Verlustrechnung können von 
den Aktionären vom 28. Mai d. J. ab in 
unserem Verwaltungsbüreau eingesehen 
werden. 

Lübeck, den 1. Mai 1888, 

Der Ausschuss 
der Lübeck-Büchener Eisenbahn- 
gesellschaft. 
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6. Generalversammlungs- 
Beschlüsse. 


K. K. priv. Böhmische Westbahn. In 
der heutigen XX VIII. (ordentlichen) Ge- 
neralversammlung wurden: 

1. der Geschäftsbericht und die Rech- 

nungsabschlüsse pro 1837 genehmigt; 

2. beschlossen, von dem Betriebsüber- 

schusse pr. 583 415,56 Al. 

a) 300000 fl. als Superdividende zu 
vertheilen und sohin den Juli- 
koupon der im Umlaufe befind- 
lichen 59580 Aktien mit 10 Al. 
Oe. W. und der 420 Genussscheine 
mit 5 fl, ohne Abzug einzulösen, 

b) 130000 A. dem Spezialfonds, 

c) 40000 fl. dem gesellschaftlichen 
Pensionsfonds als Dotation in 
Gemässheit des $4 der Pensions- 
statuten zuzuwenden, 

d) 5000 . der Krankenkasse zu 
widmen, endlich 

e) den Rest pr. 108415,56 fl. auf die 
Rechnung des Jahres 1883 vor- 
zutragen, 

der aus der Konversion sich 

ergebende Saldo von 190598,12 fi. 
wurde der Spezialreserve überwiesen. 

3. die vorjährigen Revisoren, Herren 

Carl Auspitz, 
Dr. Adolt Ehrenfeld und 
Julius Kunewalder, 
sowie die Ersatzmänner 
Ferdinand Kitt, 
Dr. Jobann Natterer und 
Johann Gibisch 
per acclamationem wiedergewählt; 
endlich 

4.in den Verwaltungsrath die aus- 

scheidenden Herren 


Carl Ritter von Hornbostel, 
Dr. Hubert Freiherr von Klein, 
S. Albert Freiherr von Rothschild 


un 
Dr. Eugen Weissel 
wiedergewählt. 
Wien, am 30. April 1888. 
Der Verwaltungsrath. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 
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7. Suhmissionen. 

Schleswig-Holsteinische Marschbahn- 
gesellschaft. Die Lieferung der zum 
Lokomotivbetrieb aut der diesseitigen 
Bahn in der Zeit vom 1. August 1888 'bis 
31. Juli 1889 erforderlichen Steinkohlen, 
ca. 9000 t, soll im Wege der Submission 
vergeben werden. 

Die betreffenden Bedingungen liegen 
im Büreau unseres Maschineninspektors 
Herrn Memmert hierselbst zur Einsicht 
aus und werden daselbst auch auf porto- 
freien Antrag abgegeben werden. 

Bezügliche Offerten mit der Aufschrift: 
„Otferte auf Lieferung von Steinkohlen“ 
sind bis zum 18. Mai d. J., Mittags 
12 Uhr, an die Direktion einzureichen, 

Die Auswahl unter den Offerten, 
welche sich bis zum 8. Juni d. J. an ihre 
Gebote zu binden haben, bleibt vorbe- 
halten, 

Glückstadt, den 27. April 1888. (1167J) 

Die Direktion. 


Umbau des Balınhofs Bremen. Es soll 
verdungen werden: 
1. Für das Empfangsgebäude 
die Lieferung und Anbringung 
der Säulen, Thür- und Wand- 
bekleidungen aus politurfähigem 
Steinmaterial. 
2. Für die Verlängerung des Güter- 
schuppens No. 7 
a) die Lieferung und Aufstellung 
der schmiedeeisernen Säulen und 
Dachbinder; 

b) die Ausführung der Zimmer- 
arbeiten, einschliesslich Material- 
lieferung; 
die Eindeckung von 2100 qm 
Dachfläche mit Holzcement, ein- 
schliesslich der Materiallieferung;; 
Lieferung und Anbringung von 
275 qm Rohglas der Oberlichter 
und 83 qm Vierviertelglas der 
Fenster. 

Termin: Donnerstag, 17. Mai 1888, 
Vormittags 10 Uhr 
im Büreau für den Bahnhotsumbau. Die 
Verdingungsunterlagen können daselbst 
eingesehen, gegen Einsendung von je 
2 4. für Loos 1 und Loos 2a und von 
0,70 #4 für jedes andere Loos kostenfrei 
von dort bezogen werden. 
' Zuschlagsfrist 3 Wochen. 
Bremen, den 1. Mai 1888. (1168) 
Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


Verding von: 
6 Stück Normal - Tenderlokomotiven 

mit dreigekuppelten Achsen, 

„ Personenwagen II/III. Klasse 
mit Bremsen, 

n Personenwagen Ill. Klasse 
mit Bremsen, 

„ Personenwagen IV. Klasse 
mit Bremsen, 

„ vereinigte Post- und Ge- 
päckwagen mit Bremsen 

in 4 Loosen. 

Die Bedingungen mit Zeichnungen 
werden gegen gebührenfreie Einsendung 
von 3,20 4 für die Lokomotiven und 
von 4,70 44 für die Wagen an die König- 
Hebe Eisenbahnhauptkasse hier Ferah 
olst. 

Angebote sind verschlossen, portofrei 
und mit der Aufschrift „Angebot auf 


c 


d 
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Lieferung von Lokomotiven und Wagen“ 
versehen, bis zum Termin am 24. ai 
1888 Vormittags 11 Uhr an unser 
ng 2 ‚Büreau einzusen- 
(1169) 
Dunchiagätrist 4 Wochen. 
Frankfurt a/M , den 30. April 1888. 
Königliche Eisenbahndırektion. 


II. Privat-Anzeigen. 


Das Cariswerk 
jabrizirt für Eisenbahnbedarf: 


Stahl- u. Kupferdraht 

und Drahtlitzen 

'ür Telegraphen- u.8ignalleitungen 
Zugbarrieren, Einfriedigungen, 

Bindezwecke etc. 


Eisen-, 


Drahtkordeln für Läutewerke. 


Patent - Stahl - Stacheldraht 


nebst allemı Zubehör. 


Drahtseile aller Art 


für Aufzüge, Winden, Krahnen. 

Zugseile für schiefe Ebenen. . 
Drabtseile für Seilbabnen, 

Schiebebühnenseile, Trajeetseile. 


Telegraphen-, Telephon- und 
Elektrisch-Licht-Kabel. 


Feiten & Guilleaume 

Rosenthal, Cölna/Rhein 

Mechan. Bindfadenfabr’k / 
N, und Hanfseilerei. 


Bau. Maschinenbau- Äschler Male, Schule 


Eintritt: Ali, Oktober, Januar u April, 
Vorbereitungseintritt täglich. Frogr. gratis 
" 4 ‚Schu geld. 60M P 


Eine Engroshandlung in Frankfurt a/M. 
sucht zum sofortigen Eintritt einen in 
dem Tarifwesen des In- und Auslandes 
durchaus erfahrenen Speditionsbeamten. 
Adressen unter A. 200 betördert 


H. S. Hermann, Berlin SW., Beuthstr. 8. 


Eisen-Hüttenwerk Thale, Thale a. H. 
Emaillirwerk. 
Speecialität: 
Reflectoren und Laternendachscheiben 


in porzellanartig blendend weisser Emaille. 


Schriftschilder aller Art. 


GRUSONWERK 
Magdeburg-Buckau 


empfiehlt von seinen Fabrikations - Specialitäten für 
Normal- umd Seeundär - Eisenbahnen, 
Pferdebahnen, Gruben- und Fabrikbahnen: 


Hartguss-Herz- u. Kreuzungsstücke. Neu: Har’guss- 
Merzstücke mit ununterbrochener Schiene des Hauptgeleises. 


Hartgussweichen und Weichen mit Stahlzungen 
in jeglicher Construction für die verschiedensten und neuesten Strassen- 
bahn - Schienensysteme nach vorhandenen zahlreichen Modellen. — 
Hartgussräder nach mehr als 400 Modellen. fertige Achsen wit Rädern 
und Lagern. — Hartguss-Bremsklötze, Signalglocken, Perronglocken etc. 

Ferner: Krahne, feststehende, fahrbare und transportable, hydraulische Hebe- 
zeuge u. ganze hydraulische Krahnanlagen, selbstthätige Kipp-Vorrichtungen etc, 


LING Maschinenfabrik Mohr & Federhaff, Wannheim 


empfiehlt als langjährige Speecialität: 


Krahnen und Hebewerkzeuge 
jeder Construction u. Tragkraft für Hand- 


Bockkrahnen — Laufkrahnen — Waggonkrahnen. 


Patent-Sicherheits- Aufzüge 


tür Narr Dampf- und hydraulischen Betrieb 


Patentregistrirapparat (D. R. P. 1525) 
Waggonwaagen mit u. ohne Geleisunterbrechung 


Transportable Locomotiv-Controlwaagen. 


und Motorenbetrieb 


. R. P. 40708. D. R. P. 30391. 


BE Waagen & 
jeder "Constrnetibn u. Tragkraft 
mit und ohne 


Gepäckzeigerwaagen, 


Material- 
prüfungs- 
maschinen 
mit 
Schreibapparat 
D. R. P. 16960 


Rootsgebläse, 
Feldschmieden, 
Schmiedeheerde. 


@. L. Hugo:Franken, 


Vertreter: 


Berlin NO., Landsberger Strasse 91. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
Verantr;ortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW, Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthatrasse 8. 
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Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


N. 


tl» Bei Bezug dureh die Post (innerhalb den Deutsch- 
Oesterreiehischen Pontgebletes) und durch jede Bu eh- 
handlung vierteliährlih- » © 2»... 2. 4 Mk. 
4, Bei direoter Zusenlung unter Streifband durch die 
Exypedition(Bahnhofstrasse 38W,) für das Deutach- 
Oenterr. Postgebiet Jährlich ...... 20 Mk. 
für aammtliche übrigen Staaten Jährlich . 23 Mk. 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
gratzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 
>ammtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
“acegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur. Koch, 


Berlin W., Landgraien-Dirasse ]6. 
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1880. 


un 
Beilagen zur Zeitung 


rap =. sind dirset 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 8. HERMA 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, aa 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raımn 30 Pr. 


Privat-Inserate 
d 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 

Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Märk zu entrichten, 
Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck n. Co., Berlin $.,Ritterstr. 86, 


Deutscher Bisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Achtundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 9. Mai 1888, 


Dieser Nummer liegt der vom 1. Juni d. J. ab gültige Fahrplan der Lübeck-Büchener Eisenbahn an. 


Eisenberg-Crossener E. 
Dahme-Uckroer E. 
Lübeck-Büchener Eisenb.-Ges. 
Sächs.-Thüringische E. in Ligu. 
Mecklenb. Strassenbahn. 
Ruhlaer Eisenbahn. 

Aus Sachsen: 


Unvortheilhafte Transporte. 

Die Eisenb.-Packetbeförderung 
in Frankreich und deren Er- 
gebnisse in 1881—1886. 

Vereins-Mittheilungen. 
Vereins-Kilometerzeiger. 
Vereins-Güterwagenpark-Verz. 


Rundschreiben, Luftdruckbremse. 
Aus dem Deutschen Reich: Rangerhöhung. 
Gesetzentwurf, betr. die Ver- Personalien. 
besserung der Oder u. Spree, | Aus Bayern: 


Halberstadt-Blankenburger E. 
Marienburg-Mlawkaer E. 
Weimar-Geraer E. 
Eutin-Lübecker E, 


Das Gesetz, betr. die Herstellung 
von Bahnen lokaler Bedeutung 
in der Pfalz. 

Hergatz-Wangen. 


Betriebseinnahmen Bayerischer Schiffsbau in England, 


Staatsbahnen. Eine naue Beleuchtungsart. 
Aus Schweden. Selbstthätiger Zahlapparat. 
Statistik. Personalnachrichten. 


Lulea-Ofoten-Eisenbahn. 
Oberstgerichtl. Erkenntnisse. 


George Henry Corliss 7. 
Offizielle Anzeigen: 


Neue Eisenbahnen in Indien. 


Haftpflicht. 1. Eröffnung von Stationen. 
Unfallversicherung. 2. Verkehrsstörungen, 
Kartenwerke: WUebersichtskarte 3. Verkehrswiederaufnahme. 
der Eisenb. Deutschlands. 4. Güterverkehr. 
Verschiedenes: 5. Fahrplanbekanntmachungen. 
Erweiterung d. Londoner Stadtb. 6. Personen- u. Gepäckverkehr. 
Internat. Schlafwagen-Ges. 7. Generalversammlungen. 
Eisenbahn in Siam. 8. Submissionen, 
Privat-Anzeıgen 


Unvortheilhafte Transporte. 


‘Es liegt in der Natur des Eisenbahntransportgeschäftes, 
dass nicht alle Theile desselben für den Unternehmer gleich- 
mässig vortheilhaft sind, vielmehr einzelne Zweige sich für ihn 
günstiger gestalten, als andere; zwischen beiden Arten muss 

ann eine Ausgleichung angenommen werde. Gewisse Trans- 
porte sind aber in vielen Fällen geradezu als verlustbringend 
zu bezeichnen, wenn man den verhältnissmässig grossen Auf- 
wand an Transportmaterial in Anschlag bringt, welcher zur 
Fortschaffung erforderlich ist. Dies fällt besonders zu solchen 
Zeiten schwer ins Gewicht, wenn, wie gegenwärtig, die recht- 
zeitige Ausführung wichtiger und nutzbringender Transporte 
dure ange! an den nöthigen Güterwagen in hohem Masse be- 
hindert wird. 

Zu jenen besonders unvortheilhaften Transporten gehören: 

1. Die meisten der nur bedingungsweise nach 
Anlage D zu$ 
zu befördernden (feuergefährlichen u. s. w.) Güter bei Einzeln- 
sendungen. Wenn auch, wie die in neuester Zeit heraus- 
gegebenen, sehr zweckmässig eingerichteten „Ausführungsbe- 
stimmungen zu Anlage D des Betriebsreglements“ übersichtlich 
darthun, bei vielen dieser Artikel die Zusammenladung mit 
anderen zugelassen ist, so wird dies doch meistens bedeutungs- 
los sein, da jene „gefährlichen“ Güter in der Regel an Laderampen, 
welche entfernt von den Güterböden belegen siu.d, behandelt 
werden, also ohne viele Umständlichkeit nicht mit den gewöhn- 
lichen Gütern zusammengeladen werden können, und da ferner 
die Besorgniss vor Beschädigungen der letzteren durch die 
ersteren von der Zusammenladung abhält. 

Da nur für die Güter des $ 48 ganz dieselbe, nach und 
nach immer mehr verkürzte Lieferzeit, wie für alle anderen 
Güter besteht, so ist es unzulässig, die für eine Richtung vor- 
handenen Stücke, mögen sie an Zahl oder Gewicht auch noch 
so unbedeutend sein, etwa bis zum nächsten oder zweitnächsten 
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48 des Betriebsreglements anzunehmenden und: 


Tage anzusammeln, sondern tägliche Verladung und Absendung 
ist unerlässlich. Dabei müssen die Sendungen möglichst routen- 
weise getrennt werden, da eine Umladung auf den Uebergangs- 
stationen, theils wegen der damit für die Arbeiter verbundenen 
Gefahr, theils wegen der Umständlichkeit der Befestigung u. s. w. 
bedenklich ist. So kommt es denn, dass man in den Güterzügen 
so häufig Wagen wahrnimmt, die nur mit einem oder einigen 
Säureballons, Petroleumtässern oder dergleichen belastet sind. 
Solche Wagen pflegen namentlich von Abzweigungs- und von 
solchen Stationen auszugehen, an denen sich chemische Fabriken 
befinden, welche auch Einzelnsendungen ablassen, mehr aber noch 
von grösseren Verkehrsmittelpunkten, welche :egelmässig täglich 
nach den verschiedenen von ihnen ausgehenden Richtungen sog. 
Kourswagen zu laden, also auch für die vorhandenen bedingungs- 
weise zu befördernden Güter besondere Wagen für jede Richtung 
abzulassen haben. i 
Wie dem bezeichneten Uebelstande zu steuern sein würde, 

ist schwer zu sagen. Eine an sich gewiss gerechtfertigte Er- 
höhung der Fracht für solche Einzelnsendungen würde, zumal 
die bezüglichen Artıkel meistens nur geringwerthig sind, wahr- 
scheihliöh‘ vielfachen Widerstand finden und dabei in der 
Sache selbst nicht viel ändern. Einige Besserung könnte aber 
herbeigeführt werden durch Festsetzung einer verlängerten 
Lieferfrist für solche Einzelnsendungen. Eine solche hat 
thatsächlich früher insofern bestanden, als derartige Güter nur 
an bestimmten Wochentagen angenommen bezw. be- 
fördert wurden. Dies System musste freilich aufgegeben werden, 
als die Eisenbahnen Sich immer mehr verzweigten, so dass es 
nicht mehr möglich war, auf diese Weise geeignete Anschlüsse 
nach allen Richtungen herzustellen; es würde aber zweckmässig 
ewesen sein, wenn man bei der Aufhebung jener besonderen 
ransporttage Ausnahmelieferfristen festgesetzt hätte, welche 
gestatten würden, unter geeigneten Umständen, namentlich zu 
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Zeiten des Wagenmangels, eine Ansammlung für mehrere Tage 
und sodann eine richtungsweise Zusammenladung vorzunehmen. 

2. Noch ungünstiger, als in den vorgedachten Fällen, 
erscheinen die Transporte einzelner Stücke Vieh. Auf 
Stationen mit ständigen Viehhöfen oder selbst nur mit häufigen 
Viehmärkten oder grossen Viehhandels - Geschäften nehmen 
solche Transporte ein im Verhältniss zu ihrem Ertrage ausser- 
gewöhnlich bedeutendes Wagenmaterial in Anspruch. Seitdem 
die Begleitung der Einzeln-Viehsendungen nicht mehr erfor- 
derlich, hat deren Anzahl bedeutend zugenommen und es hat 
sich u. a. nach und nach der Geschäftsgebrauch gebildet, dass 
die auf dem Lande wohnenden Fleischer beim Viehhändler der 
Grossstadt sich das benöthigte Stück beim jedesmaligen Bedarf 
einfach mit Postkarte bestellen und auf diese Weise kommen 
dann fast täglich, mindestens an den bestimmten Wochen- 
Markttagen, eine Menge solcher Sendungen zustande, die be- 
kanntlich meistens mit Personenzügen befördert werden. Da 
nun bei diesen die Aufenthaltszeiten gewöhnlich sehr knapp 
bemessen sind und innerhalb derselben die Entladung von 
Thieren oft schwer ausführbar ist, so muss schon dieserhalb 
von der Zusammenladung von Einzelnsendungen für verschiedene 
Stationen selbst der gleichen Bahnstrecke in der Regel abge- 
sehen werden. Wo die Beförderung solcher Sendungen mit 
mehreren täglichen Zügen zugelassen ist. kommt es aber auch 
vor, dass zwischen ein und derselben Versand- und Bestim- 
mungsstation an einem Tage mehrere Wagen mit vielleicht je 
1 oder 2 Schweinen zur Beförderung gelangen. Hierbei kommt 


Die Eisenbahn-Packetbeförderung in Frankreich 


Während die Post in Deutschland, Grossbritannien, Bel- 
gien, den Niederlanden, der Schweiz, Schweden, Norwegen, 
Dänemark, Russland u.s. w. ihre Thätigkeit sowohl auf die Be- 
förderung und Bestellung von Briefen, Drucksachen, Mustern 
und Zeitungen, als auch auf die Beförderung von Packeten, 
Geldern und Personen ausgedehnt hat, beschränken sich die 
Staatspostanstalten von Frankreich, Italien, Spanien, Portugal, 
den Vereinigten Staaten und einigen anderen Ländern auf den 
ersteren Dienstzweig; die Beförderung von Packeten u. s. w. 
muss daher den Eisenbahnen bezw. in Gegenden, welche noch 
nicht von Schienenwegen durchschnitten sind, der Privatunter- 
nehmung zufallen. Die Einrichtung der Eisenbahnen ist in- 
dessen im allgemeinen wohl auf die Beförderung umfangreicher 
Güter, bezw. von Gütern in grossen Mengen berechnet, nicht 
aber auf die Beförderung kleiner Packete. In Frankreich er- 
kannte man das hier zu Tage tretende Bedürfniss ziemlich früh, 
doch erst die Bildung des Weltpostvereins brachte eine einheit- 
liche Regelung dieses Dienstzweiges. Zur Zeit unterscheidet 
man daselbst zwischen Packetdienst (service des petits paquets), 
welcher die Beförderung von Packeten im Gewichte bis 5 kg 
— welche frankirt und unfrankirt sein können — betrifft und 
zwischen dem ebenfalls von der Eisenbahn betriebenen Post- 
gutdienst (service des colis postaux), welcher sich auf die Be- 
förderung von Packeten im Gewichte bis zu 3kg — die in- 
dessen frankirt sein müssen — bezieht. Die erste Anregung 
zur Einrichtung der Packetbeförderung seitens der Eisenbahnen 
reicht bereits zwei Jahrzehnte zurück und ist der Einführung 
des Postgutdienstes um vierzehn Jahre vorangegangen. 

Im Jahre 1866 unterbreiteten die Verwaltungen der Nord- 
bahn, Ostbahn, Westbahn, der Paris-Orleansbahn, der Paris- 
Lyon-Mittelmeerbahn und der Südbahn der ministeriellen Ge- 
nehmigung einen für die Beförderung von Packeten, deren 
Gewicht 3 kg nicht überstieg, vereinbarten Verbandstarif. Der- 
selbe unterschied hinsichtlich des Gewichts vier Gruppen, und 
zwar umfasste die erste Gruppe Packete bis einschliesslich 
500 g, die zweite solche über 500g bis 1 kg, die dritte solche 
über 1 bis 2 kg und die vierte solche über 2 bis einschliesslich 
3 kg; hinsichtlich der Entfernung waren vier staffelförmige 
Zonen vorgesehen, von denen die erste bis 250 km, die zweite 
von 250 bis 500 km, die dritte von 500-800 km und die vierte 
über 800 km hinausreichte. 

Die von den Eisenbahnverwaltungen vorgeschlagenen 
Sätze, welche die Gebühren für die u RuennE am Aufgabe- 
orte, für die Eisenbahnbeförderung und für die Bestellung am 
Bestimmungsort in sich begriffen, betrugen für Packete bis 
500 g für sämmtliche vorstehend angegebenen Entfernungs- 
zonen 0,50 Fres., für Packete bis 1 kg je nach der Zone 0,50 
bezw. 0,80, 1,00 und 1,50 Fres., für Packete bis 2 kg 0,70 bezw. 1,00, 
1,50 und 2,00 Fres., endlich für Packete bis 3kg 0,80 bezw. 1,20, 
2,00 und 2,50 Fres. 

Von diesen Sätzen sollte die Versandbahn 10 Cts. für die 
Abfertigung und die Empfangsbahn 20 Cts. für die Bestellung 
vorweg erhalten, während der Rest unter die an der Beför- 
derung betheiligten Bahnen zu gleichen Theilen zu vertheilen war. 

h Dieser Tarif, welcher bedeutende Ermässigungen gegen 
die damals in Kraft befindlichen Sätze mit sich gebracht hätte, 
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noch in Betracht, dass man Viehsendungen, der Natur der 
Sache nach, als die allerdringlichsten ansieht und daher der 
Wagenbedarf dafür in erster Reihe gedeckt zu werden pflegt. 


Die hierbei erforderlich werdende ansehnliche Zahl be- 
deckter Güterwagen gewährt nun aber AR genug nür einen 
ganz unbedeutenden Geldertrag, namentlich wenn die zur 
Reinigung und Desinfizirung erforderliche Zeit und Mühe mit 
berücksichtigt wird. Nicht selten kommen für einen solchen 
Wagen nur 1—2 4 ein und für diese geringe Gebühr ist der- 
selbe nicht allein zur Be- und Entladung bereit zu stellen, im 
Personenzuge zu befördern, sondern er muss auch nach Ent- 
ladung gewöhnlich leer nach der nächsten Desinfizirungsstation 
Bobenent und dort in der vorgeschriebenen höchst umständ- 
ichen und peinlichen Weise gereinigt und desinfizirt werden. 
Da der Rücktransport mit Güterzug erfolgt, die zu reinigenden 
Wagen sich auf der Desinfizirungsstation oft ansammeln und 
die desinfizirten Wagen vor der Wiederbenutzung zum Güter- 
transport erst gehörig austrocknen müssen, so werden solche 
Wagen mehrere Tage hindurch anderweitiger Verwendung ent- 
zogen! 


Eine, wenn auch nur geringe, Abhilfe würde in der Be- 
schränkung der Zahl der zu benutzenden Züge zu finden sein: 
für jede Richtung müsste 1 täglicher Zug genügen. Im itorigen 
dürften zwar die einmal bestehenden Erleichterungen solcher 
Transporte nicht wohl rückgängig gemacht werden können, 
jedenfalls aber nicht weiter auszudehnen sein. H. 


und deren Ergebnisse in den Jahren 1881---1886. 


umfasste 4496 Orte, darunter 368 Bezirks - Hauptstädte. 2852 
Orte mit Postämtern und 1276 Orte ohne Postämter. \ 


Infolge gewisser Forderungen der betheilisten Verwal- 
tungen um Schadloshaltung, welche leicht einen Nachtheil für 
den Staatsschat2 ergeben konnten, wie die Aufhebung des 
Frachtbriefstempels für die Eilgüter und Erhebung des Fracht- 
briefstempels für Frachtgüter, wurde indessen dieser Tarif 
fallen gelassen. 


Ein abermaliger Vorschlag der Eisenbahnverwaltungen 
wegen Einführung eines neuen zwischen ihnen abgeschlossenen 
Verbandstarifs, welchen man am 17. November 1877 dem Mi- 
nisterium unterbreitete, wurde am 27. Januar 1873 genehmigt 
und trat am 1. März desselben Jahres vorläufig für ein Jahr 
in Kraft. Derselbe bot der Verkehrswelt als Vortheile 1. die 
Gleichheit der bis dahin sehr verschiedenen Gewichtsgr ‚.zen 
bei sämmtlichen Eisenbahnen, 2. die Einführung neuer Alnuenee 
Sätze für die gesammte zwischen der Abgangs- und Bastim- 
mungsstation gelegene Entfernung ohne Rücksicht auf die Zahl 
der berührten Eisenbahnen, 3. Unterscheidung der eigentlichen 
Beförderungskosten von den Gebühren für Abholung und Ab- 
fertigung auf der en für Bestellung am Bostim- 
mungsorte, und von den Kosten des gestempelten F'rachtbriefs 
und 4. bedeutende Ermässigungen gegenüber den bis dahin 
gültigen Sätzen. 


Die neu eingeführten Tarifsätze, sowie deren Vertheilung 
zwischen der Staatskasse und den Eisenbahnverwaltungen sind 
aus der folgenden Uebersicht ersichtlich. E 


Es waren zu entrichten (einschliesslich 


des Frachtbriefstempels und der son- Betrag 
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Um der Vortlieile dieses Tarifes theilhaftig zu werden, 
hatte der Aufgeber eines Packets, welches sorgfältig verpackt 
und mit einer den Namen und Wohnort des Empfängers deut- 
lich angebenden Aufschrift versehen sein musste, eine ausdrück- 
liche schriftliche Erklärung abzugeben. Die Aufgabe derartiger 
Packete in Stadtbüreaus zog keine Kostenerhöhung nach sich, 
ebenso mussten dieselben in allen Orten, in welchen die Eisen- 
bahnen Bestellbüreaus errichtet hatten, von der Eisenbahnver- 
waltung aut eigene Kosten ohne jede Entschädigung in der 
Wohnung des Empfängers abgeliefert werden. 

Ausgeschlossen war dagegen die Anwendbarkeit dieses 
larifes bei der Beförderung von Gold und Silber in Barren, 
Platten, gemünzt oder bearbeitet, von Quecksilber und Platina, 
von Schmuckgegenständen, Stickereien, Er aeb; Edelsteinen 
Kunstgegenständen (Statuen, Gemälden, Bronzearbeiten) und 
von anderen werthvollen Sachen, für welche in den allgemeinen 
Tarifen der Bahn eine Werthtaxe vorgesehen ist, ferner bei 
der Beförderung von Packeten, deren Inhalt einen höheren 
Werth als 20 Fres. für 1 kg hat, endlich bei der Beförderung 
von Sendungen, für welche in dem Gesetz vom 30. März 1872 
die Einrichtung von besonderen Frachtbriefen angeordnet ist. 

Dieser zunächst nur bis Ende Februar 1879 gültige Tarif 
wurde auf Grund eines zwischen der Staatsbahn und den vor- 
genannten sechs grossen Eisenbahngesellschaften getroffenen 
Abkommens — dem der höheren Verwaltung am 31. Januar 
1879 vorzelegten Gesuche entsprechend — am 17. April des- 
selben Jahres bis Ende März 1880 und am 22. Januar 1880 auf 
ein terneres Jahr verlängert. 

Die in diese Zeit fallenden Verhandlungen über die Ein- 
richtung des Postgutdienstes hatten auch eine Umgestaltung 
der Eisenbahn - Packetbeförderung im Gefolge. In der am 
2. Oktober 1880 in Paris abgehaltenen Sitzung der zur Ver- 
handlung über den Postgutdienst versammelten sieben grossen 
Eisenbahnen übernahmen die letzteren die Verpflichtung, den 
Verbandstarif für die Packetbeförderung EN umzuarbeiten. 
In dem neu aufgestellten Tarif waren die verschiedenen Sätze 
verschwund:n und wie für die Postgüter ein Einheitssatz ohne 
Rücksicht auf die Entfernung eingeführt, mit welchem auch 
der Satz für Packete im Gewichte von 3 bis 5 kg in Einklang 
gebracht wurde. Dieser Tarif wurde am 20. April 1881 geneh- 
migt und gelangte am 1. Mai desselben Jahres zur Einführung. 
Durch Gesetz vom 25. Juli 1881 wurde für Postgüter die Er- 
hebung von Nachnahmen bis zu 100 Fres. zugestanden; dieses 
Zugeständniss wurde durch ministerielle Entscheidung vom 
1. April 1882 auch auf Eisenbahnpackete ausgedehnt. 

Mit diesem Zusatz ist dieser Tarif noch jetzt in Kraft; 
nach demselben beträgt die Gebühr für ein Packet bis 3 kg 
(einschliesslich der Abfertigungsgebühr, des Frachtbriefstempels 
von 35 Cts. und der Eilgutsteuer) 1 Fres., tür ein Packet über 
3 bis 5 kg (dieselben Nebengebühren eingerechnet) 1,0 Fres.; 
ausserdem kommen für Bestellung des Packets in der Wohnung 
des Empfängers an Orten, in denen die Eisenbahn ein Bestell- 
büreau oder eine Agentur hat, noch 25 Cts. zur Berechnung. 
Für jede Nachnahme werden dieselben Gebühren wie für eın 
Packet bis 3 kg eingehoben. Vorbedingung zur Anwendun 
dieses Tarifes ist, dass das Gewicht eines Packetes 5 kg, un 
dass dessen Werth die Summe von 100 Fres. nicht übersteigt; 
im übrigen kann dasselbe entweder mit Frachtüberweisung 
oder mit Vorausbezahlung derselben aufgegeben werden. Im 
Falle des nicht durch höhere Gewalt herbeigeführten Verlustes 
oder der Beschädigung einer Sendung kann der Absender oder 
— wenn derselbe nicht zu ermitteln ist — der Empfänger eine 
dem wirklichen Schaden entsprechende eu die 
indessen keinesfalls höher als 100 Frcs. sein darf, beanspruchen. 

Von den 1.Frcs. betragenden Beförderungskosten für ein 
Packet im Gewichte bis 3kg bezw. für eine eingezogene Nach- 
nahme bis zu 100 Fres. beansprucht der Staatsschatz 0,350 Fres. 
für den Frachtbrietstempel und 0,103 Fres. Eilgutsteuer (18,831 
vom Hundert), zusammen also 0,453 Fres., während der Gesell- 
schaft ausser den eigentlichen Beförderungskosten von 0,447 Frcs. 
die Abfertigungsgebühr von 0,10 Frcs., zusammen also 0,547 Fres., 
und zutreffendenfalls auch die. Bestellgebühr von 0,25 Fres. 
zusteht. 

Von den 1,20 Fres. betragenden Beförderungsgebühren für 
ein Packet im Gewichte von 3 bis 5 kg fliessen 0,350 Fres. 
Frachtbriefstempel und 1,141 Fres. Eilgutsteuer in den Staats- 
schatz, während die Einnahme der Eisenbahn 0,709 Frcs. 
(0,10 Fres. für die Abfertigung und 0,609 Fres. für die eigent- 
liche Beförderung) beträgt, wozu zutreffendenfalls noch die 
Bestellgebühr tritt. 


Der Ursprung des Postgutdienstes reicht bis zum Jahre 


1878, dem Entstehungsjahre des Welt -Postvereins, zurück. 
Nachdem sich die zu dessen Bildung in Paris zusammengetre- 
tene Versammlung grundsätzlich dahin geeinigt hatte, dass 
der Austausch kleiner Packete im Gewichte bis zu 3 kg durch 
einen besonderen Vertrag geregelt werden sollte, wurde dessen 
genaue Feststellung einer später anzuberaumenden Sitzung 
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vorbehalten, da man jedem Staate Zeit lassen musste, die 
Mittel der Ausführbarkeit in Erwägung zu ziehen. 

Wenn sich auch die Französische Regierung der Vortheile, 
welche die geplante Einrichtung für Handel und Gewerbe 
bringen musste, wohl bewusst war, so war doch das Postwesen 
in Frankreich nicht derart eingerichtet, um mit seinen gewöhn- 
lichen Mitteln solche Sendungen zu übernehmen und die Re- 
gierung konnte daher erst, nachdem sie sich der Mitwirkung 
der Eisenbahngesellschaften versichert hatte, bindende Ver- 
pajchiae en eingehen. Als die mit den Eisenbahnen einge- 
eiteten Verhandlungen dahin gediehen waren, dass man das 
Zustandekommen des Unternehmens als wahrscheinlich be- 
trachten konnte, erhielt die Regierung die Einladung zu der auf 
den 9. Oktobor 1880 in Paris anberaumten Sitzung; dieselbe 
endigte am 3. November mit der Unterzeichnung eines Ueber- 
einkommens, welches den zwischenstaatlichen Austausch von 
„Postgüter“ (colis postaux) genannten Packeten und Postgegen- 
ständen ohne Werthangabe, deren Gewicht 3 kg, deren Grösse 
20 cbdm und deren Ausdehnung nach irgend einer Richtung 
60 cm nicht übersteigt, regelte.e Um den Beitritt solcher Länder 
zu erleichtern, in denen wie in Frankreich die Post nicht im 
Stande war, selbst den fraglichen Dienst zu übernehmen, er- 
laubte ein besonderer Vorbehalt des Uebereinkommens diesen 
Ländern den Postgutverkehr den Eisenbahn- und Dampf- 
schiffsfahrt-Gesellschaften anzuvertrauen. Auf Grund dieses 
Vorbehalts unterzeichnete der Minister für Posten und Tele- 
graphen schon im voraus am 2. November 1880 einen Vertrag, 
welcher die grossen Französischen Eisenbahnen verpflichtete, so- 
wohl die Ausführung des zwischenstaatlichen Uebereinkommens 
zu übernehmen, als auch im Einklang mit den Festsetzungen 
desselben einen Postgutdienst für das Inland einzurichten. 

Beide Uebereinkommen wurden durch Gesetz vom 3. März 
1831 genehmigt; durch dasselbe erhielt ausserdem die Regierung 
das Recht, durch Abschluss besonderer Verträge die Postgut- 
beförderung über den Wirkungskreis der grossen Eisenbahn- 
schatten hinaus auszudehnen, was die Veranlassung gab, 

iesen Dienst nach und nach auf Korsika, Algerien und Tunesien 
anzuwenden. Dasselbe Gesetz brachte zugleich zu Gunsten der 
Postgüter eine Einschränkung aller Abgaben und Steuern, 
welchen sonst die Eilgüter unterworfen sind, lediglich’ auf die 
Stempelabgabe von 10 Ots. für die Sendung. Als Ergänzung 
hierzu hat das Gesetz vom 24. Juli 1881 die Stempelabgabe für 
Güter, welche erst zu Lande und dann zu Wasser befördert 
werden, ebenfalls auf 10 Cts. herabgesetzt; die nur durchgehen- 
den Postgüter, ebenso wie die Durchgangscheine und die Zoll- 
begleitpapiere sind durch dasselbe gänzlich von der Stempelab- 
gabe befreit worden, ferner ist verordnet worden, dass der Blei- 
verschluss für derartige Packete, wo ihn die Zollgesetze und 
Verordnungen erfordern, unentgeltlich erfolge. AufGrund eines 
anderen, ebenfalls am 24. Juli 1881 erlassenen Gesetzes hat die 
Regierung im Einverständniss mit den Eisenbahnen für das In- 
land die Beschränkungen bezüglich der Grösse und Ausdehnung 
aufheben und ebenfalls für inländische Postgüter Nachnahmen 
bis zu 100 Fres. zulassen können; auch bei Beförderung von 
Nachnahmen ist der Antheil des Staatsschatzes auf die Stempel- 
abgabe von 10 Ots. beschränkt worden. 

Die Beförderungsgebühr für Postgüter nach dem Aus- 
lande schwankt zwischen 0,85 und 4,85 Fres. ausschliesslich 
Bestellgebühr und wird in der Weise festgesetzt, dass für jedes 
betheiligte Land 0,50 Fres. zum Ansatz kommen, wozu — von 
vereinzelten Ausnahmen abgesehen — noch eine Zusatzgebühr 
von 25 Cts. von jedem derselben erhoben werden kann, welche 
in Frankreich indessen bisher nicht zur Einhebung gelangt ist. 
Für das Inland beträgt die Beförderungsgebühr, einschliesslich 
der Stempelabgabe-von 10 Cts., 60 Cts; hierzu kommt noch — 
falls das Packet in der Wohnung des Empfängers abgeliefert 
werden soll — die Bestellgebühr von 25 Cts. Nachnahmen 
werden hinsichtlich der Gebühren als besondere Postgutsen- 
dung betrachtet. 

Derartige Packete dürfen weder Briefe noch andere als 
Schriftwechsel anzusehende Mittheilungen enthalten und müssen 
frankirt werden. Bei Aufgabe solcher Sendungen ist ein Be- 
förderungsschein und eine Frankaturrechnung — die, je nach- 
dem das Gut oder die Nachnahme auf dem Bahnhofe oder in 
der Wohnung abgeliefert werden soll, verschieden sind — bei- 
zugeben, bezw. wenn das Packet mit Nachnahme belastet ist, 
je zwei und zwar je einen für die Hinbeförderung des Packets 
und je einen für die Rücksendung der Nachnahme. Im Falle 
des nicht durch höhere Gewalt herbeigeführten Verlustes oder 
der Beschädigung der Sendung erhält der Absender bezw. Em- 
Keane eine dem wirklichen Werth des Inhalts entsprechende 

ntschädigung, die indessen den Betrag von 15 Fres. nicht 
übersteigen darf. Uebrigens müssen auch die Postgüter ebenso 
wie die Eisenbahnpackete sorgfältig SunSppackl, mit einer ge- 
nauen Aufschrift und mit dem Vermerk, ob bahnhoflagernd 
oder in der Wohnung zu bestellen, versehen sein; andererseits 
darf für Postgüter bei Aufgabe derselben in einem Stadtbüreau 
der Eisenbahn keine höhere Gebühr verlangt werden, 
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Ausgeschlossen von der Beförderung als Postgüter sowie 
als Eisenbahnpackete sind 1. Gold und Silber in Barren, Platten, 
gemünzt und bearbeitet, Quecksilber und Platina, sowie Schmuck- 
sachen, Stickereien, Spitzen, Edelsteine, Kunstgegenstände (Sta- 
tuen, Gemälde. Bronzearbeiten) und sonstige werthvolle Gegen- 
stände, für welche ein Werthtarif der betreffenden Bahn be- 
steht; 2: Sprengstoffe, leicht {euerfangende und andere gefahr- 
bringende Gegenstände; 3. Behälter mit kleinen lebenden Thie- 
ren und 4. Sendungen, für welche das Gesetz vom 30. März 1372 
‚Art. 2) besondere Frachtbriefe vorschreibt. 

Eine bedeutende Vervollkommnung hat die Einrichtung 
der Postgüter durch die am 21. März 1885 zu Lissabon unter- 
zeichnete Zusatzakte zu dem Uebereinkommen vom 3. Novem- 
ber 1880, welche durch Gesetz vom 27. März 1886 genehmigt 
wurde, erhalten. Auf Grund dieses Gesetzes wurde am 26. Mai 
1886 ein an die Stelle des Vertrages vom 2. November 1880 tre- 
tendes Uebereinkommen mit den Eisenbahngesellschaften ge- 
schlossen, welches der Prüfung eines aus 11 Mitgliedern be- 
stehenden besonderen Ausschusses der Abgeordnetenkammer 
unterliegt. 

Nach dem neuen, die bisherigen Verhältnisse des Post- 
gutverkehrs vollständig umändernden Uebereinkommen sollen 
zur Beförderung als Postgüter Packete im Gewichte bis zu 
5 kg angenommen und in Postzügen oder ın den für Eilgüter 
pestimmten Zügen befördert werden. 

Im zwischenstaatlichen Verkehr beträgt die Beförde- 
rungsgebühr der Eisenbahnen für jedes Packet 75 Ots. (das 
ist der für jedes Land festgesetzte Satz von 50 Cts. nebst 
der Zusatzgebühr von 25 Cts.). Dieser Preis umfasst: 
].in den Stationsorten die Annahme der Packete auf dem 
Bahnhote bezw. in dem Stadtbüreau, 2. in nicht an der Eisen- 
bahn gelegenen Orten die Abholung der Packete von den Eisen- 
bahnagenturen bezw. den Postämtern vermittelst Eilboten- 
tahrposten, 3. die Beförderung auf der Eisenbahn und die 
Uebergabe an eine andere Bahn, 4. den Austausch zwischen 
zwei Eilboten bezw. zwischen einem Eilboten und einem Eisen- 
bahnagenten, 5. die Erfüllung der vorgeschriebenen Zollförm- 
lichkeiten; dagegen sind darin nicht begriffen die bestehenden 
oder einzurichtenden Staatsabgaben. 

Für alle Durchgangsgüter, zu welchen auch die aus Kor- 
sika, Algerien und Tunesien kommenden bezw. dahin gehenden 
Packete zu rechnen sind, bleibt der jetzige Satz von 50 Cts. 
bestehen. 

Bei Ablieferung des Gutes in der Wohnung des Em- 
pfängers sind die Eisenbahnverwaltungen berechtigt, eine Be- 
stellgebühr von 25 Cts. von demselben zu erheben. 

Sperrgüter unterliegen einem Aufschlag von 50 pOt., doch 
bleibt hierbei die oben erwähnte Zusatzgebühr von 25 COts. 
ausser Berechnung, so dass sich der Preis für ein derartiges 
Packet auf 1 Fres. stellt. Werthversicherungen sind bis ein- 
schliesslich 500 Fres. zulässig; es wird dafür eine Zusatzgebühr 
in Höhe der für Werthbriefe bestehenden erhoben. 

Mit Nachnahmen können Packete bis zum Höchstbetrage 
von 500 Fres. vom Absender belastet werden; derselbe hat da- 
für 2 vom Hundert der einzuziehenden Summe — von 5 zu5Cts. 
abgerundet — mindestens jedoch 20 Cts. zu bezahlen. 

Auch kann der Aufgeber sich eine Empfangsbestätigung 
über jedes Postgut ausstellen lassen, wofür er 25 Ots. zu be- 
zahlen hat. 

Alle diese Zusatzgebühren verbleiben der annehmenden 
Eisenbahn bezw. dem Postamt. 

Bei Gütern, welche zur See weiterbefördert werden, hat 
die Eisenbahn dieselben an Bord des Packetbootes bringen zu 
lassen. Umgekehrt hat die Eisenbahn die zur See ankommen- 
den Packete — nach Erfüllung der erforderlichen Zollförmlich- 
keiten seitens der Dampfschiffsgesellschaft — zu übernehmen. 

Im inländischen Verkehr beträgt der Preis für ein Post- 
gut 90 Ots.; doch sind in demselben ausser den für den zwischen- 
staatlichen Verkehr unter 1. bis 4, genannten Punkten noch die 
Gebühren für folgende Verrichtungen einbegriffen: 5. die Be- 
förderung zwischen Orten bezw. Postämtern, welche durch eine 
oder mehrere am Postgutdienst betheiligte Fahrposten ver- 
bunden sind, 6. die Bestellung in der Wohnung, wenn der Ort 
einen Bahnhof bezw. eine Eisenbalimagentur hat oder wenn 
derselbe der Endpunkt einer Eilboten-Fahrpost ist, 7. die Be- 
stellung bei dem Postamt, wenn der Ort von einer Eilboten- 
Fahrpost nur berührt wird, 8. die 5 Cts. erfordernde Benach- 
richtigung des Empfängers von der erfolgten Ankunft eines auf 
ausdrückliches Verlangen des Absenders als bahnhoflagernd 
bezeichneten Packetes oder — wenn dies auch nicht der Fall — 
der Bestimmungsort aber weder mit einer Eisenbahnagentur 
versehen ist, noch von einer Eilboten-Fahrpost berührt wird. 
Dagegen sind die bestehenden und noch einzurichtenden Staats- 
abgaben in dem Satze von 90 Cts. nicht enthalten. 

Die für den zwischenstaatlichen Verkehr bezüglich der 
Sperrgüter, Werthversicherung, Nachnahmen und Empfangs- 
bestätigung geltenden Bestimmungen finden auf den inländischen 
Verkehr mit der Massgabe Anwendung, dass für Nachnahmen 
der Preis eines gewöhnlichen Postgutes zu bezahlen ist, 


Um die an dem Postgutdienst betheiligten Beamten des 
Post- und Eisenbahndepartements zu entschädigen, verpflichten 
sich die Eisenbahnen, einerseits dem Post- und Eisenbahn- 
departement für jedes aus dem festländischen Frankreich ab- 
gesandte oder dahin gehende Packet einen halben Centime, 
andererseits den Eilboten für jedes übernommene und an ein 
Postamt bezw. einen anderen Eilboten oder an eine Eisenbahn- 
agentur abgelieferte Packet 15 Cts., endlich für jedes in der 
Wohnung bestellte Packet 25 Cts. zu vergüten. 


Obgleich der erste Verbandstarif für die Beförderung 
kleiner Packete bereits am 1. März 1878 in Kraft trat, so liegen 
doch Aufzeichnungen über die Ergebnisse des Verkehrs erst 
seit dem Jahre 1831 vor, d. h. erst seit Einrichtung des Post- 

utdienstes; es ist daher nicht möglich, ein Urtheil über die 
Eatsickeling des Verkehrs der kleinen Packete im Gewichte 
bis einschliesslich 3 kg vor und nach der Einrichtung des Post- 
gutdienstes zu gewinnen. Jedenfalls zeigen die Betriebsergeb- 
nisse der genannten Güter seit dem Inkrafttreten des Gesetzes 


‘vom 24. Juli 1831, welches die Beschränkungen bezüglich der 


Grösse und Ausdehnung der Postgüter aufhob, eine fortwährend 
absteigende Reihe, da sie von 1034808 in 1831 mit einer Ein- 
nahme von 819510 F'res. stufenweise bis auf 774944 in 1886 mit 
einer Einnahme von 590 205 Fres. herabgegangen sind. Im ganzen 


| wurden in dem sechsjährigen Zeitraum von 1881 bis 1836 5 357 926 


derartige Packete befördert, von denen 2437799 (43 pCt.) in der 
ÄRDEONUE bestellt und 2920127 (57 pCt.) vom Bahnhof abgeholt 
wurden. 

Die Zahl der beförderten kleinen Packete im Gewichte 
von 3—5 kg hat dagegen ebenso wie die.der Postgüter regel- 
mässig zugenommen, indem sie. von 1213358 Packeten in 1881 
(1213 366 Fres. Einnahme) auf 3777659 in 1886 (8673074 Fres. 
Einnahme) stieg, was eine Verdreifachung sowohl des Ver- 
kehrs als auch der Einnahmen bedeutet. Die Gesammtheit 
derartiger Sendungen betrug in dem sechsjährigen Zeitraum 
16320652, von denen 7568899 (46 pCt.) bahnhoflagernd waren 
und 8751753 ‘54 pCt.) in der Wohnung bestellt wurden. An 
Einnahmen wurden hierfür 16060494 Fres. erzielt. Es steht 
indessen zu vermuthen, dass auch die Beförderung derartiger 
Packete nach Ausdehnung des Postgutdienstes auf Packete im 
Gewichte bis zu 5 kg einen erheblichen Rückgang erleiden wird. 

Die Zahl der seitens der Eisenbahnen beförderten soge- 
nannten Postgüter betrug für die Zeit von 1831—1886 im ganzen 
81183 032, davon waren für Frankreich 72 153033 (89,9 pCt.) und 
für das Ausland 558)191 (6.9 pCt.) bestimmt, wahrend 3 414 803 
(4,2 pCt.) aus dem Auslande mit der Bestimmung nach Frank- 
reich ankamen. Von der Gesammtheit dieser Güter wurden 
37 173 662 (46 De in der Wohnung bestellt, während 44 009 370 
(54 pCt.) bahnhoflagernd waren. Die Gesammteinnahme sämmt- 
licher Eisenbahngesellschatten betrug 49834931 Fres. Den 
grössten Antheil an der Beförderung der Postgüter hatte die 


Paris-Lyon-Mittelmeerbahn mit 25763742 Packeten und einer 


Einnahme von 15753328 Fres.; demnächst folgen die Paris- 
Orl&ansbahn mit 16016 754 Packeten (10030 931 Fres. Einnahme), 
die Westbahn, Ostbahn, Nordbahn und mit einem bedeutenden 
Abstand die Südbahn; die geringsten Antheile hatten die Staats- 
bahn mit 1617148 Packeten (1028808 Fres. Einnahme) und die 
Pariser Gürtelbahn mit 223 178 Packeten (137 0383 Fres. Einnahme). 

Will man die Entwickelung des Postgutverkehrs betrachten, 
so muss das Jahr 1831 — in welchem 4518513 Sendungen ' für 


2869239 Fres. befördert wurden — ausser Betracht bleiben, da 


in diesem Jahre die Betriebszeit nur 8 Monate (vom 1. Mai bis 
Ende Dezember) umfasst. Vom Jahre 1882 bis 1886 hat sich 
dagegen die Zahl derartiger Packete und die dafür erzielte 
Einnahme nahezu verdoppelt, denn es stehen den 10510 640 Sen- 
dungen (Einnahme 6585 175 Frcs.), welche 1932 befördert wur- 
den, 19548435 Packete (Einnahme 11789139 Frcs.) in 1886 
gegenüber. 

Wie sehr sich übrigens die Einrichtung der sogenannten 
kleinen Packete und der Postgüter die Gunst der Verkehrs- 


welt erworben hat, ersieht man daraus, dass die Anzahl der 


als Eilgut beförderten anderen Packete von 39278316 in 1881 
bis auf 34609198 in 1883 herabgegangen ist. um alsdann erst 
wieder auf 37303963 in 1886 zu steigen. Noch günstiger ist 
das Verhältniss des neuen Dienstzweiges, wenn man den Antheil 
der einzelnen Packetarten au der Gesammtheit sämmtlicher be- 


förderten Packete verfolgt. Der Antheil der Postgüter stieg 


von 9,8 pCt. in 1881 auf 21,3, 25,8, 27,8, 30,3 und 31,7 pCt. in 183, 


derjenige der sogenannten kleinen Packete von 4,8 pCt. in 1881 
auf 6,1, 6,6, 7,1 und 7,7 pCt. in 1885, ermässigte sich jedoch dann 
aa 7,4 pOt. in 1886, während der Antheil der als Eilgut beför- 

erten 
72,6, 67,6 65,1, 62,0 bis auf 60,9 pCt. in 1886. Im ganzen wurden 
in dem beregten sechsjährigen Zeitraum 322168385 Packete 


befördert, davon als Postgüter 81183 032 (25,2 pOt.), als sogenannte 
kleine Packete 21 678578 (6,7 pCt.) und zu Eilgutsätzen 219306 785 


Packete bezw. 68,1 pCt. TUR 
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ackete stetig sank, und zwar von 85,4 pCt. in 1881 auf 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Vereins - Kilometerzeiger. Die geschäftstührende Direk- 
tion hat die Kilometerzeiger Nr. 34 und 35 (Königliche Eisen- 
bahn-Direktionsbezirke Breslau bezw. Bromberg), Nr. 52 (Wis- 
mar-Rostocker Eisenbahn), Nr. 110 (Dänische Eisenbahnen) und 
Nr. 114 (Serbische Eisenbahnen) neu ausgegeben und an die Ver- 
eins - Verwaltungen vertheilt.e. Hierdurch werden die bisher 
gültigen Kilometerzeiger gleicher Nummer nebst den zuge- 
hörigen Nachträgen sowie der Kilometerzeiger Nr. 115 (Wismar- 
Karower Eisenbahn) aufgehoben; diese aufgehobenen Druck- 
sachen sind aus den Händen der Dienststellen zurückzuziehen 
und zu vernichten. 


Vereins-Güterwagenpark-Verzeichnisse. Die geschäfts- 
führende Direktion hat die Verzeichnisse Nr. 22 (Mecklenbur- 
ische Friedrich-Franz-Eisenbahn), Nr. 52 (Wismar-Rostocker 
iseahehn) und Nr. 61 (Böhmische Westbahn) neu, sowie'zum 
Verzeichniss Nr. 82 (Königlich Ungarische Staatsbahn) den 
III. Nachtrag ausgegeben .und diese Drucksachen an die 
Vereins-Verwaltungen vertheilt. Die hierdurch aufgehobenen, 
bisher gültigen Verzeichnisse Nr. 22 nebst Nachträgen, Nr. 52 
und 61 sind aus den Händen der Dienststellen zurückzuziehen 
und zu vernichten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 


Nr. 1567 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Berichtigung der Taritbestimmungen über 
die Beförderung von Extrafahrten u. s. w. (abgesandt am 5.d. Mts.). 

Nr. 1623 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereins - Verwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern 
(abgesandt am 6. und 7. d. Mts.). 

Nr. 1625 vom 2. d. Mts. an sämmtliche Vereins - Verwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins - Güterwagen- 
park-Verzeichnissen (abgesandt am 6. und 7. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Gesetzentwurf, betreffend die Verbesserung der Oder und 
der Spree. 


Dem Preussischen Abgeordnetenhause ist der Entwurf 
eines Gesetzes, betreffend die Verbesserung der Oder und der 
Spree, zugegangen. Derselbe lautet: 

$1. Die Staatsregierung wird ermächtigt, I. zur Ver- 
besserung der Schifffahrt auf der Oder von Breslau bis Kosel, 
lI. zur Verbesserung des Spreelauts innerhalb der Stadt Berlin 
und bis zur Einmündung derselben in die Havel, III. zur Ver- 
besserung der Stromverhältnisse in der unteren Oder durch 
folgende Anlagen: a) Regulirung der Oder von Paetziger Theer- 
ofen bis Raduhn, einschliesslich der zum Schutze des Dorfes 
Paetzig erforderlichen baulichen Herstellungen, b) Durchstich 
des Saathener Hakens, c) Regulirung der Oder vom Saathener 
Durchstich bis Schwedt, d) Ausbau der Mesglitze als Fluthkanal 
und Bau eines Nadelwehres in derselben, e) Regulirung der 
Oder von Schwedt bis Nipperwiese, f) Neubau einer Brücke 
über die Meglitze in dem Schwedt-Niederkräniger Damın die 
Summen ad I. von 21500000 „4, ad II. von 3200000 „4, ad III. 
von 1600000 #4 nach Massgabe der Projekte zu verwenden, 
welche von dem Minister der öffentlichen Arbeiten— ad III. im 
Einverständnisse mit dem Minister für Landwirthschaft, Do- 
mänen und Forsten — festzustellen sind. 

$ 2. Mit der Ausführung des Projekts ad I ist erst vor- 
zugehen, wenn der gesammte Grund und Boden, welcher nach 
den festgestellten Projekten für die Bauausführung einschliess- 
lich der Nebenanlagen erforderlich ist, der Staatsregierung aus 
Interessentenkreisen unentgeltlich und lasteufrei zum Eigen- 
thum überwiesen oder die Erstattung der sämmtlichen, staats- 
seitig für dessen Beschaffung im Wege der freien Vereinbarung 
oder der Enteignung aufzuwendenden Kosten, einschliesslich 
aller Nebenentschädigungen für Wirthschaftserschwernisse und 
sonstige Nachtheile, in rechtsgültiger Form übernommen und 
sichergestellt ist. 

$ 3. Mit dem Bau der einzelnen unter b) bis c) im $ 1 
III autgeführten Anlagen ist erst vorzugehen, wenn die Aus- 
tührung der anschliessenden Deich- und Entwässerungsanlagen 
gesichert ist. { 

$ 4. Der Finanzminister wird ermächtigt, zur Deckung 
der im $ 1 erwähnten Kosten im Wege der Anleihe eine ent- 
sprecheude Anzahl von Staatsschuldverschreibungen auszugeben. 

erselbe bestimmt auch, wann, durch welche Stelle, in welchen 
Beträgen, zu welchem Zinsfusse und Kourse und unter welchen 
Kündigungsbedingungen die Schuldverschreibungen verausgabt 
werden sollen. egen Verwaltung und Tilgung der Anleihe, 
nen Annahme der Schuldverschreibungen zu pupillarischer 
und depositalmässiger Sicherheit, sowie wegen Verjährung der 
Zinsen kommen die Vorschriften des Gesetzes vom 19. De- 
:zember 1869 (Gesetzsammlung S. 1869, S. 1197) zur Anwendung. 
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85. Die Ausführung dieses Gesetzes wird, soweit sie 
nicht nach den Bestimmungen im $ 4 dem Finanzminister ob- 
liegt, dem Minister der öftentlichen Arbeiten — unter Mitwir- 
kung, was die Bauausführung $1 sub III betrifft, des Ministers 
für Landwirthschaft, Domänen und Forsten — übertragen. 


Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn. 

Der Braunschweigische Landtag hat den Antrag der Re- 
gierung, der Halberstadt-Blankenburger Bahngesellschaft noch- 
mals eine Beihilfe (200000 .%) zu gewähren, abgelehnt. Der 
Ausschuss hatte, wie bereits berichtet war, die Ablehnung be- 
antragt und in seinem Berichte u. a. gesagt: „Wenn es auch 
richtig ist, dass eine Ueberschreitung der Bausumme durch die 
ursprünglich nicht mit veranschlagte Strecke Rothehütte-Tanne 
herbeigeführt ist, so kann daraus doch unmöglich für die Lan- 
desversammlung, der das Projekt Blankenburg-Tanne vorge- 
legen hat und welche für dieses eine Subvention von 500 000 
verwilligt hat, ein Grund hergeleitet werden, diese Subvention 
jetzt zu erhöhen. Erhalten infolge des mehr aufgewendeten 
Anlagekapitals- die Aktionäre der Halberstadt-Blankenburger 
Eisenbahn, welche die neue Strecke ausschliesslich mit fremdem, 
nicht billigem Gelde erbaut haben, für die nächsten Jahre we- 
niger Zinsen, als sie seit einigen Jahren bezogen haben, dann 
müssen sie das in den Kauf nehmen und dagegen berücksich- 
tigen, dass bei der erwarteten erheblichen Zunahme des Ver- 
kehrs auf der Harzbahn, welcher zum bei weitem grössesten 
Theile auch ihrer alten Bahn Halberstadt-Blankenburg zu gute 
kommt, die Verhältnisse sich wieder günstiger gestalten werden. 
Zu einer 4 pCt. Verzinsung der jetzt vorhandenen. 2200 000 44 
Stammaktien sind 83000 44 erforderlich, denen gegenüber 
8000 „4 Zinsen von 200000 44 — der beantragten Subvention 
— nur eine sehr untergeordnete Rolle spielen.“ 


Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 
Die Kommission des Verwaltungsraths schlägt vor, für 
1837 aut d.e Stammprioritäten 5 pCt., auf die Stammaktien 1 pÜt. 
Dividende zu vertheilen. 


Weimar-Geraer Eisenbahn. 

Der Aufsichtsrath hat die Dividende der Stammprioritäten 
für 1887 auf 3 pCt. festgesetzt. Die Generalversammlung wird 
am 9. Juni d. J. in Weimar stattfinden. Die Stammprioritäten- 
inhaber erhielten für 1836 25/, pCt., 1835 2°/; pCt., 1884 2'/;, pCt, 
1883 114 pCt. Dividende. Die Aktionäre gehen leer aus, da die 
Staatsgarantie seit 1. Juli 1886 erloschen ist. 


Eutin-Lübecker Eisenbahn. 

Der Abschluss für 1337 ergibt einen Ueberschuss von 
30000 .#4, wovon der Aufsichtsrath die Vertheilung einer 
Dividende von 1 pCt. vorschlägt, während der Rest von etwa 
6000 4 zu Rückstellungen bezw. als Vortrag auf das neue Jahr 
verwendet werden soll. 


Eisenberg - Crossener Bahn. 
...Der Aufsichtsrath soll beschlossen haben für 1837 eine 
Dividende von 4 pÜt. vorzuschlagen. 


Dahme-Uckroer Eisenbahn, 

Auf der Tagesordnung der zum 26. d. Mts. berufenen 
Generalversammlung steht neben den gewöhnlichen Berathungs- 
gegenständen auch ein Antrag wegen Ermächtigung des Auf- 
sichtsraths zur Abänderung des Garantievertrages. 


Lübeck-Büchener Eisenbahngesellschaft. 
Die Generalversammlung findet den 12. Junid.J. zu Lübeck 
statt. Auf der Tagesordnung stehen nur die regelmässigen 
Gegenstände. 


Sächsisch-Thüringische Eisenbahn in Liquidation. 

Wie die „Leipz. Ztg.“ berichtet, ist der letzte noch 
schwebende Prozess mit einer Brückenbauanstalt endlich spruch- 
reit. Die letzte Bilanz ergibt einen Saldo für die Vertheilung 
von 150977 4 Dazu kommt, was etwa für Kapital und Zinsen 
des fraglichen Prozesses von dem dafür zurückbehaltenen 
Betrage von 51733 4 nicht beansprucht werden wird. Zur 
Vertheilung berechtigt sind 16950 Stamm-Prioritätsaktien zu je 
200 Thlr. und 4090 Stammaktien zu je 100 Thlr., zusammen, zwei 
Stammaktien einer Stamm - Prioritätsaktie gleich gerechnet, 
18 995 Aktien. 


Mecklenburgische Strassenbahn. 

Am 24, d. Mts. findet in Rostock die Generalversammlung 
statt, in welcher über die regelmässigen Verhandlungsgegen- 
stände Beschluss gefasst werden wird. Aus dem vorhandenen 
Reingewinn beantragt der Verwaltungsrath die Vertheilung 
einer Dividende von 1 pCt. 


; Ruhlaer Eisenbahn. 
Die Generalversammlung hat die Dividende auf 3 pCt. 


festgesetzt. 
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Aus Sachsen. 


Luftdruckbremse. 

Auf@Grund der eingehendsten und gründlichsten Versuche, 
welche bei den Zügen der Linie Dresden-Görlitz mit Bremsen 
des Systems Carpenter und Schleifer seit längerer Zeit ange- 
stellt worden sind, hat sich die Sächsische Staatseisenbahn- 
Verwaltung für Anwendung der Schleifer-Bremee bei allen 
schnellfahrenden Zügen entschieden. Die nöthige Ausrüstung 
der Lokomotiven und Wagen ist bereits im Gange. 


Rangerhöhung. 

Mehreren Oberbeamten ist vor kurzem eine wesentliche 
Rangerhöhung zu Theil geworden. Es erhielten nämlich den 
Rang in der IV. Klasse der Hofrangordnung No. 19 — gleich 
den Hauptleuten, Regierungsassessoren u. s. w.— die Betriebs- 
direktoren, der Betriebs- und der Bau-Oberingenieur, der Ma- 
schinendirektor und der Transportdirektor, während in die 
V. Klasse unter 2 die Betriebsingenieure, die Direktionsinge- 
nieure, der Obermaschinenmeister und der Betriebstelegraphen- 
Oberinspektor einrangirt wurden. 


Personalien. 

An Stelle des unlängst verstorbenen Geheimen Finanz- 
rath Kell ist der Finanzrath Schulze, birher Mitglied der 
Königlichen Generaldirektion der Staatsbabnen als Geheimer 
Finanzrath in das Finanzministerium berufen worden. An 
seiner Statt avancirte der bisherige Betriebs-Oberingenieur 
Peters zum Finanzrath und Mitglied der Generaldirektion. 
Bezirksingenieur Bach (früher bei der Gotthardbahn) wurde 
Betriebs-Oberingenieur. 

Für den zum Geheimen Ober-Rechnungsrath ernannten 
Finanzrath Müller wurde Finanzassesor von Seydewitz 
zum Finanzrath und Mitglied der Generaldirektion befördert. 
Direktionssekretär Donath wurde Hilisarbeiter bei dieser 
Behörde und Finanzassessor. 


Aus Bayern. 


Das Gesetz, betreffend die Herstellung von Bahnen lokaler 
Bedeutung in der Pfalz. 

© Dasselbe hat unterm 26. April ]. J. die Allerhöchste 
Sanktion erhalten und lautet: Art.1. Die Staatsregierung ist er- 
mächtigt, für den Fall der Herstellung; 1. einer schmalspurigen 
Lokalbahn von Ludwigshafen a/Rh. über Frankenthal 
nach Grosskarlbach für ein Bau- und Einrichtungskapital 
im Maximalbetrage von 998000 4, 2. einer Lokalbahn von 
Rohrbach nach Klingenmünster für ein Bau- und 
Tun iehtung FREIE im Maximalbetrage von 504000 .4 und 
3. einer Lokalbahn von Ludwigshafen a/Rh. nach der 
Dannstadter Höhe für ein Bau- und Einrichtungskapital 
im Maximalbetrage von 624300 #4 einen jährlichen Zinsertrag 
bis zu 4 pCt. vom Tage der Vollendung und Eröffnung jeder 
einzelnen neuen Bahnlinie bis zum 31. Dezember 1904 zu ge- 
währleisten, oder statt dieses Zinserträgnisses einen Ueber- 
schuss der Betriebsrente in einer dem 4 pCt. Zins der festge- 
setzten Bau- und Einrichtungskapitalien entsprechenden Höhe 
sicher zu stellen. Art. 2. it der baulichen Ausführung der 
im Art. 1 genannten Lokalbahnen ist erst dann vorzugehen, 
wenn der für den Babnbau und dessen Zugehör nöthige Grund 
und Boden kosten- und lastenfrei der bauführenden Eisenbahn- 
gesellschaft zur Verfügung gestellt sein wird. 

Unterm gleichen Datum ist das Gesetz, den Bedarf für 
Erweiterungs-, Ergänzungs- und Neubauten auf den im Betrieb 
befindlichen Staatseisenbahnen, dann für die Beschaffung von 
Fahrmaterial betreffend sanktionirt worden. Den Wortlaut 
desselben haben wir bereits als Gesetzentwurf gebracht; ersterer 
ist nach den Beschlüssen unverändert geblieben. (Für den 
Umbau des Bahnhofes Regensburg und die Einrichtung der 
Weichen- und Signalcentralisirung dortselbst wird der Bedarf 
auf 2360000 Mark festgesetzt.) 


Hergatz-Wangen. 

Das Gesetz d. d. München, den 10. Februar d. J., die Her- 
stellung einer Bahnverbindung von Hergatz zur Bayerisch- 
Württembergischen Landesgrenze in der Richtung gegen Wangen 
betreffend, wurde publizirt. Der Bedarf wurde auf 515000 4 
festgesetzt. 


Betriebseinnahmen Bayerischer Staatsbahnen. 

Da im Budget für ein Jahr der 18. Finanzperiode 1886/87 
an Einnahmen aus dem Personenverkehr der Betrag von 
25 120000 4 und aus dem Güterverkehr der Betrag von 
55 247500 4, also im ganzen 80367500 44 in Ansatz gebracht 
worden sind, während die provisorische Ermittelung dieser 
Transporteinnahmen für das Jahr 1887 ein Gesammtergebniss 
von 85 867 289 44 geliefert hat, so berechnet sich gegenüber dem 
Budgetsatze eine Mehreinnahme von 5499789 


Aus Schweden. 
Statistik. 


Das am Schlusse des Jahres 1837 in Betrieb befindliche 
Staatseisenbahnnetz hatte eine Eänge von 2485 km; 
im Lanfe des Jahres wurden 27 km Bahnen neu eröffnet, 
während 97 km sich noch im Bau befanden. Die Einnahmen 
betrugen im vorigen Jahre 18450747 Kr., die Betriebskosten 
13102205 Kr. und der Ueberschuss somit 5348542 Kr., so dass 
die Direktion einen Ueberschuss von 5 200000 Kr. oder 2,16 pCt. 
des Baukapitals an das Staatskontor abführen konnte. Seit dem 
Jahre 1883, für welches eine Verzinsung des Baukapitals von 
3,40 pCt. sich ergab, haben sich die Ueberschüsse ununterbrochen 
vermindert. Da tast sämmtliche Schwedischen Anleihen für den 


Bau von Bahnen aufgenommen worden sind und die Anleihen _ 


mit 4 und 3'/, pCt. zu verzinsen sind, so hat die Staatskasse 
einen beträchtlichen Zuschuss zur Verzinsung zu leisten. Die 


Privatbahnen hatten Ende vorigen Jahres 4738 km in: 


Betrieb wovon im Laufe des Jahres 84 km neueröffnet wurden; 
im Bau sind noch 545 km befindlich. Die Bruttoeinnahmen be- 
liefen sich im Ganzen auf 18287730 Kr. oder 10,69 Kr. für Tag 
und Bahnkilometer. Die höchsten Einnahmen hatten die Gefle- 
Dalabahn mit 35,38 Kr., die Köping-Hultbahn mit 23,88 Kr., die 
Wexiö-Alfvestabahn mit 21,23 Kr., während die grössere Anzahl 


| der Bahnen weniger als 10 Kr. für Tag und Bahnkilometer Ein- 


nahme hatten. Die Länge sämmtlicher in Betrieb befindlicher 
Schwedischer Eisenbahnen betrug also anfangs dieses Jahres 
7223 km, und waren 642 km im Bau. Sämmtliche Staatsbahnen 
und 3417 km Privatbahnen haben die Normalspurweite von 
1,4355 m, während bei den übrigen Strecken der Privatbahnen 
sechs verschiedene Spurweiten vorkommen. 


Lulea - Ofoten - Eisenbahn. 


Von der Lulea-Ofoten Eisenbahn ist bisher bekanntlich 
erst die StreckeLulea-Gellivara in einerLänge von rund 
1924 km (18 Schwedische Meilen) ausgeführt, welche etwa 
2/, der gesammten geplanten Strecke umfasst. Ueber den weiteren 
Ausbau der Bahn waren neuerdings mannigfache beunruhigende 
Gerüchte in die Oeffentlichkeit gelangt, welche Zweifel erregten, 
ob die Durchführung des Unternehmens üperhaupt zu erwarten 
sein würde. Diesem Umstande darf es wohl zugeschrieben 
werden, dass in der Sitzung der zweiten Schwedischen Kammer 
am 30. April d. J. eine Interpellation an den Minister des 
Innern gerichtet wurde, ob die BERN, Ansicht sei, dass 
durch fernerweites Entgegenkommen die Vollendung der Lulea- 
Ototen-Eisenbahn gefördert werden könne, oder ob dieser Bau 
nicht vielmehr einer strengeren Beaufsichtigung bedürfe, als es 
jetzt der Fall sei. Ferner wurde ‚gefraet, ob es nicht angebracht 
sei, bevor noch mehr Kapital in dieser Bahn niedergelegt werde, 
Massnahmen zu treffen, durch welche auf dem Wege der freien 
Uebereinkunft dieBahn in den Besitz des Schwedischen Staates 
BelEngen könne. Der Minister des Innern erklärte, dass er mit 

er ursprünglichen Konzession nichts zu thun gehabt habe, 
sondern nur mit den späteren Aenderungen derselben. Das 
erste der Bahn gemachte Zugeständniss stehe in voller Ueber- 
einstimmung mit der Ansicht des Reichstages. Nur wenn es 
sich bei Eisenbahnanlagen um Staatsunterstützung oder Staats- 
darlehne handele, werde von der Regierung eine strengere 
Prüfung der Hinlänglichkeit und der Solidität des Anlage- 
kapitals vorgenommen. Die Erfahrung habe gezeigt, dass die 
Gesellschaft im Jahre 1885 wirklich das erforderliche Kapital 
besessen habe. Hinsichtlich der gewährten Frist zur Voll- 
endung des Baues räumte der Minister die Richtigkeit ein, dass 
der Bau vor Ende des Jahres 1887 vollendet sein sollte, gab 
aber zu bedenken, ob es der Gerechtigkeit und Billigkeit ent- 
sprochen haben würde, aus diesem Grunde ein Unternehmen zu 
vernichten, für welches schon so grosse Arbeit aufgewendet sei. 
Der Minister erklärte: ]. es sei im voraus unmöglich, zu ent- 
scheiden, welche Beschlüsse die Regierung bezüglich künftiger 
Gesuche der Gesellschaft fassen werde, und 2. werde der Staat 
darauf sehen, dass er entsprechende Vortheile erhält, wenn die 
Konzessionsinhaber noch fernerweit Zugeständnisse oder Be- 
günstigungen verlangen sollten. 

Beiläufig sei noch ein bisher anderweitig nicht bestätigtes 
Gerücht zu erwähnen, dass der Amerikaner Vanderbilt 
WERE Uebernahme der Lulea-Ofoten-Bahn in Unterhandlung 
stehe. 


Oberstgerichtliche Erkenntnisse. 
Haftpflicht. Beweislast in betreff der Frage, bis zu wel- 
chem Lebensjahre der Verunglückte erwerbsfähig geblieben 
wäre, wenn er von dem Unfall nicht betroffen wäre. Kosten- 

vertheilung bei einer Zuvielforderung des Klägers. 

Der Revisionskläger hat beantragt, das Berufungsurtheil, 
soweit eine Rente über das 70. Lebensjahr des Klägers erkannt 
ist, und bezüglich des Kostenpunkts, aufzuheben und zu er- 
kennen, dass Beklagter nur schuldig, die Rente von monatlich 


er 
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20 „4 dem Kläger bis zu dessen vollendetem 70. Lebensjahre 
zu zahlen, und dass die Kosten erster und zweiter Instanz dem 
Kläger zu % und dem Beklagten zu 4 aufzuerlegen. Der Re- 
visionsbeklagte hat beantragt, die Revision zurückzuweisen und 
dem Revisionskläger die Kosten der Revisionsinstanz aufzu- 
erlegen. 

Gründe. 

Der Kläger wurde am 15. Juli 1832 von einem Güterzuge 
erfasst und zu Boden geworfen. Hierbei brach er das rechte 
Bein. Der Beklagte ist in einem Zwischenurtheil rechtskräftig 
verurtheilt, dem Kläger für den (durch diesen Unfall entstan- 
denen Schaden nach Massgabe des Haftpflichtgesetzes vom 
7. Juni 1871 Ersatz zu leisten. In dem angefochtenen Erkennt- 
nisse ist über den Betrag des dem Kläger zu ersetzenden Scha- 
dens und über die Prozesskosten, und zwar dahin entschieden, 
dass der Beklagte dem Kläger eine Summe von 474 4 90 
und ferner vom 15. Juli 1883 an auf Lebenszeit eine monatliche 
Rente von 20 44 zu zahlen habe, und dass die Kosten des 
Rechtsstreits mit Ausnahme der Kosten der Revisionsinstanz 
zu 4 dem Kläger und zu % dem Beklagten aufzulegen seien. 
Dieses Erkenntniss wird von der Revision insoweit, als dem 
Kläger die Rente auf Lebenszeit, und nicht blos bis zum voll- 
endeten 70. Lebensjahre zugesprochen worden, und bezüglich 
des Kostenpunkts angegriffen. 

Der Beklagte hatte geltend gemacht, der Kläger könne 
die ihm zugesprochene Rente nur bis zur Erreichung seines 
70. Lebensjahres beanspruchen, weil bei Personen des gewöhn- 
lichen Arbeiterstandes die Arbeits- und Erwerbsfähigkeit der 
Regel nach höchstens bis zu diesem Zeitpunkte dauere. Das 
! erufungsgericht hat bei Abmessung der Rente berücksichtigt, 
dass der Kläger in späteren Jahren den Dienst eines Bremsers 
nicht mehr hätte versehen können; im übrigen ist dem Kläger 
die Rente auf Lebenszeit zugesprochen, da nicht mit Sicherheit 
vorauszusehen sei, dass der Kläger schon früher, etwa mit dem 
70. Jahre, auch ohne den Untall nicht mehr in der Lage ge- 
wesen sein würde, die Dienste eines Arbeiters zu verrichten. 

Man muss zugeben, dass die Begründung, wenn man die- 
sen Satz für sich allein betrachtet, das Bedenken erregt, ob 
das Berufungsgericht sich nicht in einem Rechtsirrthum be- 
funden habe; denn, wie es an sich Sache des Klägers ist, die 
Grösse seines Schadens zu beweisen, so muss er auch, wenn 
er für die Dauer seines Lebens eine Entschädigung für die ihm 
verloren gegangene Erwerbsfähigkeit in Anspruch nimmt, nach- 
weisen, dass er Zeit Lebens erwerbstähig gewesen sein würde, 
wenn er nicht von dem Unfall betroffen worden. Soweit 
dieser Nachweis nicht erbracht ist, kann ihm eine Ent- 
schädigung für ihm verloren Bepangone Erwerbsfähigkeit 
nicht zugesprochen werden. Der Beklagte ist an sich nicht be- 
weispflichtig, wenn er . bestreitet, dass die Erwerbsfähigkeit 
des Klägers, abgesehen von dem Unfall, bis zu dessen 
Tode gedauert haben würde. Nun lässt sich aber ein sicherer 
Beweis, wie lange ein verunglückter Arbeiter die ihm durch 
den Unfall beeinträchtigte Erwerbsfähigkeit behalten haben 
würde, wenn der Unfall nicht eingetreten wäre, nicht führen. 
Das Gericht muss, um der Absicht des Gesetzes zu entsprechen, 
davon ausgehen, dass erfahrungsmässig in der Regel die Ar- 
beits- und Erwerbsfähigkeit bis zum Tode oder bis zu einem 
höheren Alter fortdauere, und diese Regel der Erfahrung zu 
Grunde legen, insofern nicht besondere Umstände im einzelnen 
Falle eine dem Kläger günstigere oder ungünstigere Beur- 
theilung angezeigt erscheinen lassen. Diesem entsprechend 
hatte Beklagter auch zugegeben, dass angenommen werden 
müsse, die Erwerbsfähigkeit des Klägers würde bis zu dessen 
70. Lebensjahre gedauert haben. Derselbe hatte nur bestritten, 
dass angenommen werden dürfe, Kläger würde noch weiter 
bis zu seinem in einem höheren Alter eintretenden Tode 
erwerbsfähig geblieben sein. Das Berufungsgericht würdigt 
dieses Vorbringen des Beklagten, indem es bemerkt, dass es 
nicht mit Sicherheit angsnommen werden könne, dass die Er- 
werbsfähigkeit des Klägers, wenn der Unfall nicht eingetreten 
wäre, schon vor dem Tode desselben aufgehört haben würde; 
d. h.: wie in Uebereinstimmung mit dem Zugeständnisse des 
Beklagten anzunehmen sei, dass die Arbeitsfähigkeit des Klägers 
in dem früheren Umfange fortgedauert haben und nicht durch 
eiven mit dem Unfall nicht im Zusammenhange stehenden 
Umstand aufgehoben oder beeinträchtigt sein würde, so fehle 
es auch an einem bestimmten Anhalt für die Annahme, dass 
der Kläger in einem höheren Alter aufgehört haben würde 
arbeitsfähig zu sein; es sei daher davon auszugehen, dass seine 
Arbeitsfähigkeit bis zum Tode gedauert haben würde, wenn er 
nicht von dem Unfall betroffen worden wäre. Fasst man mit 
Rücksicht auf die Besonderheit des hier von dem Kläger in 
betreff des Umfangs des von ihm erlittenen Schadens zu er- 
bringenden Beweises das Erkenntniss in dieser Weise auf, wo- 
für auch die Bezugnahme auf das in Gruchot’s Beiträgen 
Band 29, pag. 724 abgedruckte Urtheil des Reichsgerichts spricht, 
so tehlt es an einem Grunde, anzunehmen, dass das Berufungs- 
gericht sich in einem Rechtsirrthum befunden habe. 


Den Kostenpunkt anlangend, so hatte der Kläger in der 
Klage und ursprünglich in der Berufungsinstanz beantragt, den 
Beklagten zu verurtheilen, 339 4 14 3 und eine monatliche 
Rente von 78 A 31 4 vom 30. Dezember 1882 ab an ihn zu 
zahlen. Beklagter beantragte Abweisung der Klage. Es wurde 
zunächst über den Grund des Entschädigungsanspruchs des 
Klägers entschieden und der Anspruch dem Grunde nach als 

erechtfertigt anerkannt. In dem Verfahren über den Betrag 
es Schadens beantragte der Kläger, den Beklagten zu verur- 
theilen, dass er ihm li .4 und eine vom Gerichte festzusetzende 
lebenslängliche Rente seit dem 15. Juli 1832 zahle. Der Be- 
klagte beantragte, dem Kläger eine nach richterlichem Er- 
messen festzusetzende Rente, jedoch höchstens bis zum 
70. Lebensjahre zuzuerkennen. Das Berufungsgericht hat nun, 
wie bem.rkt, dem Kläger ein für allemal 474 4 90 3 und eine 
monatliche Rente von 20 .4 vom 15. Juli 1833 ab auf Lebens- 
zeit zuerkannt. Von den Kosten der ersten und zweiten Instanz 
hat es 4 dem Kläger und % dem Beklagten auferlegt, unter 
Bezugnahme auf $$ 87, 83 Civil-Prozessordnung, indem es be- 
rücksichtigt einerseits, dass der Kläger sowohl ın erster Instanz, 
als anfangs in der Berufungsinstanz erheblich mehr gefordert, 
als ihm zuerkannt sei, andererseits, dass auch der Grund des 
Klageanspruchs vom Beklagten bestritten worden. Die Revi- 
sion beantragt, dass dem Kläger % und dem Beklagten % der 
Prozesskosten der ersten und zweiten Instanz auferlegt werden. 
Angesichts der Vorschrift des $ 88 Absatz 2 Civil-Prozessord- 
nung, wonach das Gericht der einen Partei auch bei einer Zu- 
vielforderung der anderen Partei die gesammten Prozesskosten 
auferlegen kann, wenn der Betrag der Forderung der letzteren 
von der Festsetzung durch richterliches Ermessen oder von der 
Ausmittelung durch Sachverständige abhängig war, kann die 
Entscheidung des Berufungsgerichts als rechtsirrthümlich nicht 
angesehen werden. Hier handelt es sich um einen Fall, wo 
der Betrag nach richterlichem Ermessen festzusetzen war, wie 
denn beide Parteien sich schliesslich in betreff der Höhe der 
Rente auf das richterliche Ermessen bezogen haben. Es er- 
scheint daher nicht als ein Verstoss gegen eine Rechtsnorm, 
wenn das Berufungsgericht mit Rücksicht auf die bedeutende 
Zuvielforderung dem Kläger % der Prozesskosten zur Last 
gelegt, im übrigen aber von der Befugniss des $ 83 Absatz 2 
cit. Gebrauch gemacht und dem Beklagten die Kosten aufer- 
legt hat. Der Grund für die fragliche Bestimmung des $ 88 
Absatz 2 cit. ist nach den Motiven, dass es in derartigen Fällen 
der Partei kaum möglich ist, eine Mehrforderung zu vermeiden. 
Ohne Rechtsirrthum konnte das Berufungsgericht annehmen, 
dass dieser Grund auch in dem vorliegenden Falle bezüglich 
eines Theils der Zuvielforderung des Klägers zutreffe und inso- 
weit ungeachtet der Zuvielforderung dem Beklagten die Kosten 
auflegen. 

Die Revision ist demzufolge unbegründet. 

(Erkenntniss des VI. Civilsenats des Reichsgerichts vom 
28. November 1887.) 


v.O Unfallversicherung. Die Civilgerichte und 
die Behörden des Unfallversicherungsgesetzes sind bezüglich 
der Feststellung ihrer Entscheidungen von einander unabhängig; 
insbesondere steht den letztgenannten die Entscheidung über 
die Frage, ob der Verletzte zur Zeit des Unfalles im Dienste 
des Betriebsunternehmers gestanden habe, nicht ausschliess - 
lich zu. Thatbestand: Kläger J.Sch. stand als Kondukteur 
in Diensten bei der Hessischen Ludwixsbahn und erlitt am 
17. April 1886 auf der Fahrt von Frankfurta/M. nach Eberbach 
eine Verletzung. Vorher war ihm am nämlichen Tage eine Zu- 
schrift zugekommen, nach welcher er aus dem Dienste der Ba- 
klagten entlassen war. Er behauptet jedoch trotzdem un! 
namentlich infolge der ihm seitens eines Vorgesetzten ertheilten 
Weisungen zur Zeit der Verletzung noch als Kondukteur fun- 
girt zu haben. Der Unfall wurde am 10. Juni 1836 durch die 
Eisenbahnverwaltung bei dem Vorstande der Privatbahn-Beruts- 
genossenschaft zu Lübeck aagemeldet. Bevor eine Entschei- 
dung seitens der Berufsgenossenschaft erfolgt war, erhob Kläger 
am 9. Ausust 1836 beim Landgericht zu Mainz gegen die Hes- 
sische Ludwigseisenbahn, in welcher er, da die Verletzung im 
Dienste erfolgt sei, in erster Linie beantragt, festzustellen, dass 
er als bleibend dienstunfähig zum Bezuge des vollen Pensions- 
betrages von 1215 4 berechtigt sei und die Beklagte zu ver- 
urtheilen, ihm ein Pensionsdekret dieses Inhalts auszustellen 
event., im Fall angenommen werden könne, er sei nicht mehr 
im Dienste der Beklagten gewesen, diese auf Grund des $ 1 des 
Haftpflichtgesetzes zur Zahlung einer Rent3 zu verurtheilen. 
Bevor die Sache zur Verhandlung kam, hatte der Vorstand der 
Berufsgenossenschaft durch Bescheid vom 6. September 1886 
den Anspruch an die Genossenschaft zurückgewiesen, da Kläger 
nicht mehr im Eisenbahndienste beschäftigt gewesen sei. Dieser 
Bescheid wurde dem Kläger am 11. September 1886 zugestellt. 
Das Landgericht wies hiernächst durch Urtheil vom 31. Januar 
1837 die Klage in erster Richtung als unbegründet zurück, 
erklärte sie aber in ihrer zweiten Richtung für begründet. — 


at . 


Gegen dieses Urtheil legte die Beklagte die Berufung ein. Es | dem war die Berufung an das Schiedsgericht später erfolgt als die 


wurden die Akten des Schiedsgerichts zu Köln erhoben, aus 
denen sich ergab, dass Kläger gegen den Bescheid der Berufs- 
genossenschaft rechtzeitig Berufung an das Schiedsgericht ein- 
gelegt hatte; die Beklagte erhob die Einreden der Unzuläs- 
sigkeit des Rechtsweges und der Rechtshängig- 
keit. Kläger bestritt dieselben als verspätet und unbegründet. 
Das Ober-Landesgericht wies dieselben als unbegründet ab aus 
folgenden Gründen: „Die Einrede der Unzulässigkeit des 
Rechtsweges, darauf gestützt, dass die Entscheidung über die 
Frage, ob Kläger zur Zeit des Unfalles noch im Dienste der 
Bahn gestanden habe, den ordentlichen Gerichten nicht zustehe, 
wurde bereits im ersten Rechtszuge vorgebracht; sie ist auch 
eine solche, auf welche eine Partei nicht verzichten kann und 
welche daher auch erst in der Berufungsinstanz hätte erhoben 
werden können. Sie ist aber nicht begründet. Das Verfahren, 
welches auf Grund des Unfallversicherungsgesetzes eingeleitet 
wird, ist wesentlich ein Offizialverfahren. Hat die Unter- 
suchung durch die Ortspolizeibehörde stattgefunden, so erwächst 
der Entschädigungsanspruch an die Berufsgenossenschaft, ohne 
dass Schritte seitens der Verletzten erforderlich sind. Sollte 
die Entschädigung nicht von Amtswegen festgestellt werden, 
so ist nach $ 59 der Anspruch binnen zwei Jahren an- 
zumelden. Für die rechtliche Wirksamkeit des Bescheides der 
Berufsgenossenschaft ist es gleichgültig, ob er auf Grund einer 
Mittheilung des Betriebsunternehmers oder des Verletzten oder 
der Polizeibehörde veranlasst wurde. Wird der Anspruch an- 
erkannt, so ist die Höhe der Entschädigung sofort festzustellen, 
anderenfalls ist der Anspruch durch schriftlichen Bescheid ab- 
zulehnen. Die Ablehnung kann aus verschiedenen Gründen 
erfolgen, sei es, weil ein Schaden nicht entstanden, sei es, weil 
er nicht im Betriebe erfolgt ist, sei es, weil der Verletzte nicht 
im Dienste des Betriebsunternehmers stand. Rechtskräftig wird 
nur der Bescheid über den Anspruch selbst. Dagegen sagt das 
Gesetz nicht, dass auch die Gründe und zwar gegenüber allen 
anderen Klagen und Behörden feststünden. Unerfindlich ist es, 
warum gerade über die Frage, ob der Verletzte im Dienste 
gestanden habe, nur von den Behörden des Unfallversicherungs- 
zesetzes solle entschieden werden können. Mit demselben 
Rechte könnte man es von den übrigen Gründen behaupten. 
Aus einem Unfalle können verschiedene Ansprüche her- 
vorgehen: ein Anspruch an eine Berufsgenossenschaft, ein 
solcher 'an eine Pensionskasse, ein solcher an eine Versiche- 
rungsgesellschaft. Die beiden letztgenannten Ansprüche sind 
bei den ordentlichen Gerichten, vielleicht an verschiedenen 
Gerichten anzubringen. Jede Behörde stellt die Grundlagen 
ihrer Entscheidung fest und. die eine mag einen Umstand für 
erwiesen erachten, welchen die andere für unerwiesen erklärt. 
Insofern können widersprechende Entscheidungen vorkommen, 
welche aber so lange nicht zu vermeiden sind, als die Rechts- 
kraft der Entscheidungsgründe ausgeschlossen ist. — Dass aber 
die Ansprüche, welche Kläger bei dem Landgerichte geltend 
macht, ganz andere sind, als diejenigen aus dem Unfallver- 
sicherungsgesetze, ist einleuchtend. Hierzu kommt, dass der 
Betriebsunternehmer in dem Verfahren vor den Behörden des 
Unfallversicherungsgesetzes gar nicht Partei ist; ihm steht die 
Ergreifung von Rechtsmitteln nicht zu. Er sollte aber an Ent- 
scheidungen gebunden sein, auf welche einzuwirken er gar nicht 
in der Lage ist!?! Im vorliegenden Falle mag Beklagte ein 
Interesse daran haben, dass Kläger nicht mehr im Dienste war, 
weil sie hofft. sein Verschulden nachweisen zu können. Wäre 
dies aber nicht der Fall, so müsste sie nach ihren Ausführungen 
und denen des Landgerichts die volle Entschädigung nach $1 
des Reichshaftpflichtgesetzes leisten, wenn sie auch nachweisen 
könnte, dass Kläger noch in ihren Diensten gestanden hätte. 
Es würde genügen, dass der Verletzte sich bei dem Bescheide 
der Berufsgenossenschaft beruhigt hätte. Diesen Bescheid 
müsste sich auch eine Versicherungsgesellschaft entgegenhalten 
lassen, bei welcher sich der Verletzte für ausserhalb seines 
Dienstes erlittene Unfälle versichert hätte, obwohl sie vielleicht 
von dem Verfahren gar keine Kenntniss hatte. Allerdings ist 
die Möglichkeit vorhanden, dass die Klage des Verletzten vom 
Civilgericht abgewiesen wird; weil er noch in Diensten stand, 
und von den Behörden des Unfallversicherungsgesetzes, weil er 
entlassen war. Allein diese Möglichkeit liegt eben im System 
des Gesetzes und in der Organisation der entscheidenden Be- 
hörden, deren Selbständigkeit in Prüfung und Entscheidung 
der ihnen überwiesenen Streitsachen festgehalten werden muss. 
— Ob die Beklagte den 8 8 für sich anrufen und im Falle sie 
die Pension gewährt, den Anspruch an die Berufsgenossen- 
schaft selbst geltend machen kann, ist hier nicht zu erörtern. 
Gerade $ 8 spricht aber aus, dass die dort angegebenen Ver- 
pflichtungen durch das Gesetz nicht berührt werden, daher 
solche ganz unabhängig von demselben auf dem seitherigen 
Wege geltend gemacht werden können und müssen und die 
Gerichte in ihrer Entscheidung und bezüglich deren Grundlagen 
völlig unabhängig sind. — Hisrroit fällt auch die Einrede der 
Rechtshängigkeit. Es liegen ganz verschiedene Ansprüchevor. Zu- 


Klage am Landgericht.“ (Erk. des Ober-Landesgerichts Darm- 
stadt vom 22. Oktober 1887 in S. Hessische Ludwigsbahn/ 
ra Heinsheimer, Ztschr. f. Franz. Civilr. Bd. XVII. 
. 508 ff.) 


Kartenwerke. 

Uebersichtskarte der Eisenbahnen Deutschlands heraus- 
gegeben vom Reichs-Eisenbahnamt. Zum Preise von 5.4 zu 
beziehen durch die Königliche Hofbuchhandlung von E. S.Mitt- 
ler & Sohn, Berlin SW., Kochstrasse 68/70. 

Gegen das Vorjahr hat die in Inhalt und Form gleich 
ausgezeichnet ausgeführte Karte wieder durch Aufnahme der 
neueröffneten Linien und Stationen sowie der inzwischen durch 
Landesgesetze oder durch Konzessionen zum Ausbau geneh- 
migten und der zur Herstellung aus Staatsmitteln in Aussicht 
genommenen Eisenbahnprojekte eine Pe ane erfahren. 
Ausserdem sind die zu Bahnen untergeordneter Bedeutung er- 
klärten bisherigen Hauptbahnen und die in Hauptbahnen um- 
gewandelten bisherigen Bahnen untergeordneter Bedeutung in 
entsprechend veränderter Form zur Darstellung gebracht wor- 
den. Auch haben in der Karte sämmtliche Eisenbahnstationen 
sowie die Entfernungen und stärksten Neigungen zwischen den 
einzelnen Knotenpunkten der Bahnlinien Aufnahme gefunden. 


Verschiedenes. 
Erweiterung der Londoner Stadtbahnen. 

Wie wir dem „Engineering“ entnehmen, ist kürzlich ein 
Gesetzentwurf, betreffend die Erweiterung des äusseren Stadt- 
bahnringes (Metropolitan Outer Circle Railway), von einem 
Ausschusse des Hauses der Gemeinen geprüft worden. Die etwa 
29 km lange Strecke soll bei den Abzweigungen der Distriktbahn 
bei Ealing Common und der Great Westernbahn bei Ealing be- 
ginnen und über Sudbury, Kingsbury, Hendon, Finchley und 
Southgate bis zu der Abzweigung der Great Tasterdbahn bei 
Tottenham gehen. Durch kurze Anschlussstrecken soll die 
neue Linie ausserdem mit der Metropolitan-, der Midland- und 
der Great Northernbahn verbunden werden. : 


Internationale Schlafwagen-Gesellschaft. 


Dem Vernehmen nach vertheilt die Gesellschaft für das 


Jahr 1887 eine Dividende von 25 Fres. 


Eisenbahn in Siam. 

Der nach Siam behufs Erwerbung der Konzession für 
eine Eisenbahn von Bangkok nach Zimme gesandte Ge- 
neral Sir Andrew Clarke soll nach neueren Nachrichten 
Aussicht auf Erfolg haben. Diese Linie würde die unmittel- 


‘ barste Verbindung mit den grossen Südprovinzen Chinas bilden 


und ausserdem bevölkerte Gegenden 


es Königreiches Siam 
durchziehen. 


Neue Eisenbahnen in Indien. 

Nach dem „Ironmonger“ verlangt die East-India Bill 
welche kürzlich im Erglischen Oberhause die zweite Lesung 
passirt hat, für den Bau neuer und die Erweiterung: älterer 
Bahnen in Indien 10000000 £. Ein nicht unbeträchtlicher 


Theil dieser Summe wird für Schienen, Schwellen, Brücken 


und sonstige Konstruktionen aufgewendet werden müssen und 
stellt den betheiligten Industriezweigen lohnende Beschäftigung 


in Aussicht. 
Schiffsbau in England. 

Ein entschiedener Fortschritt gibt sich, wie die „Railr. 
Gaz.“ mittbeilt, kund in dem Schiffsbau Grossbritaniens und 
die Stimmung des bezüglichen Marktes, besonders für Platten 
und Winkeleisen, ist ausserordentlich günstig. Neben den Auf- 
trägen zur Erbauung neuer Schiffe werden viele ertheilt zur 
Ausrüstung alter Schiffe mit dreifachen Expansionsmaschinen. 
Ein Beispiel des Erfolges derartiger Maschinen bietet „Gran- 
tully Castle“, ein wohlbekanntes, zwischen London und dem 
Kap der guten Hoffnung fahrendes Dampfschiff. In demselben 
wurde den darin vorhandenen Maschinen ein Hochdruckeylinder 
hinzugefügt und an Stelle der alten mit 70 Pfd. Druck arbei- 
tenden Kessel wurden neue Hochdruckkessel eingebaut. Das 
Ergebniss war eine Verminderung des Kohlenverbrauchs von 
49—37 t für den Tag, eine Verminderung der Bedienungsmann- 
schaft und eine erhebliche Vermehrung der Fahrtschnelligkeit 
dergestalt, dass das Schiff nach seinem Umbau die schnellste 
bisher bekannte Fahrt zwischen den vorbezeichneten Punkten 
zurücklegte.e Bei 6000 Knoten Gesammtentfernung erreichte 


es 14,1 durchschnittlich für die ln air vorzügliche Leistung 


bei so geringem Kohlenverbrauch. 
3551 t Register mit durchschnittlich 7000 t Ladung. Ein 
solches Schiff durch das Wasser zu bewegen mit mehr als 
16% Meilen auf die Stunde bei einem Verbrauch von 212 Pfd. 
Kohlen für die Meile ist eine hervorragende Leistung, welche 
die einer guten Lokomotive auf ebener Bahn übertrifft. 


s misst 367 x 51 und hat 
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Eine neue Beleuchtungsart. 


Wie die „Zeitschrift für Transportwesen und Strassenbau“ 
berichtet, ist in dem Krystallpalaste zu London unlängst eine 
neue Beleuchtung eingerichtet, welche sowohl das Gas-, als 
auch das elektrische Licht in ihrer Wirkung übertreffen soll. 
Das neue, „Lucigen“ genannte Licht soll so hell sein, dass 
gewöhnliche Schrift auf eine Entfernung von 150 Schritten 
gelesen werden kann. Dasselbe wird ferner als sehr billig 
ee da es zum Theil aus den in Gaswerken vorkommen- 

en Abfallsölen erzeugt wird; die Kosten betragen angeblich 
etwa ein Zehntel gegen Gas und ein Zwanzigstel gegen elek- 
trisches Licht bei gleicher Kerzenstärke. Ein wesentlicher 
Vortheil des neuen Lichtes soll darin bestehen, dass es weniger 
blendet als das elektrische Licht und daher ungedeckt in Fa- 
briken verwendet werden kann. Die Lichtwirkung wird durch 
eine Mischung von verdichteter Luft und fein vertheilten Oel- 
theilchen erzeugt; dieses dampfartige Gemenge brennt mit 
ruhiger, dauernder Flamme. 

‘ In Verbindung mit einer anderen Neuerung desselben 
Erfinders soll dieses neue Licht noch unter der Bezeichnung 
ah en! zum Erhitzen von Metallen verwendet werden 
Önnen. 


Selbstthätiger Zahlapparat. 


Ueber einen selbstthätigen Zahlapparat behufs schnellerer 
Herausgabe des Geldes an den Kassen berichtet die „Zeitschrift 
für Transportwesen und Strassenbau“ folgendes: 

Der Apparat nimmt in neun Messinghülsen ungefähr 
15000 „4 auf, die sich auf 1050 4 in Gold, 50 Dreimark-, 70 


Zweimark-, 100 Einmark-, 100 Fünfzigpfennig-, 70 grosse 
Zwanzigpfennig-, 100 en und 100 Fünfpfennigstücke 
vertheilen. Sobald ein Geldstück auf das messingene Zahlbrett 
gelegt wird, lässt der Beamte dasselbe durch Druck auf einen 
Knopf in den angebrachten Kasten verschwinden und gibt den 
auszuwechselnden Geldbetrag in den verschiedenen Münzstücken 
durch Druck auf die mit der Geldsorte bezeichneten Tasten zu- 
rück. Der Apparat, dessen Erfinder der Mechaniker Dunkel 
A Ohrdrutf (Thüringen) ist, soll sehr genau und schnell 
arbeiten. 


Personalnachrichten. 
George Henry Corliss f. 

Am 21. Februar d. J. ist George Henry Corliss 
gestorben, mit welchem Amerika einen seiner berühmtesten 
und vielgenanntesten Maschineningenieure verloren hat. Er 
war am 2. Juni 1817 in Easton (Washington-County. N.-Y.) 
geboren und zeigte schon frühzeitig, obwohl ursprünglich nicht 
für die Maschinentechnik bestimmt, eine auffällige Begabung 
für dieselbe. Sein Name ist hauptsächlich mit der allbekannten 
Corlissmaschine verbunden, welche in Europa zum ersten Male 
auf der Pariser Weltausstellung des Jahres 1867 erschien, da- 
selbst preisgekrönt wurde und seitdem eine gewaltige Ver- 
breitung gefunden hat. Zahlreiche äussere Ehrenbezeugungen 
sind dem Verstorbenen in seinem langen arbeits- und erfolgs- 
reichen Leben zu Theil geworden. 


1. Offizielle Anzeigen. 


1. Eröffnung von Stationen. 
Verein Deutscher Eisenbahn-Verwal- 
tungen. Eröffnung des Haltepunkts 
Runzenheim für den Personen- und Ge- 
äckverkehr. Nach Mittheilung der 
aiserlichen Generaldirektion der Eisen- 
bahnen in Elsass-Lothringen wird am 
1. Juni d. J. der an der Strecke Strass- 
burg-Lauterburg — 3,154 km von Sesen- 
heim und 2,156 km von Röschwoog ent- 
fernt — errichtete Haltepunkt Runzen- 
heim für den Personen- und Gepäckver- 
kehr eröffnet werden. 
Berlin, den 5. Mai 1888. (1170) 
Die geschättstührende Direktion 
des Vereins Deutscher Eisenbahnyer- 
waltungen. 
eX. 


Nachdem die beiden Güterbahnhöfe 
„Elbbahnhof“ und Bahnhof „Unterwelt“ 
durch bauliche Umgestaltungen zu 
einem Bahnhofe vereinigt worden sind, 
wird diesem Letzteren vom 14. Mai d. J. 
die Bezeichnung „Elbbahnhof“ beigelegt. 
Die Annahme und Auslieferung der 
Güter findet auf diesem Bahnhofe in 
demselben Umfange statt, in welchem 
bisher die Abfertigung auf den alten 
Bahnhöfen erfolgt ist. Sendungen für 
die Elbumschlagsstellen an der Unter- 
welt (Kiesstrang) und am Friedrich- 
Wilhelmsgarten sind fernerhin nach dem 
Elbbahnhofe zu adressiren. Eine Aende 
rung in den Frachtsätzen tritt nicht ein. 

Maedeburg, den 3. Mai 1888. - (1171) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Eröffnung der Haltestelle Hohenlei- 
isch für den Wagenladungs-Güterver- 
Bene Am 1. Mai d. J. wird die seither 
nur für den Personenverkehr eröffnete, 
zwischen Elsterwerda und Dobrilugk- 
‚Kirchhain liegende Haltestelle Hohen- 
leipisch auch für den allgemeinen Wagen- 
ladungs-Güterverkehr eröffnet. _ 
“Wegen der hiernach erforderlichen Er- 
naungen der Tarife erfolgt besondere 
ekanntmachung. 
Erfurt, den 30. April 1888. - 1172) 
Königliche Eısenbahndirektion. 


2. Verkehrsstörunzen. 
Der Ländeverkehr auf dem Donaugleise 
in Regensburg ist seit 29. April 1. J. 


wegen Ueberfluthung der Gleise einge- 
stellt worden. 
Die voraussichtliche Dauer der Ver- 


kehrsstörung kann nicht angegeben 
werden. 
München, den 3. Mai 1888. (1173) 
Generaldirektion ; 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


3. Verkehrs-Wiederaufnahme. 

Von den unterm 13. April d. J. als ge- 
sperrt gemeldeten Bahnstrecken sind dem 
Betriebe wieder übergeben: Allenstein- 
Hohenstein am 22. April, Zollbrück-Bütow 
am 14. April, Heiligenbeil-Hoppenbruch 
am 24. April, Simonsdorf-Tiegenhof am 


20. April, Klaukendorf-Mertinsdorf am 
15. April und Garnsee- Lesen am 
17. April. 


Die Sperrung des Bahnhofes Graudenz 
ist am 17. und diedes Bahnhofes Elbing 
am 18. April aufgehoben worden, 

Zur Zeit sindnur noch gesperrt die Theil- 
strecken: Alffelde-Elbing, Strasburg i/W.- 
Radosk Graudenz-Roggenhausen, Zoll- 
brück - Hammermühle, Hammerstein- 
Bärenwalde, Straschin-Prangschin-Cart- 
haus und Järshagen-Rügenwalde. Die 
Sperrung dieser Strecken wird voraus- 
sichtlich noch mehrere Wochen dauern. 

Vorstehendes bringen wir unter Bezug- 
nahme auß$ 14, 4 des Uebereinkommens, 
betreffend die gegenseitige Wagenbe- 
nutzung im Bereiche des ereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, zur 
allgemeinen Kenntniss. 

Bromberg, den 4. Mai 18%8. (1174) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Der wegen Dammrutschung auf der 
Lokalbahn Erlangen - Gräfenberg am 
23. März 1. J. eingestellte regelmässige 
Betrieb ist am 4. April 1. J. in proviso- 
rischer Weise wieder aufgenommen 
worden. 

München, den 4. Mai 1888. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


(1175) 


4. Güterverkehr. 
Mit dem 7. Mai d. J. wird die Station 
Stralkowo des Bezirks Bromberg in die 
innerhalb der Staatsbahnverkehre Brom- 


berg-Altona, Hannover und Oldenburg 
bestehenden Ausnahmetarife für Sprit 
und Spiritus zur Ausfuhr über See nach 
ausserdeutschen Häfen (Ausnahmetarife 
VI, VII und IV) einbezogen. 

Die Höhe derselben ist bei den bethei- 
ligten Güterexpeditionen zu erfahren. 

Die Gewährung der Frachtsätze erfolgt 
nur im Rückerstattungswege gegen Er- 
füllung der bestehenden Kontrolvor- 
schriften. 

Bromberg, den 2. Mai 1888. (1176) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Zum Ausnahmetarif für den Transport 
von Holz und Rinden im Bayerisch- 
Oesterreichisch - Ungarischen Verkehre 
vom 1. Januar 1881 tritt am 20. Mai 1. J. 
der IV. Nachtrag in Kraft. 

München, den 3. Mai 1888. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Staatsbahn-Güterverkehr Altona-Ber- 
lin. Mit dem 15. Mai 1888 tritt an Stelle 
des Gütertarıls vom 1. Juni 1886 ein 
neuer Tarif in Kraft. Derselbe enthält 
zahlreiche Ermässigungen der seitherigen 
Sätze, ferner eine anderweite Klassifika- 
tion des Ausnahmetarifs für bestimmte 
Stückgüter. 

Druckexemplare sind zum Preise von 
1 „4. durch die Verbandsstationen zu be- 
ziehen. 

Berlin, im Mai 1888. (1178G) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der Verbandsverwal- 
tungen. 


(1177) 


Zum Gütertarif für den Staatsbahn- 
verkehr Köln (linksrheinisch)-Magde- 
burg vom 1. Januar 1837 tritt am 10. Mai 
d. J. der 3. Nachtrag in Kraft. 

Derselbe enthält u. a. besondere Be- 
stimmungen zum Tarif für Nebenge- 
bühren im Güterverkehr und Entfer- 
nungen für verschiedene, neu aufgenom- 
mene Stationen der Direktionsbezirke 
Köln (linksrheinisch) und Magdeburg. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
listen Güterexpeditionen. 

Köln, den 2. Mai 1888. (1179) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Eutin-Lübecker Eisenbahn. 
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5. Fahrplanbekanntmachungen. 


Fahrplan vom 1. Juni 1888 


1. Eutin-Lübeck. 2. Lübeck-Eutin. 
1. 3. 501. 7. 9. 11. In. | 308 8. 10. 
Ü n üterz. 
| Gem. Gem, iR a, Pers.- | Gem. | Sonnt. Gem. Gem. |m. Pers.-| Pers.- | Gem. 
Stationen | Zug Zug beförd. zug Zug Extraz. Stationen Zug Zug | beförd. zug Zug 
Morg. | Morg. | Nachm. | Nachm. Abends | Abends _Morg. | Vorm. | Nachm. Nachm. | Abds. 
1., 2. und 3. Wagenklasse 1., 2. und 3. Wagenklasse 
Eutin Abt. 530 8.25 1.45 618 109 |3 5 Lübeck Abf. 7.00 9.55 | 3.50 605 g10 
Ottendorf 55 18,37 e—el 2.00 6 — |8n 24 |Schwartau 7.13 | 10.08 4.06 616 93 
Gleschendorf | 5% 8.46 2.12 630 10 (gang | Pansdorf 726 | 10.21 4.92 68 98 
Pansdorf 6.12 9.00 9.97 654 18 |5 &” | Gleschendorf 7.41 10.37 4.42 6 956 
Schwartau 639 9.15 2.44 zu 118 85 | Ottendorf 748 |10.44e—e| 4.51 Pr 08 
Lübeck Ank.) 6.40 9,25 2.55 722 11 80 Eutin Ank. 8.00 10.55 5.05 651 10% 
3. Ahrensboeck-Gleschendorf. 4. Gleschendorf-Ahrensboeck 
0 DES | 2. | 9. m. | | 26. | 8. | so. | au 
h S RE Extrazüge 
i ü IE58# Gemischte Züge 
Stationen Gemischte Züge ERS Stationen | 2 Mitte. Sonnt. 
Morg. |Vorm. |Nachm.|Nachm.| Abds Morg. |Vorm. INachm Abds. | Abds. | Abds. 
2. und 3. Wagenklasse 2. und 3. Wagenklasse 
Ahrensboeck Abt. 7.05 | 10.00 | 1.30 | 60 9% | Gleschendorf Abf. | 9.00 | 10.45 | 2.20 645 10% 1110 
Zuckerfabr. Ahrensb.X | 7.13 | 10.08 | 1.38 , 6® | 98 | Brauner Hirsch X 9.10 | 10.55 | 2.350 | 65 | 106 | 118 
Brauner Hirsch X 7.21 | 10.16 | 146 | 6% 98 | Zuckerfabr. Ahrensb.X | 9.18 | 11.08 | 238 | 78 | ı 118 
Gleschendorf Ank. | 7.30 | 10.25 | 1.55 ı 68 | 98 | Ahrensboeck Ank. | 925 | 1110| 245 | 78 | 108 | 11% 
j ” 
Das Zeichen X bedeutet: Halten nach Bedarf zum Ein- und Aussteigen von Passagieren. 
Das Zeichen e—e bedeutet: Halten nach Bedarf zum Einsteigen von Passagieren. 
Lübeck, den 7. Mai 1888. Der Verwaltungsrath. (1180 H&V) 


Güterverkehr. 


(Fortsetzung.) 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher und Rheinisch-Westfälisch-Baye- 
rischer Verbandsverkehr, Staatsbahn- 
verkehr Frankturt a/M.-Köln (rechts- 
rheinisch. Am 1. Juli 1888 treten für 
den Verkehr mit Stationen der Württem- 
bergischen Staatseisenbahnen neue 
Hefte I bis IV des Güter- und ein neues 
Heft VI des Kohlentarifs in Kraft, durch 
welche die Frachtsätze der seitherigen 
Hefte I bis V des Gütertarifs, mit Aus- 
nahme derjenigen für den Verkehr mit 
den Bodenseeuferstationen Romanshorn 
und Rorschach, welche bis auf weiteres 
in Geltung bleiben, sowie des seitherigen 
Hetts VI des Kohlentarifs aufgehoben 
werden. 

Die neuen Tarife, deren Entfernungen 
und Frachtsätze theils niedriger, theils 
höher sind als die bisherigen, werden 
Anfangs Juni d. J. zur Ausgabe kommen 
und bei den Güterexpeditionen zu haben 
sein. Bis dahin ertheilt unser Verkehrs- 
büreau auf Anfrage nähere Auskunft. 

Ferner werden am ]1. Juli d. J. die 
Ausnahmetarife für die Beförderung von 
Palmöl, Palmkernöl (Palmnusskernöl) 
und Cocosöl von Köln, Neuss und Emden 
nach Stationen der Badischen Staats- 
bahn, der Eisenbahnen in Elsass-Loth- 
ringen, der Hessischen Ludwigsbahn, der 
Main-Neckarbahn, der Pfälzischen Eisen- 
bahnen und der Württembergischen 
Staatsbahnen, sowie nach Station Basel 
und der Bodenseeuferstation Bregenz im 
Rheinisch-Westfälisch-Südwestdeutschen 
Verkehr, von Emden nach Lindau im 
Rheinisch-Westfälisch-Bayerischen Ver- 


kehr und zwischen Emden einerseits 
und Frankfurt a/M., Frankfurt a/M.- 
Sachsenhausen, Hanau Ostbahnhof und 
Höchst a/M. andererseits im Staatsbahn- 
verkehr Frankfurt a/M.- Köln (rechts- 
rheinisch) ausser Kraft treten und von 
diesem Tage ab für bezügliche Sen- 
dungen die höheren Sätze der Wagen- 
ladungsklasse B zur Anwendung kommen. 

Köln, den 1. Mai 1888. (1181) 
Namens der betheiligsten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Im Westdeutschen Verbande ist mit 
sofortiger Gültigkeit eine direkte Ab- 
fertigung für Güter des Ausnahmetarifs 
No. 1 (Holz ete.) zwischen Maxau und 
Cassel angeordnet. Das Nähere ist auf 
den genannten Stationen zu erfahren. 

Hannover, den 2. Mai 1888. (1182) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-Russischer Eisenbahnverband. 
Vom 20. Mai a!ten/l. Juni neuen Stils 1888 
ab tritt an Stelle des im Deutsch- 
Russischen Eisenbahnverbande seit dem 
1/13. September 1885 bestehenden Aus- 
nahmetarifs XVII für den Rücktransport 
von Säcken ab Wirballen bezw. Warschau 
östlich, welche daselbst bei der Umla- 
dung von Getreide u.s. w. in loser 
Schüttung leer geworden sind, ein neuer 
Ausnahmetarif XIII für Getreide u. s. w., 
Theil III in Kraft, welcher theilweise 
ermässigte, theilweise erhöhte Fracht- 
sätze für leere gebrauchte Säcke enthält. 
Die darin aufgeführten Tariferhöhungen 
gelten erst vom 8. Juni alten/20. Juni 
neuen Stils 1888. 

Die mit Gültigkeit vom 18. Februar 
alten/l. März neuen Stils 1888 bezw. vom 


20. März alten/l. April neuen Stils 1888 
ab eingeführten Theile I und II des Aus- 
nahmetarifs für Getreide u. s. w. erhalten 
vom Tage der Einführung des 11I. Theils 
ab ebenfalls die Bezeichnung „Ausnahme- 
tarıf XIII. h 

Exemplare des Theils III des Aus- 
nahmetarifs XIII können von den Ver- 
bandstationen bezogen werden. 

a Dee den 2. Mai 1888. (1183) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Königsberg-Moskauer Eisenbahnver- 
band. Mit Gültigkeit vom 8. Mai cr. n. 
St. erscheint ein neuer Spezialtarif für 
Getreide etc. von der Moskau-Rjäsan- 
bahn nach Königsberg, Pillau und 
Memel. Exemplare desselben sind käuf- 
lich & 10 auf den Güterexpeditionen 
der Empfangsstationen zu beziehen. (1184) 
Direktion der Östpreussischen Südbahn. 


Norddeutscher Eisenbahnverband. 
Zum Tarif für die Beförderung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thieren 
vom 1. November 1883 tritt mit Gültigkeit 
vom 15. Mai d. J. der Nachtrag 3 in 
Kraft, welcher Aenderungen und Ergän- 
zungen zum Betriebsreglement nebst Zu- 
satzbestimmungen und zu den Taritvor- 
schriften enthält. 

Der Nachtrag ist durch die betheiligten 
Güter- etc. Expeditionen zu beziehen. 
Hannover, den 30. April 1888. (1185) 
Königliche Eisenbahndirektion, | 
zugleich namens der betheiligten Verwal- 
tungen. 


u A ne a 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 
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 Beiblattzn No.36 dor Zeitung: ans Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Berlin, den 9. Mai 1888. 


I. Offizielle Anzeigen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Eisenbahnverband; Einführung eines 
provisorischen Ausnahmetarifs für Holz- 
transporte. Am 20. Mai l. J. gelangt ein 

rovisorischer Ausnahmetarif für die Be- 

örderung von Holz, Europäischem, zwi- 
schen Stationen der K. K. priv. Südbahn- 

esellschaft, sowie den Stationen Klagen- 
urt und Leoben der K. K. Oesterreichi- 
schen Staatsbahnen einerseits und Sta- 
tionen der K. Bayer. Staatseisenbahnen 
anderseits zur Einführung. 

München, den 2. Mai 1888. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


(1186) 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit sofortiger Wirkung werden für den 
Transport von Steinkohlen, Kokes und 
Briguets von Monceau (Belg. Staatsb.) 
nach Hausen-Raitbach Ausnahmefracht- 
sätze eingeführt. 

Nähere Auskunft ertheilt unser Güter- 
tarifbüreau. 

Karlsruhe, den 4. Mai 1888. 

Generaldirektion. 


(1187) 


Schleswig - Holsteinische Marschbahn. 
Zu unserm Lokal-Gütertarif ist mit Gül- 
tigkeit vom 1. d. Mts. ab ein Nachtrag I 
erschienen, enthaltend anderweite Fas- 
sung des Ausnahmetarifs 6 für bestimmte 
‘Stückgüter. Die durch Abänderung der 
Pos. 6 dieses Ausnahmetarifs für ein- 
:zelne Metalle (Nickel, Kobalt, Aluminium) 
herbeigeführten Erhöhungen treten erst 
mit dem 25. Juni d. J. in Kraft. 

Auskunft ertheilen alle Güterexpedi- 
tionen, durch welche auch Exemplare 
des Nachtrags unentgeltlich bezogen 
werden können. 

Glückstadt, den 1. Mai 1888. 

Die Direktion. 


(1188) 


Erweiterung des Verkehrs der Halte- 
stelle Papierfabrik betreffend. Der 
Stückgutverkehr der an der Bahnstrecke 
Wilhelmshöhe - Waldkappel gelegenen 
Haltestelle Papierfabrik, welcher bisher 
auf Sendungen von und nach der Papier- 
und Papierstoff-Fabrik Niederkaufungen 
‘beschränkt war, wird vom 15. Maid. J. 
an für Fracht- und Eilstückgüter allge- 
mein zugelassen. 

Die im diesseitigen Lokal - Gütertarif 
und in den verschiederen direkten Tarifen 
‚enthaltenen Bestimmungen über Ver- 
kehrsbeschränkungen für die genannte 
Haltestelle kommen daher sämmtlich in 
Wegfall. 

Hannover, den 3. Mai 1888. (1189) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Elbeumschlags-Verkehr. Für 
a) Getreide und Hülsenfrüchte, Mahl- 
produkte und Mehl, Malz, Oelsauten 
und Stärke, getrocknete, 
b) Kleie, Oelkuchen und Oelkuchen- 
mehl, Stärke, feuchte, 
e) Säcke, leere, 
‘treten am 20. Mai unter Ber En 
der im „Verordnungsblatt des K. K. 
Handelsministeriums für Eisenbahnen 
und Schifffahrt“ enthaltenen speziellen 
Bedingungen folgende Frachtsätze pro 
100 kg im Kartirungswege bis auf wei- 
teres, längstens bis Ende des laufenden 
.Jahres in Kraft: 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 
er bei Aufgabe von 
ac aube, resp. 10 000 kg |: 
Tetschen /Bodenbach- pro Frei. jedem 


Landungsplatz und brief und Ryan 
Aussig-Landungsplatz Wagen Dr 
in Mark 

a) b) ec) 

von Kremsier . En a 

WaBywanowitz .: .... 172 N RT2R 72 
Nach Dresden-Elbkai 

von Kremsier . »3:2,082752,079:215 

„ Eywanowitz. . . 208 2301 2,15 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 


Bodenbach-Landungsplatz und Aussig» 
Landungsplatz verstehen sich exklusive 
Schleppbahngebühr, welche bei Laube 
und Tetschen/Bodenbach-Landungsplatz 
10 3, bei Aussig-Landungsplatz 9,5 
pro 100 kg beträgt. 

Wien, am 2. Mai 1888. (1190) 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschättsführende Verwaltung. 


6. Personen- und Gepäckverkehr. 
Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszow). 
Ausgabe vonTour- und Retour- 
billets zu ermässigten Fahr- 
preisen. Vom 15.Mai 1888 angefangen 
werden die in der Station Belzec nach 
Lemberg bisher nur an jedem Montage 
und Freitage zu den Marktzügen aus- 
gegebenen ermässigten Tour- und Retour- 
billets für die III. Klasse beziehungs- 
weise für die zur Personenbeförderung 
eingerichteten Güterwagen nunmehr an 
allen Tagen und zu jedem fahrplan- 
mässigen, Personen führenden Zuge ver- 
abtolgt, und gleichzeitig deren Gültig- 
keitsdauer auf 3 Tage ausgedehnt. 

Die Rückfahrt nach Belzec kann inner- 
halb dieser Gültigkeitsdauer mit: jedem 
von Lemberg nach Belzec fahrplanmässig 
verkehrenden Personen führenden Zuge 
angetreten werden. 

Mit dem gleichen Tage gelangen auch 
in den untenstehenden Relationen Tour- 
und Retourbillets III. Klasse mit einer 
33 1% prozentigen TahrDro ner uch 
und Tour- und Retourbillets zur Fahrt 
in zur Personenbieförderung eingerichteten 
Güterwagen mit einer 50 prozentigen Er- 
mässigung zur Einführung, welche je- 
doch nur an jedem Montage bei den 
Zügen No. 108 und 110 ausgegeben wer- 
den, und an demselben Tage zur Rück- 
fahrt mit dem Zuge No. 107 oder No. 109 
benutzt werden müssen. 

Die Fahrpreise dieser neu eingeführten 
Tour- und Retourbillets betragen: 


bei Benutzung 
eines für den 
Personentrans- 
IIIl.Kl. . 5 
er port eingerich- 
für die Strecke eäter- 
IK.* wagens 
Kreuzer einschliesslich 
Stempelgebühr 
ER 
von I = 
Belzec .[.< 2 e 80 60 
Lubyeza),3 50 54 40 
Hreben- AB 
A S 26 
ne © E 34 6 


Kinder im Alter von 2 bis 10 Jahren 
werden sowohl mit den einfachen als 
auch mit den Tour- und Retourbillets 
zum halben Fahrpreise befördert. 


Für jedes ganze Fahrhillet wird ein 
Gepäckfreigewicht von 25 kg, für jedes 
halbe Billet ein solches von 12 kg zu- 
gestanden. 

Das Tour- und Retourbillet ist unüber- 
tragbar, das heisst, es kann zur Rück- 
reise nur von derjenigen Person benutzt 
werden. welche mit demselben die Hin- 
reise bewirkt hat. 

Wien, am 20. April 1888. (1191) 
K. K. priv. Lemberg -Czernowitz-Jassy 
Eisenbahngesellschaft, 
als betriebsführende Verwaltung der 
Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszöw). 


7. Generalversammlungen. 


K. K. priv. Oesterreichische Nord- 
westbahn. Die unterzeichnete Verwal- 
tung beehrt sich die Herren Aktionäre 
zur XXI. (ordentlichen) Generalversamm- 
lung einzuladen, welche Sonnabend, 
den 16. Juni 1888, um 10 Uhr Vor- 
mittags auf dem Nordwestbahnhofe 
in Wien, Ankunftseite (Saal für Erwar- 
tende) stattfindet. 

Gegenstände der Verhandlung 


sind: 
1. Geschäftsbericht für das Jahr 1837; 
2. Bericht des in der vorjährigen Ge- 
neralversammlung zur Prüfung der 
Rechnungen für das Jahr 1887 ge- 
wählten Revisionsausschusses; 
3. Bericht und Anträge des Verwal- 
tungsrathes, betreffend die Verwen- 
dung des Reingewinnes und Ein- 
lösung der am 1. Jui d. J. fälligen 
Aklienkoupons; 
4. Eventuell: Antrag des Verwal- 
tungsrathes auf Ermächtigung des- 
selben zur Veräusserung dis Ar- 
theiles der Oesterr. Nordwestbahn an 
der Wiener Verbindungsbahn an die 
K. K. Staatsverwaltung; 
5. Antrag des Verwaltungsrathes auf 
Ermächtigung desselben zur Auf’ 
stellung und Durchführung eines 
Tilgungsplanes für die Aktien Lit. B, 
und Vornahme der hierdurch noth- 
wendig werdenden Statutenärderun- 
gen im Einvernehmen mit der K.K. 
Staatsverwaltung; 
6. Antrag des Verwaltuı.gs"athes auf 
Aenderung der $$ 30, 31, 49, 50 und 
52 der Statuten und im Falle der 
Genehmigung dieser Aenderungen 
Festsetzung der Entlohnung der Mit- 
glieder des Verwaltungsrathes und 
des Komitee; 
7. Wahl von Verwaltuı.gsrathsmitglie- 
dern (nach $ 20 der Statuten); 
8. Wahl des Revisionsausschusses zur 
Prütung der Rechnung:n für das 
Jahr 1888 (nach $ 46 der Statuten). 
Jene Herren Aktionäre, welche d«r 
Generalversammlung beizuwohnen beab- 
sichtigen, wollen dem $ 37 der Statuten 
gemäss, die Aktien längstens bis Don- 
nerstag, den 17. Mai, Mittags 12 Uhr ın 
Wien bei der gesellschaftlichen Liquida- 
tur (Administrationsgebäude am Nord- 
westbahnhofe) oder bei der K.K. priv. 
allgem. Oesterr. Boden-Kreditanstalt, — 
in Berlin bei der Deutschen Bank, — de- 
oniren und unter Einem die auf ihre 
ameı lautenden Legitimationskarten 
in Empfang nehmen. 


Gleichzeitig mit den Aktien sind die 
von den Herren Deponenten eigenhän- 
dig zu unterzeichnenden Konsignationen 
über die deponirten Aktien in doppelter 
Austertieung einzubringen, deren eine 
mit, der Erlagsbestätigung versehen so- 
gleich zurückgestellt wird. 

Laut $ 34 der Statuten haben die Be- 
sitzer von Stamm.ıktien und jene von 
Aktien Lit. B in der Generalversamm- 
lung gleiches Stimmrecht. 

Je zehn Aktien geben das Recht auf 
Eine Stimme. 

Abwesende können sich mittelst Voll- 
macht durch stimmfähige Aktionäre ver- 
treten lassen und haben in einem sol- 
chen Falle die auf der Rückseite der 


Legitimationskarte beigesetzte Voll- 
macht auszufüllen und eigenhändig zu 
unterfertigen. 


Nach der Generalversammlung können 
die deponirten Aktien gegen Rückgabe 
der Erlagsbestätigung®n wieder erhoben 
werden. 

Konsignationsblanquette werden von 
der gesellschaftlichen Liquidatur und an 
den bezeichneten Depotstellen unentgelt- 
lich verabtolgt. 

Wien, am 3. Mai 1888. (1192) 
Der Verwaltungsrath. 
(Nachdruck wird nıcht 
honorirt.) 

Breslau-Warschauer Eisenbahngesell- 
schaft. Die ordentliche Generalversamm- 
lung der Aktionäre der Breslau- War- 
schauer Eisenbahngesellschaft findet 
statt in Breslau in: Sitzungssaal der Bres- 
lauer Diskontobaunk 
am 11. Juni ’d. J. Nachmittags 

4 Uhr. 

Zur Verhandlung gelangen die unter 
1, 3 und 4 im 8929 des Gesellschatts- 
sıatuts gedachten Gegenstände, Antrag 
des Autsichtsraths und der Direktion, 
das Dom:zil der Gesellschatt und den 
Sitz ihrer Verwaltung von Polnisch-« 
bezw. Gross-Wartenberg nach Oels i/Schl. 
zu verlegen und die erforderliche Sta- 
tutenänderung herbeizuführen, die Re- 
vision der Bilanz für 1887 durch zwei 
Mitglieder zu genehmigen, und endlich 
Antrag der Revisionskommission wegen 
Verkaufs der Breslau- Warschauer Eisen- 
bahn-an den Staat. 

Zur Theilnahme an der Versammlung 
berechtigt nur die rechtzeitige Hinter- 
legung der Aktien bei der Gesellschatts- 
Hauptkasse hierselbst oder die Beibrin- 
gung von Hinterlegungsscheinen über 
die bei Staats- oder Kommunalbehörden 
niedergelegten Aktien der Gesellschaft. 

Die Hinterlegung der Aktienkann auch 


erfolgen: 
in Breslau: 1. bei der Breslauer Dis- 
kontobank, 
9, bei den Herrn Gebr. 
Guttentag, 
in Berlin: 1. beiden HerrnGebr. Gut- 
tentag, Neustädtische 


Kirchstrasse No. 3, 
2. bei den Herren Born & 
Busse, Behrenstr. 31. 

Diese Hinterlegung muss bei der Ge- 
sellschafts-Hauptkasse 3 Tage vor der 
Generalversammlung, spätestens am 
8. Juni d. J. Abends erfolgt sein, bei den 
auswärtigen Hinterlegungsstellen spä- 
testens am 7. Juni d. J. Abends. 

Die Aktien sind getrennt nach Gattung, 
unter genauer Angabe der Nummern, 
mittelst doppelten Verzeichnisses anzu- 
melden, wozu Drucksorten vom Büreau 
abgegeben werden. 


DAR 


Wegen Vertretung der Aktionäre durch 
Bevollmächtigte wird auf die $$ 35 und 
33 des Statuts verwiesen. 

Die gehörig beglaubigten Vollmachten 
sind spätestens einen Tag vor der Ver- 
sammlung an das Büreau der Direktion 
einzureichen. (1193) 

Gross-Wartenberg, den 5. Mai 1888. 

Der Aufsichtsrath. 


Ausschliessend priv. Buseht&hrader 
Eisenbahn. Einladung zur 42. als 
ordentlichen 35. Generalversammlung der 
stimmberechtigten Aktionäre der aus- 
schliessend priv. Buscht@hrader Eisen- 
bahn, welche am 31. Mai 1888, Vor- 
mittags 10 Uhr, im Administrations- 
gebäude der Gesellschaft zu Prag, Bre- 
ee N0.7 (neu) abgehalten werden 
wird. 

Gegenstände der Verhandlung 
sind: 

1. Vortrag des Geschäftsberichtes und 
Vorlage des Rechnungsabschlusses 
pro 1887. 

2. Bericht und “Antrag des Revisions- 
ausschusses über die Prüfung der 
Jahresrechnungen pro 1887. 

3. Antrag wegen Verwendung des Rein- 
gewinnes. 

4. Bericht des Verwaltungsrathes in 
Sachen der in der Generalversamm- 
lung vom 27. Mai 1837 ad Programms- 
punkt 4 gefassten Beschlüsse. 

5. Wahl in den Verwaltungsrath. 

6. Wahl des Revisionsausschusses zur 
Prüfung der Jahresrechnung pro 1888. 


Die P. T. stimmberechtigten Aktionäre 
werden unter Bezugnahme auf Ab- 
schnitt IIl der Gesellschaftsstatuten ein- 


Durenanr bewährt 


geladen, ihre Aktien (mindestens 5 Stück 
lit. A oder Genussscheine von solchen, 
oder mindestens 20 Stück Aktien lit. B) 
oder die betreffenden Depotscheine bei 
einer der folgenden Stellen u. zwar: 
bei der Hauptkasse der Gesellschaft 
in Prag, 
„ der K.K. priv. allg. Oest. Boden- 
Kreditanstalt in Wien, 
„ der allgemeinen Deutschen Kre- 
ditanstalt in Leipzig, 


„ der Diskontogesellschaft in 
Berlin, 

„ der Bayerischen Vereinsbank in 
München, 


„ Herren M. A. von Rothschild & 
Söhne in Frankfurt a/M., 
„ Herren L. Behrens & Söhne in 
Hamburg 
längstens bis 23. Mai 1888 zu hinterlegen. 
Prag, am 2. Mai 1888. (1194) 
Der Verwaltungsrath. 
Nachdruck wird n»icht 
honorirt. 


8. Submissionen. 

Umbau Bahnhof Bremen. Verdingung 
der Maurerarbeiten für das neue Post- 
und Betriebsamts-Gebäude und die an 
dasselbe schliessende Tunnelanlage. 

Termin: 

Sonnabend, den 19. Mai 1888, 

Vormittags9 Uhr, 
im Büreau für den Bahnhofsumbau. 

Zeichnungen, Bedingungen u. s. w. kön- 
nen daselbst eingesehen und die Ver- 
dingungsunterlagen gegen kostenfreie 
Einsendung von 3,50 44 von dort bezogen 
werden. 

Zuschlagsfrist 2 Wochen. 


Bremen, den 5. Mai 1888. (1195) 


Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


Universal-Windhut, 


Ventilations-Apparate nach eigenen Patenten. 


parate zur: 


Zu Ventilation (ohne Kraftmaschine) 


von Haus- und Fabrikräumen aller Art. 


ee Latrinen-Ventilation 


zur sicheren Beseitigung der Latrinengase. 


ee” Beseitigung des Hausrauches ohne 
Erhöhung des Schornsteines. 


auch in den schwierigsten 
Fällen, 
und in grösseren Anlagen. 
Prospecte mit grosser Anzahl Zeugnisse von Behörden 
und Privaten aus ganz Deutschland gratis und franco. 


Alexander Huber, Köln, Flandrischestrasse 


2 No. 20. 
Special-Geschäft für rationelle Ventilations-Anlagen. 


in Privathäusern 


1. Preis Weltausstellung Wien. 


——Z = 3 E 


Hobel- u. IKehl maschine 


1. Preis Braunschweig 1877 und 1881. 


Heckner & Co., Braunschweig, 
Specialfabrik für 

Säge- u. Holzbearbeitungs- 
Maschinen 

bauen in neuester bestbewährter 

Construction Bandsägen, K 

und Decoupirsägen, Gattersägen, 

Bohr- und Kehl- 

maschinen etc. 

u Compl. Fabrikanlagen mit Trans- 

mission nach langjähr. Erfahrung. 


Hobel-, Fräs-, 


Kreis- 


Universal-Abricht-, 
Hobel- und 
Füge-Maschine. 


h Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
Veranty-ortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhotstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 
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No. 37. 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 


lt. Bei en } dureh die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Buch- 
ee. 00.0. 4 Mk 


handlung vierteljährlich . 


2, Bei direeter Zusendung 
zpedition (Bahnhofstrasse 3 
Oesterr. Postgebiet jährlich 
für sämmtliche ES, Staaten jährlich . 2 . 
prännmerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
'ätzerstr. 132 S 
Sämmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 ) einzusenden, Manuscripte 
dagreen unter der persönlichen Adrosse des Redacteurs: 


Dr. jur.. W. Koch, 


unter Streifband durch die 
e 3SW.)für das Deunis 


. hier) eınzusenden. 


Für Beifügun 
Post (nich e 


1889. 


Privat-Inserate 


un 
Beilagen zur Zeitung 
sind direet 


an die Bune: und Steindruckerei von H. 8. HERMANN 


(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 
Insertionapreis 


für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 


Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
auch durch die Expedition) bezogenen 


Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 


Berlin W., Landgrafen-Strasse 16. Buchhandlung Albert Nauck u, Co., Berlin S.,Ritterstr, 86, 


ee 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 
Achtundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 12. Mai 1888, 


Dieser Nummer liegt No. 9 des „Anzeigers überzähliger Güter und Gepäckstücke“ bei. : 


Statistische Nachrichten über 
die Thätigkeit der Abrech- 
nungsstelle desVereins Deut- 
scher Eisenb.- Verwaltungen 
zu Berlin vom 1/4.87—31/3.88. 


Vereins-Mittheilungen. 
Rundschreiben. 


Aus Oesterreich-Ungarn: 
Die Chancen unserer Transpoıt- 


Inhnleı: 


Verweigerte Genehmigung eines 
Betriebsvertrages. 

Fortsetzung der Kartellverhand- 
lungen für den Galizischen 
Eisenbahnverkehr. 

Die 2000. Lokomotive der Ma- 
schinenfabrik der Oesterr.- 
Ungar. Staats-Eisenb.-Ges. 

Generalversammlungen: 
der Allgemeinen Wagenleib- 


Die Eisenbahnen Niederländ.- 
Indiens 1886. 


I. Staatseisenbabnen auf Java. 
Eisenbahnrechtliche Entschei- 


dungen Oesterreichischer u. 
Ungarischer Gerichte. 
Besteuerung der Reservefonds. 
Exequirbarkeit der Bezüge von 
Eisenbahnbeamten. 


Entscheidungen des RBeichs- 
Versicherungsamtes. 
Erwerbsverminderung durchVer- 
letzung des kleinen Fingers. 
Ursächlicher Zusammenhang mit 
dem Betriebe. 
Verschiedenes: 
Portugiesische Eisenbahn. 
Eisenbahnbau in Aegypten. 
Offizielle Anzeigen: 


gesellschaft in Budapest, 
der Böhmischen Westbahnr, 
der Graz-Köflacher Bahn. 


werthe. 
Eröffnung der Orientbahnen. 
Ungar. kommerzielle Agentur im 


Orient. Börsenbericht. 
Reform d.Eisenb.-Gesetzgebung. ; Aus der Schweiz: 
Ungarische und Oesterreichische Eisenbahnbauten. 


Staatsbabnen. Schweizerische Centralbahn. 


. Berichtigungen. 

. Eröffnung von Strecken. 

. Verkehrswiederaufnahme. 

. Güterverkehr. 

. Personen- u. Gepäckverkehr, 
. Generalversammlungen, 

| Privat-Anzeigen. 


Einrechnung der Pension eines 
Babnbediensteten in die Ent- 
schädigung für den von ihm 
erlittenen Unfall. | 

Zuständigkeit der Gerichte für 
Enteignungs-Angelegenheiten 
in Ungarn, 


[pie | Ei} SE Rn 


Statistische Nachrichten 


über die Thätigkeit der Abrechnungsstelle des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen zu Berlin 
in der Zeit vom 1. April 1887 bis 31. März 1888. 


Ueber den Umfang der Thätigkeit der Vereins-Abrechnungsstelle innerhalb des Zeitraums vom 1. April 1887 bis zum 


31. März 1888 ist das Folgende zu bemerken: 
Es wurden an Forderungs- und Schuldposten verrechnet: 


a) in Deutscher Währungan.zr.22.. 131 548 
b) „ Oesterreichischer a (Noten) . 8314 
on > n . (Silber) . 68 
d) ” ) n ” (Gold) Et 195 
e) „. Russischer en TEE 2 330 
f) „Französischer 2 (Gold u. 2Fres. Silber) 3175 
, win 2 (ohne nähere Bezeich- 

nung ob Gold oder Silber)... . . Bert. ne; 1120 
zusammen 146 750 


Da im Vorjahre die Anzahl aller Posten 130 314 betrug, so 
ergibt sich die nicht unbedeutende Zunahme von 16436 Posten. 


Die Postenanzahl ist allerdings von Jahr zu Jahr ge- 
wachsen; während im Rechnungsjahre 1884/85 nur 115 207 Posten 
verrechnet: ‚wurden, stieg die Anzahl in dem darauf folgenden 
Jahre 1885/86 bis auf 121518 Posten (eine Mehrzunahme von 
6 311 Posten); im Vorjahre betrug die Postenanzahl — wie bereits 
eıwähnt — 130314 (gegen das Vorjahr also ein Zuwachs von 
8796 Posten). — In a früheren Jahren erhielt die Vereins- 
Abrechnungsstelle monatlich zwei bis drei Anmeldungen mit 
den Schlusssaldi— welche in Halle festgesetzt worden waren — 
aus dem Preussischen Staatsbahn-Güter- und Personenverkehr. 
Im letzten Jahre dagegen wurde seitens der Deutschen bethei- 
ligten Verwaltungen die sämmtlichen Abrechnungen über den 
Staatsbahn - Güterverkehr der Vereins- Abrechnungsstelle zur 
Verrechnung tiberwiesen. Hierdurch und’ weiter durch die 


Theilnahme der Belgischen Nichtvereinsbahnen an dem Rund- 
reiseverkehr des Vereins und die dadurch bedingte Verrech- 
nung der aus diesem Verkehre herrührenden Beträge, sowie durch 
die spätere Theilnahme dieser Bahnen an den Ausgleichungen 
von Guthaben und Schuld aus den Verkehrsbeziehungen mit 
den Vereinsbahnen in Deutscher Währung ist der erhebliche 
Zuwachs der Posten in 1887/88 zu erklären. 

Die grösste Postenanzahl wurde in der sogenannten 
grossen Vereinsabrechnung (16/4—5/5. 87) verrechnet und zwar 
12329 Posten, davon entfielen allein auf die Deutsche Währung: 
11441 Posten; dieser Abrechnung am nächsten kommt die 
1. Hälfte Oktober mit 7060 Posten; in allen übrigen Zeit- 
abschnitten betrug die Anzahl der Posten mehr als 5 000 Posten, 
ausgenommen die kleine Abrechnung vom 6/15. Mai 87, in welcher 
im ganzen nur 2390 Posten verrechnet wurden. — 

Der Gesammtbetrag der im Rechnungsjahre 1887/88 ange- 
meldeten und verrechneten Posten belief sich (auf Mark u. s. w, 
abgerundet): 


a) in Deutscher Währung auf . . 213757410 
b) „ Oesterreichischer 4 (Noten) 10492435 fl. 
EN h n (Silber) 2a, 
A), FR N (Gold) . 27.3170, 
e) „ Russischer „ ERFERHE 1897715 R. 
f) „ Französischer In (She : 8908474 Fres. 
8) h 4 + Silber). 2367-77, 
) hs s (ohne nähere 

Bezeichnung ob Gold oder Silber nn: 2585042 „ 


ER 2 


Die angemeldeten Posten und Summen sind durch Begleichung verringert: 


zu a) von 131548 Posten mit 213 757410 4 52 3 aut 1997 Posten mit 87024367 AM 90% _ 
me), 14, 5 „10492485. fl. B6kr „080 0,  „.x9021:058: A. 198 kr. 
n°0) 68 ” ” 2231 „ 67 ” 34 ” „ 22210 „ 83 » 
ray ı. 19629: „ z ST:317 BB ST Ce un 26476, BE 5 
18)... 1 MORE > LBIT TESTER. 14: Kopie 83 „ .13%6976 R. 44 Kop 
pn „8908474 Fres.81 Ct. „ 6% 5% 5116801 Fres. 09 Ct. 
„8 » 2 ” ” 2367 „ 66 „ ” 1 ” ” 2367 „ 66 n 
ah 1120 ee h 2:585. 0422 7,,, 7217, NE.44362 % n.. "LDIOCB2E Seen s 
von 146750 Posten auf 4554 Posten gegen _ x = 
150.342, und 5046 ,„ im Vorjahre, - 
TardIsaır,, + 4854 „ „ Jahre 1885/86, 
und 115207 „, 4 AT RE Ra 


Die den angemeldeten Posten gegenüberstehende Geldsumme aller Wä 
abschlüssen hervorgegangenen und demnächst baar gezahlten Saldi wie folgt: 


angemeldete Gesammtsummen in Mark: 


a) LEN EEE! 213757 410 U 52% 
b) 10492435 A. 56 kr. Noten & 1,70. = 17837140 „45 „ 
c) 292515, Bram masılberza 1,70 „ „= 87.195 2 BA 
d) 2737. 83 „ God 320, = 54635 „66 „ 
e) 1897715 R. 14Kop. a 200, = 3795430 „ 28, 
A 080, = 9196707 „ 74, 


R\ 11 495 884 Fres. 68 Ct. 
h) 


zusammen 244 679118 44 49 


In dem gleichen Zeitraum des Jahres 1886/87 betrug die 
vorstehend angenommenen Werthen berechnet: i 
229 666 657 #4 86 43 und die 

im Berichtsjahre 1885/86 224539484 „ 54 „ 

1884/85 244459242 „ 45 nm 

und 1883/84 268137279 „ ln y 

Das Verhältniss der Gesammtsumme- aller angemeldeten 
Beträge zur Gesammtsumme der baar gezahlten Saldi, welches 


” 


” ” 


im Rechnungsjahre 1883/84 = 1: 0,89 

D) » 1884/85 = 1: 0,42 

L s 1885/86 = 1: 0,43 

5 en 1886/87 = 1: 0,47 ausmachte, stellt sich 
im Berichtsjahre 1887/88 = 1: 0,45 


Die Anzahl der Rechnungsabschlüsse betrug in 
Deutscher Währung. . 94, gefertigt wurden 2241 Auszüge 


Oesterreich. » (Noten) 24, s 
" „ (Silber) 17, 1 " 1400  „ 
” n (Gold) 24, ” ” 
Russischer 5; ER 24, a f 633 A 
Französischer „ (Gold) 24, % * 
N „ (Silber) 1, h { 
„ (ohne ” ” 1282 ) 


nähere Bezeichnung ob 
Gold oder Silber) 24 5; 
zusammen 162 Generalabschlüsse 5556 Auszüge 

gegen 158 5322 


„ 


” ” 


im Vorjahre. 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 


Nr. 1612 vom 7. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Abstimmung über verschiedene Beschlüsse 
der Kommission für das Vereins-Statut (abgesandt am 9. d. Mts.). 


Nr. 1616 vom 7. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Hinausschiebung des Zeitpunktes für die 


Eröffnung der Strecke Wiltz-Schimpach (Gr.) der Prinz Heinrich- 
bahn (abgesandt am 9. d. Mts.). 


Nr. 1688 vom 5. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für technische und Betriebsangelegenheiten, be- 
treffend den Entwurf neuer technischer Vereinbarungen (abge- 
sandt am 8. d. Mts.). 


Nr. 1690 vom 7. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Aufstellung und Einsendung der sta- 
tistischen Materialien für das Rechnungsjahr 1887 (abgesandt 
am 9. d. Mts.). 


Nr. 1733 vom 8. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für technische und Betriebsangelegenheiten, be- 
treffend die Verdeutschungvorschläge der Kommission für das 
Vereins-Statut (abgesandt am 10. d. Mts.). 


hrungen stellt sich zu den aus den General- 


räge in Mark: '# 


baar gezahlte Bet 
AN 87 024 367 4 90 


9021058 fl. M kr. = 15335800 „ 16 „ 
26, Bee 37769 5° 61... 
D6476. „De ne 52953 „ 68 „ 

1 326.976 R.. 244 Kop. =: 2653952, 88, „ 

6629 851 Fres. 56 Ct. = 5308881 „25 


zusammen 110408724 „4 48 8 
zur Verrechnung angemeldete Geldsumme aller Währungen, zu 


Summe der baar gezahlten Beträge 106 982 734 u 81% 


” „ ” „ D) 97 956 129 »„ 4 
„ mon „ „ 103 723665 „ 31 „ 
107 136 258 66 


” ” ” ” ”„ 
An Forderungen wurden angemeldet in: 


Deutscher Währung . . 


” 


..-70 836 Posten 


Oesterreich. R (Noten) ABB en 
in # (Silber) 35 » 

" » (Gold) . 970% 
Russischer E ET ME 1069 % 
Französischer „, (Gold) . . 1.9467 9, 

n; a (Silber) . ee Datz 

Nr sn (ohne nähere Bezeichnung 

ob Gold oder Silber) 617 * 
zusammen 78984 Posten 
gegen 68499. „ 


' im Vorjahre. Ä 


Da die angemeldeten und verrechneten 78 984 Forderungs- 
posten durch Begleichung auf 4554 gezahlte Posten 'ver- 
ringert worden sind, so wurden durch je eine Zahlung: = 17,34 
(im Vorjahre 13,57) Forderungen beglichen, während:das Ver- 


|; hältniss rücksichtlich der Deutschen Währung allein (bei 


70836 Forderungsposten, welche durch Begleichung auf 
1997 gezahlte Posten verringert wurden) sich wie 1:35,47 
(im Vorjahre wie 1: 30,65) stellt. 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Chancen unserer Transportwerthe. : 
‚ Die Eisenbahn- und Transportwerthe mussten sich fast 
zwei Jahren die stärkste Vernachlässigung sowohl seitens des 
anlagesuchenden Kapitals, als auch seitens der Spekulation ge- 


fallen lassen. Die Gründe dieser Vernachlässigung sind, wie 


der „Kapitalist“ darlegt, wohl die grossen Verluste, welche an 
diesen Werthen erlitten wurden und die Ursachen dieser Ver- 
luste sind in der fast plötzlichen Umgestaltung der wirthschaft- 


lichen Lage, die sich vor drei.Jahren speziell auf dem Verkehrs- 


und Handelsgebiete ergab, zu suchen. Der Oesterreichischan 


Urproduktion wurden fast mit einem Schlage die ausländischen 


Russland, Deutschland und endlich auch 


Märkte entzogen. t 
die Massenproduktions- 


Rumänien sperrten ihre Grenzen und 


artikel unserer landwirthschaftlichen Cerealien fanden keinen 
Grosse Bahnstrecken, die in früherer Zeit nicht 


Absatz mehr. 
im Stande waren, die ungeheueren Transporte zu bewältigen, 


die für ihren Schienenweg bestimmt waren, schienen fast ver- 
ödet und die Einnahmeziffern der Transportinstitute sanken 


aut ein Niveau herab, welches deutlicher als alles andere den 
Vertall bezeugte, in dem sich unser Reich befand. Die Börse 
konnte nichts anderes thun, als die faktische Lage zur Basis 
ihres Kalkuls zu machen. 


für den Geld- und Effektenmarkt nur in einem sehr beschränk- 
ten Sinne. Und so dünkt uns denn auch der Augenblick :ge- 
kommen, in dem der grosse Umschwung auf dem Gebiete der 


So sahen wir denn die Kourse der 
Aktien der grossen Exportbahnen mit einer ungeahnten Schnel- 
ligkeit fallen und es schien unmöglich, das frühere Kours- 
niveau wieder zu gewinnen. Aberdas Wort „unmöglich* existirt. 


j 
| 
\ 
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f 
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- ‚fördern. 


. eingeführte Eisenbahn - Betriebsreglement 


Eisenbahn- und Transportwerthe sich vorzubereiten beginnt. 
Eine entscheidende Besserung der Kourse auf diesem Effekten- 
gebiete setzt; eine Umgestaltung voraus, welche seit längerer 
Zeit im Werke ist. Verfolgen wir nämlich die Einnahme- 
‚ziftern der Transportinstitute, so sehen wir, dass dieselben seit 
Beginn des vorigen Jahres eine langsam steigende Tendenz be- 
‚kunden. Dies ist umso beachtenswerther, als sich seit dem 
‚ungünstigen Umschwunge auf diesem ‚Effektengebiete eine 
Tarifreform im Sinne einer kolossalen Tarifreduktion vollzogen 
:hat, und eine Besserung der Einnahmen daher eine ausser- 
. ordentliche Vermehrung ARE Pie DOnsngnBnn voraussetzt. Diese 
‚Besserung sowie die entsprechende Kourssteigerung wird vom 
-„Rapitalist“ in zwei vergleichenden Tabellen an den einzelnen 
:Bahnaktien gezeigt. Diese Besserung wird als eine konstante 
‚deshalb vorausgesagt, weil durch die bevorstehende Eröffnung 
-des. direkten Schienenweges nach Konstantinopel sich eine 
völlige Umgestaltung des Verkehres zu Gunsten (er Oester- 
reichischen Eisenbahnlinien vollziehen muss. Der ungeheuere 
-Transitoverkehr, der unsere Monarchie durchkreuzen wird, muss 
seinen ziffernmässigen Ausdruck in den steigenden Einnahmen 
der Transportanstalten finden. Dann ist auch die Besserung 
unserer wirthschaftlichen Lare unverkennbar, welche mit der 
Einnahmesteigerung der Eisenbahnen in Wechselwirkung tritt. 


Eröffnung der Orientbahnen. 

ri Die Soeiete des raccordements beabsichtigt, nachdem die- 
selbe von der Pforte die Vollmacht erhalten hat, von den Ser- 
bischen Bahnen die erforderlichen Fahrbetriebsmittel zu miethen, 
die Anschlussbahn nach Salonich am 19. Mai zu eröffnen. (Fine 
bei Schluss der Nummer eingehende COorrespondenz aus Con- 
nor über die Eröffnung werden wir in nächster Nummer 

»zum Abdruck bringen.‘ Die Red.) 
i Die Bulgarisch-Serbische Anschluss-Eisenbahnlinie Pirot- 
Sofia-Vakarel wird am 20. Mai dem Verkehre übergeben wer- 
Die Serbische Eisenbahn - Betriebsgesellschaft verlest 
"ihren Sitz von Paris nach Belgrad (wo ein eigenes grosses 

Direktionsgebäude errichtet wird). 

Ungarische kommerzielle Agentur im Orient. 

Im Auftrage des Ministers für Kommunikation und öffent- 
- liche Arbeiten ist Eugen Rappaport, Bankier in Konstantinojy:el, 
. zum kommerziellen Berichterstatter der Königlich Ungarischen 
Staatseisenbahnen ernannt worden. Als solcher ist derselbe 
‚berufen, den Ungarischen Handel und Export in der ganzen 
Türkei, besonders aber in Konstantinopel und Salonich zu 


Reform der Eisenbahngesetzgebung. 

‚Der Kommunikationsminister Baross hat der „Ztg. für 
Eisenb. u. Dampfschifff.*“ gemäss an die Oesterreichische Re- 
gierung eine Note gerichtet, welche sich mit der Regelung der 
das Hoheits- und Oberaufsichtsrecht des Staates den Eisen- 

bahnen gegenüber betreffenden Vorschriften im legislatorischen 
Wege beschäftigt. In der Absicht des Ungarischen Kommuni- 
kationsministers soll es ferner liegen, nicht nur das Tarifwesen 
gesetzlich zu regeln, sondern auch die Eisenbahn-Betriebsord- 
nung, sowie das Eisenbahn-Betriebsreglement einer Revision 
zu unterziehen. Die Note der Ungarischen Regierung stützt 
‘sich auf Art. VIII des Gesetzes vom 27. Juni 1878, welcher 
lautet: „Die bestehenden Eisenbahnen sollen in beiden Länder- 
gebieten nach gleichartigen Grundsätzen verwaltet und neu 
herzustellende Bahnen, soweit es das Interesse des gegen- 
seitigen Verkehres erheischt, nach gleichartigen Bau- und Be- 
- triebsnormen eingerichtet werden. Insbesondere sollen die 
Eisenbahn-Betriebsordnung vom 16. November 1851 sammt zu- 
gehörigen Nachtragsbestimmungen und das am 10. Juni 1874 
in beiden Länder- 
gebieten unverändert beobachtet werden, insolange sie nicht 
im gegenseitigen Einvernehmen und in einer für beide Theile 
gleichartigen Weise abgeändert sein werden.“ 
Ungarische und Oesterreichische Staatsbahnen. 

Die Ausweise, welche sowohl von den Ungarischen, als 
von den Oesterreichischen Staatsbahnen erschienen sind, for- 
dern unwillkürlich zu Vergleichen heraus, und es ergibt sich 
dabei der merkwürdige Umstand, dass, während die Bahnen des 
Ungarischen Staates mit 3,93 pCt. das Anlagekapital verzinst 
‚haben, die Oesterreichischen Bahnen nur ein Reinerträgniss 
von 2,6 pCt. aufzuweisen im Stande waren. Das Resultat ist um 
so auffallender, als der Betriebskoeffizient der Ungarischen 
Staatsbahnen 56,06 beträgt, während der Koeffizient der Oester- 
reichischen Staatsbahnen nur 52,32 ausmacht. Die bedeutende 
Differenz in der Verzinsung scheint sich daraus zu ergeben, dass 
die Ungarischen Staatsbahnen weit billiger als die Oesterreichi- 
schen erworben wurden, dies ist auch ganz natürlich, da die vom 
Oesterreichischen Staate eingelösten Bahnen, wie die Elisabeth- 
West- und Franz-Josefbahn erträgniss- und verkehrsreicher 
als die vom Ungarischen Staate eingelösten oder in Betrieb 
genommenen Bahnen waren; von letzteren wäre vielleicht nur 


' die Theissbahn auszunehmen, während die anderen, wie die 


Siebenbürger-, Alföld- und Donau-Draubahn nicht viel besser 
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als die Rudolf-, Vorarlberger, Albrecht- und Mährische Grenz- 
bahn rentiren und sich keinenfalls der Prag-Duxer und Dux- 
Bodenbacher Bahn an die Seite stellen können. 


Verweigerte Genehmigung eines Betriebsvertrages. 

Die Eisenbahn Gross - Kikinda - Gross - Becskerek, deren 
Linien von der Oesterreichisch-Ungarischen Staatsbahngesell- 
schaft betrieben werden, hat im verflossenen Jahre, von dem 
ihr vertragsmässig zustehenden Rechte Gebrauch machend, den 
bestandenen Betriebsvertrag, wonach im wesentlichen die Be- 
triebsführung gegen Ersatz der Selbstkosten geschah, gekün- 
digt, indem sie sich gleichzeitig zu Verhandlungen bereit er- 
klärte. Diese Verhandlungen wurden eröffnet und es kam ein 
neuer Vertrag zu Stande, welcher sowohl seitens der Aktionäre 
der Kikinda-Becskereker Eisenbahn als auch seitens der Staats- 
bahngesellschaft angenommen wurde, für die ganze Kon- 
zessionsdauer ohne Kündıgungsrecht gegolten hätte und darin 
gipfelte, dass die Staatsbahngesellschaft sich verpflichtete, den 
Betrieb gegen 50 pCt. der Bruttoeinnahmen zu tühren, die 
anderen 50 pCt. aber den Eigenthümern zu überlassen. Als 
nun dieser Vae dem Kommunikationsminister zur Geneh- 
migung vorgelegt wurde, erklärte dieser, dieselbe nur dann 
ertheilen zu können, wenn im Vertrage der Kikinda-Becskereker 
Bahn das Recht gewahrt bleibt, in betreff ihrer Linien Peage- 
verträge zu schliessen. Es war bekannt, dass der Minister die 
Idee einer zweiten Verbindung mit Serbien von Theresiopel 
über Pancsova hegt, und man zeigte sich geneigt, das Peage- 
recht auch der zur Vermittlung nöthigen Linie Theresiopel- 
Becse-Becskerek für die Pancsovaer Route zu gewähren. Hier- 


| mit begnügte sich der Minister aber nicht, sondern er forderte 


dieses Recht auch für die Verbindung der Ungarischen Staats- 
bahnen mit den im Baue begriffenen Torontaler Lokalbahnen. 
Als die Vertragschliessenden erklärten, darauf ohne Schädi- 
gung ihrer materiellen Interessen nicht eingehen zu können, 
verweigerte der Minister die Genehmigung des Vertrages. 
Unter solchen Umständen fand es die Kikinda - Becskereker 
Bahn für zweckmässig, den bestehenden Vertrag auch weiter- 
hin beizubehalten, respektive die Kündigung zurückzunehmen. 
Der Minister will ihr aber die Berechtigung hierzu absprechen. 


‚ler Kartellverhandlungen für den Galizischen 
Eisenbahnverkehr. 

Während bislang die Abfertigung der Güternach wechseln- 
den Instradirungen geschah und der Ausgleich zwischen den 
transportirenden Verwaltungen entweder in natura oder durch 
Geldausgleich. nach Abzug der Reisespesen erfolgte, wird, wie 
aus früheren Mittheilungen dieser Zeitung bekannt ist, auf Vor- 
schlag der Staatsbahnen beabsichtigt, künftighin den Verkehr 
prinzipiell stets über die kürzeste Route zu leiten. Die träns- 
portirende Verwaltung bringt nach einem fixirten Schlüssel von 
der erzielten Einnahme ihre Regiespesen in Abschlag, der Rest 
der Einnahmen wird im Verhältnisse an die betheiligten’ Ver- 
waltungen vertheilt. Dieser Selbstkostenschlüssel ist bereits von 
jeder Verwaltung auf Grund eingehender Berechnungen fixirt 
und gegenseitig zur Begutachtung der interessirten Verwaltung 
mitgetheilt worden. Der Einwand, dass zur Aufrechthaltung 
der Beweiskraft für die mathematisch genaue Richtigkeit des 
angegebenen Selbstkostenschlüssels die richtige Grundlage fehle, 
indem die künftighin transportirende Verwaltung doch hierfür 
nicht in der Lage sei, für ein Ausmass von Gütermengen, wie 
sie selbe bisher nicht befördert habe, scheint dadurch behoben, 
dass bei Berechnung des Selbstkostenpreises diesem Umstande 
möglichst Rechnung getragen wurde, so dass ein Fehler als beinahe 
ausgeschlossen betrachtet werden könne. Derzeit sind Delegirte 
aller betheiligten Verwaltungen damit beschäftigt, aus den 
Central-Rechnungsabschlüssen des Jahres 1886 genau zu er- 
mitteln, wie sich für dasselbe der Vergleich der bisherigen Ein- 
nahmenresultate zu den Resultaten nach Anwendung des neuen 
Systems stellen würde. Diese Arbeit ist nach drei‘ Monaten 
vollendet. Erhellt aus dem erzielten Ergebnisse, dass die vor- 
liegenden Berechnungen nach dem neuen System der Staats- 
bahnen thatsächlich den Privatbahnen grössere Vortheile bieten, 
dann wird sofort mittelst Konferenzbeschlusses das neue Abrech- 
nungs- und Verfrachtungssystem seitens der betheiligten Bahnen 
acceptirt und noch im Laufe dieses Jahres aktivirt werden. 
Das bisherige Resultat der angestellten Probeabrechnung lässt 
erkennen, dass die Verfrachtung auf der kürzesten Route un- 
streitig Vortheile bietet, indem, ganz abgesehen von dem direk- 
ten Nettoeinnahmenplus, künftighin die RR verein- 
facht, Magazins- und Verkehrsstockungen nach Möglichkeit ver- 
mieden werden können. Le Su 


Fortsetzung 


Die zweitausendste Lokomotive der Maschinenfabrik! der 
Öesterreichisch-Ungarischen Staats-Eisenbahngesellschaft. 

Die Vollendung dieser Maschine, welche die’: Aufschrift 

„Eilzugmaschine für Sizilien* trug, wurde im‘ Beisein von 


'Delegirten des Handelsministeriums, des Gewerbevereins u. s. w. 


gefeiert. Vizepräsident v. Zimmermann-Göllheim der genannten 


AT 


Gesellschaft hielt eine Ansprache, worin er unter anderem er- 
wähnte, dass die tausendste Lokomotive im Jahre 1870 vollendet 
worden war. Die der Oesterreichisch-Ungarischen Staats-Eisen- 
behap ee e gehörige Maschinenfabrik wurde im Jahre 1839 
von der Wien-Raaber Eisenbahngesellschaft erbaut. Erst 1855 
wurde die Fabrik Eigenthum der Staatsbahngesellschatt, welche 
nach und nach deren Leistungsfähigkeit erhöhte. Dermalen ist 
die Fabrik für den Bau von hundert Lokomotiven im Jahre ein- 
gerichtet. Von den 2000 bisher vollendeten Maschinen, deren 
erstes Tausend mit der Lokomotive „Franz Joseph I.“ abschloss, 
waren 1640 für fast alle Bahnen des Inlands und 360 für das 
Ausland bestimmt. Redner schloss: „Lassen Sie uns bestrebt 
bleiben, den ausgezeichneten Ruf zu bewahren, den Herr 
Haswell während seiner 42 jährigen Direktion, vom Jahre 1839 
bis 1881, begründete; von der dermaligen, in den Händen des 
Herrn Martinek ruhenden Fabrikleitung dürfen wir erwarten, 
dass sie ihr bestes daransetzen wird. Die vor uns stehende 
Parehit e Lokomotive wird in der demnächst zur Eröffnung ge- 
angenden Jubiläums-Gewerbeausstellung die Augen der Fach- 
männer und des Publikums auf sich ziehen, um nach Schluss 
der Ausstellung in fernem Lande Zeugniss davon abzulegen, 
was Ihr vereintes Können, Ihre vereinte Kraft zu bieten ver- 
mag. Der Verwaltungsrath hat mich mit dem Auftrage beehrt, 
Ihnen hierfür und für Ihre Anhänglichkeit an den gesellschaft- 
lichen Dienst seine volle Anerkennung und seinen Dank auszu- 
sprechen, und ae beschlossen, diese Anerkennung auch 
in materieller Weise zum Ausdrucke gelangen zu lassen.“ 


Generalversammlung der Allgemeinen Wagenleihgesellschaft 
am 30. April d. J. in Budapest. 

Dem Direktionsberichte sind folgende Daten zu entnehmen: 
Die Einnahmen des Jahres 1887 betrugen 104624 fl., hıervon 
gehen für Auslagen und Abschreibungen 62428 fl. ab, so dass 
ein Reingewinn von 42196 fl. und mit Einrechnung des vor- 
jährigen Gewinnvortrages von 40211 fl. einGewinn von 82,407 fl. 
verblieb. Die Versammlung beschloss, 60.000 fl. zur Bezahlun 
einer Dividende von 4 fl. pro Aktie = 5 pCt. zu verwenden un 
den Rest von 22407 fl. auf neue Rechnung vorzutragen. 


Generalversammlung der BöhmischenWestbahn am 30. April d.J. 
Nach Genehmigung des Jahresberichts pro 1837 wird zur 
Beschlussfassung über 35 Verwendung des Erträgnisses ge- 
schritten. Die Einnahmen betrugen im abgelaufenen Jahre 
1979327 A. und beläuft sich die Nettoeinnahme auf 528 777 fl. 
Die 5 pCt. Reservefondsquote hiervon beträgt 26438 fl.; es ver- 
bleiben somit 502338 A. Nach Abzug der Dre Verwaltungs- 
rathstantieme von 25116 fl. erübrigen mit Hinzurechnung des 
Vortrages von 18387 im Belaufe von 106194 fl. zur Verfügung 
der Generalversammlung 583415 fl. Der Verwaltungsrath bean- 
tragt nun, dem Spezialfonds zur Erweiterung der Bahnanlagen 
und zur Anschaffung von Fahrbetriebsmitteln 130000 fl. zuzu- 
weisen. Weiter sollen 40000 fl. zur Stärkung des Pensions- 
fonds für die Gesellschaftsbediensteten gewidmet, 5000 fl. der 
Krankenkasse der Bediensteten zugeführt werden. Von den 
sodann verbleibenden 408415 fl. wird beantragt, eine Super- 
dividende von 5 fl. pro Aktie und Genussschein zu vertheilen 
und die sodann erübrigenden 108415 fl. in 1888 vorzutragen. 
Die Anträge wurden ohne Debatte einhellig angenommen. Der 
Vorsitzende macht nun über das Endresultat der durchgeführten 
Konversion a Die Verwaltung konnte das mit dieser 
Operation verbundene Risiko nur deshalb eingehen, weil sie in 
der Spezialreserve eine mehr als ausreichende Deckung für den 
Fall eines Verlustes gefunden hätte. Der Verwaltungsrath hält 
es demgemäss auch für angezeigt, den bei Schliessung des 
Konversionskontos nunmehr sich ergebenden Saldo von 190 598 fl. 
auf Konto Spezialreserve vorzutragen, welche übrigens im Laufe 
der nächsten Jahre zur Bestreitung von Bahnauslagen heran- 
zuziehen sein wird. 


Generalversammlung der Graz-Köflacher Bahn am 2. Mai d.J. 

Nach dem für 1887 erstatteten Berichte des Verwaltungs- 
rathes gestaltete sich das Ergebniss günstiger als jenes des 
Vorjahres. Der Ertrag der Eisenbahn erhöhte sich und auch 
jener des Bergbaues hat sich gebessert, letzterer insbesondere 
durch namhafte Verminderung der durch Feuer- und Wasser- 
schäden im Berichtsjahre verursachten Auslagen. Der verfüg- 
bare Reinertrag stellt sich für 1887 um 27357 fl. höher als für 
1886. Um die Leistungsfähigkeit des gesellschaftlichen Kohlen- 
vermögens stets auf entsprechender Höhe zu erhalten, werden 
periodisch neue erhrge: TORE: Der Verwal- 
tungsrath ist der Ansicht, dass diese das Kapitalkonto nicht 
belasten sollen, dass derartige Ausgaben vielmehr den Jahres- 
erträgnissen in regelmässiger Weise zur Last zu bringen seien, 
und schlägt daher vor, hauptsächlich zu diesem Zwecke einen 
Fonds unter dem Titel: „Dispositionsfonds und Reserve für 
neue Werksanlagen“ zu schaffen und denselben aus den jähr- 
lichen Betriebsüberschüssen entsprechend zu dotiren. Wie der 
Verwaltungsvath weiter bemerkt, besitzt die Gesellschaft noch 


aus ihrer Sanirungsperiode eine Dispositionsreserve von 63 864 fl., 
welche die Bestimmung hatte, etwaige aus der Sanirung nach- 
träglich erwachsende Auslagen zu bestreiten. (Dieser Disposi- 
tions - Reservefonds datirt aus dem Jahre 1887.) Nachdem 
jedoch aus Anlass der Sanirung voraussichtlich keine weiteren 

ahlungen mehr zu leisten sein werden, so wird beantragt, 
diese Dispositionsreserve aufzulassen und den Betrag von 
63 864 fl. dem oberwähnten neu zu kreirenden Fonds zuzuweisen 
und diesen überdies aus den Erträgnissen des abgelaufenen 
Jahres mit 16000 fl. zu dotiren. Der Verwaltungsrath bringt 
noch die Erwerbung mehrerer grösserer Kalkwerke in -Köflach 
und Gradenberg zur Kenntniss und theilt schliesslich mit, dass 
es wieder gelungen sei, der (resellschaft eine bedeutendere 
Kohlenlieferung an die Südbahn für einige Jahre zu sichern. 
Der Bericht, respektive die in demselben erwähnten Anträge 
des Verwaltungsrathes, sowie der vorgelegte Rechnungsab- 
schluss wurden ohne Debatte einhellig genehmigt. In betreff 
der Vertheilung des Reingewinnes werden folgende Anträge 
gestellt: Vom Trotz Ewenlle von 534334 fl. sollen vorerst ver- 
wendet werden zur Amortisation von 25 Stück Aktien (zu 
200 A.) 5000 Al., zur Vertheilung einer 5 pCt. Dividende auf 
35 715 cirkulirende Aktien 357 170 fl., zur Dotirung des Reserve- 
fonds 17218 fl, dann zur Dotirung des unter dem Titel „Dispo- 
sitionsfonds und Reserve für neue Werksanlagen“ neu kreirten 
Fonds 16000 fl. Von dem Ueberschusse von 138965 A. sollen 
20150 fl. als Tantiemen dem Verwaltungsrathe und der Direk- 
tion zugewiesen werden, so dass noch 118815 fl. und zuzüglich 
des Gewinnvortrages aus dem Jahre 1886 143558 fl. verfügbar 
bleiben. Hiervon soll ein Betrag von 107 577 fl. zur Bezahlung 
einer Superdividende von 3 fl. auf 35715 Aktien und 144 Genuss- 
scheine verwendet und der Rest. von 35981 fl. auf neue Rech- 
nung vorgetragen werden. Die Gesammtdividende würde sich 
nach diesem Antrage auf 13 fl. pro Aktie gleich 6% pCt. (wie 
in den beiden Vorjahren) belauten. Die Anträge wurden ein- 
hellig angenommen, und es gelangt die Dividende vom 7. d. Mts. 
ab zur Auszahlung. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Zu den im Eingange der gegenwärtigen Korrespondenz 
geschilderten Bnsaeon Aussichten für die Eisenbahnen sind 
noch die friedlichen Aeusserungen des Italienischen Minister- 
präsidenten, die offiziöse Mittlıwilung, dass der von den Dele- 
gationen verlangte Militärkredit nicht ganz und auch nur zur 
besseren Ausrüstung aufgebraucht werden soll, und der Um- 
stand hinzugetreten, dass am 1. Mai d. J. 55300000 fl. an 
fälligen Koupons und einzulösanden Titres flüssig werden, wo- 
von eine bedeutende Quote der Börse zufliessen wird. Bis auf 
die Werthe der drei Nordungarischen Bahnen, deren Garantie- 
erhöhung (siehe No. 35 S. 319 d. Ztg.) im Ungarischen Abgeord- 
netenhause gerade debattirt wird, und von welchem Ungarisch- 
Galizische (161,50) durch die Sequestrationsgerüchte und die 
Subskription auf ihre letztemittirten Prioritäten von 13 569 800 fl. 
besonders gedrückt war, erfreuten sich die übrigen Bahn- 
effekten grosser Beliebtheit. Nordbahn (2502) legt 10644 500 Al. 
neue Prioritäten zur Zeichnung auf. Carl Ludwig (204,25) soll 
einen Ueberschuss von 2—2% fl. pro Aktie ausweisen; das vor- 
erwähnte Kartell dürfte ihr eine Mehreinnahme von 100000 fl. 
zuführen. Der Nordwestbahn (159) wurden die bekannten Vor- 
schläge für die Tilgung der Elbethalaktien seitens der Regie- 
rung genehmigt. Südbahn (76,90) wird eine Dividende von 
2 Fres. pro Aktie vertheilen. Für die Staatsbahn (230,50) und 
Lemberg-Üzernowitz-Jassybahn (214,40) eröffnen sich wieder 
Aussichten auf einen Zollvertrag unserer Monarchie mit Ru- 
mänien, da die dort unterdrückten Bauernunruhen nur wegen 
O0 man eladn Ausfuhr nach Oesterreich-Ungarn ehren 
sind. \ 


Aus der Schweiz. 


Eisenbahnbauten. 
Nach Auskunft des Eisenbahndepartements sind folgende 
Bahnlinien im Bau: 


Bahn im Bau oe Bene 
Renen-Chaux de fonds . 3,600 km August 1888 
Geneve-Annemasse. . . . „. .. 4182 „ Juli 1888 
Pont-Chaux de fonds (1 m Spur). 16,250 ,„ ul 
Brünigbahn - Alpnach (1 „ ,„ : 44,60 „ Juni 1888 
Alpnach-Luzern 7 00) „1889 
St. Gallen-Gais (11.200,09) 4214.00 Herbst 1888 
Bürgenstockbahn (Seilbahn) . . 0,980 ,„ Juni 1888 
Zürichbergbahn ( „ )... 0175 „ Juli 1888 
Pilatusbahn. . un ee Ha; Juni 1889 


Vevey-Montreux-Chillon. . . . . 12,140 
Landquart- Davos wird im nächsten Monat 
soll 1890 fertig werden. 
Eine Reihe kleiner Seilbahnprojekte werden zum Theil 
noch in diesem Sommer begonnen werden, von denselben ist 
aber noch keine im Bau. 


Mai 1888 
begonnen, 


Schweizerische Centralbahn. 

Die Mittheilung über den Abschluss für das Geschäftsjahr 
1887 und die Verhandlungen des Verwaltungsraths in No. 35 S. 324 
d. Ztg., welche der „Neuen Züricher Zeitung“ entnommen war, ist, 
wie uns das Direktorium der Schweizerischen COentralbahn mit- 
theilt, in verschiedenen Beziehungen unrichtig. 

bgesehen von den Abschreibungen und der Einlage in 
den Reservefonds würde sich nach der Gewinn- und Veriustrech- 
nung ein Jahresertrag von 3179604 Fres. (nicht 3079600) er- 
eben. Hiervon kommen 460000 Fres. für Abschreibungen bezw. 
chuldentilgung und 220000 Fres. Einlage in den Reservefonds 
in AbaE, zusammen 680000 Fres., sodass als Jahresertrag 
2499 604 F'rces. verbleiben (nicht 2299 600 Frcs.) und zuzüglich 
des Gewinnsaldos aus dem Vorjahre von 299 562 Frcs. im ganzen 
2799 166 T'res. disponibel sind. Nach Auszahlung einer Dividende 
von 5 pCt. würden mithin noch 299 166 Frcs. auf neue Rechnung 
übertragen werden können. 

Endlich ist von einem Nachtragskredit im Betrage von 
5825000 Frcs. niemals die Rede gewesen, sondern nur von 
einem solchen von 30 000 Frcs. Die Ziffer 5 825 000 bezieht sich 
auf etwas ganz anderes, nämlich auf die Kapitalbetheiligung 
En Ba ADnbupezellschett an der längst erbauten Aargauischen 

üdbahn. k 


Die Eisenbahnen Niederländisch -Indiens 1886, 
I. Staatseisenbahnen auf Java. 


a) Bau. 
Im Jahre 1886 war nur die 175,77 km lange Linie Djokjo- 
karta-Tjilatjap in Bau begriffen. — Die Erdarbeiten werden im 


Laufe des Jahres 1886 vollendet. — Der 577 m lange Tunnel 
unweit der Haltestelle Idjoe war im Monate September durch- 
schlagen und Ende Mai 1887 war die ganze Bahn mit den bau- 
lichen Anlagen in betriebstähigem Zustande. Die feierliche Er- 
öffnung fand am 16. Juli 1887 in Gegenwart des Landvogts 
statt und wurde die Linie am 20. Juli dem öffentlichen Ver- 
kehre übergeben. 

Betreffend die Verbindung dieser neuen Staatsbahn mit 
der Eisenbahn Samarang-Vorstenlanden-Willem I. der Nieder- 
ländisch-Indischen Eisenbahngesellschaft, und in betreff der 
gemeinschaftlichen Benutzung des Staatsbahnhofes in Djokjo- 
karta wurde mit der obenerwähnten Gesellschaft eine Ueber- 
einkunft abgeschlossen. 

In dem Indischen Budget für 1887 sind die erforderlichen 
Summen für den Bau einer Eisenbahn von Tjitjalengka über 
Tjiamis nach Tjilatjap (183 km) mit Zweigbahn von Warong 
Bandreg nach Garoet (122 km) gefordert. Das Abgeordneten- 
haus entschied jedoch, dass der Bau der Hauptlinie zu be- 
schränken sei auf den westlichen Theil, d. h. bis zu dem Orte, 
wo sich die Zweigbahn nach Garoet scheidet, und so wurde 
denn durch Gesetz vom 24. Dezember 1886 der Bau einer für 


Rechnung des Staats zu erbauenden Eisenbahn von Tjitjalengka . 


nach Warong Bandreg mit einer Zweigbahn nach Garoet 
(+ 50 km) angeordnet. 

Es wird beabsichtigt den Bau dieser Bahn innerhalb etwa 
2% Jahren zu vollenden. Die Gesammtkosten für den Bau 
und die Ausrüstung derselben werden auf 4421500 fl. veran- 


schlagt. 
b) Betrieb. 

Betreffend die Frage einer eventuellen Verpachtung der 
Staatseisenbahnen an Privatunternehmungen wurden Unter- 
suchungen angestellt, welche jedoch noch nicht zu einem Re- 
sultat geführt haben. 

ie Revision der bei den Staatsbahnen gültigen Betriebs- 
reglements, welche durch das seit 1. Januar 1886 eingeführte 
neue Reglement ‚für den Eisenbahndienst erfolgen musste, ist 
noch im Gange, während die in Aussicht gestellte Revision der 
Gütertarife auf den Staatsbahnen im Monate Juli 1887 zu Stande 
gekommen ist. Die neuen Tarife sind auf der Linie Djokjo- 
karta-Tjilatjap mit dem Tage der Betriebseröffnung, d. i. am 
20. Juli 1887 und auf den übrigen Staatsbahnen am 1. August 
zur Einführung gekommen. Bei den neuen Tarifen ist mit dem 
System des Differential - Kilometertarifs gänzlich gebrochen. 
ie Tarife sind jetzt nach der wirklich durchlaufenen Entfer- 
nung berechnet, mit einer Reduktion für Sendungen von min- 
destens 4000 kg. Die l’ersonentarifsätze sind fast ungeändert 
geblieben, nämlich für in durchlaufenen Kilometer 6 Cts. 
für die IL, 4Cts. für die II. und 2 Cts. für die III. Wagenklasse. 
Die einzige Abänderung besteht in einer bedeutenden Herab- 
setzung des Tarifsatzes für die Ill. Wagenklasse für Entfer- 
nungen von weniger als 25 km, damit der Verkehr zwischen 
den in kurzer Entfernung von einander gelegenen Orten ge- 
hoben werde, 


Der neue Gütertarif beträgt pro Tonnenkilometer für die 
östlichen westlichen 


Linien 
b fl. 
Eilsut Frame, 0,15 0,20 
Frachtgut 1. Klasse . 0,12 0,16 
R GR > 2,6. Se m 0,10 0,13 
x Se.) Em 0,08 0,10 
$ el: 0,06 0,07 
5 0,03 0,04 


7 2 a 1 TE ARE: 

Zu der 5.Klasse gehören nur die Güter, welche bei Quan- 
titäten von mindestens 4000 kg vertrachtet werden. Für Sendung 
von Eil- und Frachtgütern, welche den Klassen 1—4 angehören, 
wird {für Sendungen von mindestens 4000 kg eine Fracht- 
ermässigung von 5 pCt. gewährt für Entfernungen von 1— 175 km 
und von 71/, pCt. tür Entfernungen über 175 km. Für Güter 
der 5. Klasse wird für ganze Wagenladungen und tür Ent- 
fernungen von mindestens 176 km eine Frachtermässigung ge- 
währt von 21/, pCt. 

Sowohl seitens der Niederländisch-Indischen Eisenbahn- 
gesellschaft als seitens der Bataviaschen Ostbahngesellschaft 
ist der Antrag gestellt, den Betrieb der Staatsbahn Batavia- 
Tandjong-Priok an sie zu übertragen. Diese Anträge sind noch 
bei der Indischen Regierung in Behandlung. 

Das Personal, welches bei den östlichen Staatsbahnlinien 
beschäftigt ist, besteht aus 396 Europäischen und 310 Inländischen 
Beamten und Bediensteten und bei den westlichen Linien aus 
92 Europäischen und 108 Inländischen Beamten. 

Am 1. Januar 1886 wurde die 4,889 km lange Linie Soera- 
baya-Kalimas dem Verkehr übergeben; die gesammte Betriebs- 
länge der östlichen Linien betrug 485,619 km und zwar: 


die Hauptlinie Soerabaya-Soerakarta . 262,720 km 

„ Zweigbahn Sidoardjo-Probolinggo 76,006 
“A u Kertosono-Blitar . . 93,689 ,„ 
„ Montanbahn Bangil-Malang . 49,365 „ 
„ Linie Soerabaya-Kalimas . . . . 4,889 


. ”» 
Im ganzen befinden sich auf den östlichen Linien 16 Sta- 
tionen und 54 Haltestellen. 


Die Bruttoeinnahme dieser Linie steigerte sich in 1886 
gegen das Vorjahr nur um 27043 fl.; die Betriebskosten dahin- 
gegen verminderten sich um 199748 fl, hauptsächlich infolge 
von Ersparungen und der geringen Ausgaben, welche für ausser- 
ordentliche Wagenreparaturen und für die Bahnunterhaltung 
gefordert wurden. 


Die Betriebsresultate auf diesen Linien gestalteten sich 
folgendermassen: 


Durch- | Ein- | Aus- |; C®- | Total- Prozente 
schnitt- Inahmen) gaben | ”!- | summe | 
Tahe liche saldo des Oo, | 
Betriebs-| pro Tag und pro Kilo- Gewinn- 8252 28 
länge Bieter ı saldos 725507 = 
km ES ar er Be ms | du 
| | | 
1878 68,610 16,54 821 8,33 130732 | 50,33 | 3,71 
1879 98,947 21,48 | 10,28 |. 11,20 | 404552| 59,14 | 4,91 
1880 119,025 20,95 12,— 8,95 | 389974 42,72 | 3,93 
1881 191,693 21,19 | 10,73 | 10,46 | 7315965| 49,34 | 5,02 
1882 257,913 19,64 9,25 | 10,39 | 978354 | 52,91 | 5,20 
1883 311,757 22,05 9,40 | 12,65 | 1439564 | 57,35 | 6,46 
1884 433,998 21,77 9,35 , 12,42 |1973224 | 57,05 | 6,51 
1885 | 480,730 | 19,92 | 10,33 | 9,59 [1681917 | 48.12 | 5,05 
1886 485,619 19,87 9,10 | 10,77 |1908419| 34,17 | 5,60 


.. Der Zurückgang der Bruttoeinnahmen pro Tag und pro 
Kilometer ist hauptsächlich die Folge der Mindereinnahme aus 
dem Personenverkehr (95000 fl. weniger als in 1885) und wird 
ausschliesslich dem ungünstigen Zustande von Hiwundel und 
Industrie zugeschrieben. Der Frachtgüterverkehr nahm im all- 
gemeinen bedeutend zu. 


Im Jahre 1886 wurden befördert: Personen in I. Klasse 
13756, II. Klasse 81837, III. Klasse 1 453 247, überhaupt 1548 840 
gegen 1670464 in 1885; 1571400 (1777840) kg Gepäck, 1 967 700 
(2102938) kg Expressgüter, 258437150 (242 744400) kg Eil- und 
Frachtgüter, 4 152 (4209) Stück Equipagen, Pferde und Vieh. 


Für den Personenverkehr wurden 730 Pers ‚»nen- und 10526 
Benischte Züge gefahren, so dass durchschnittlich 137 bis 138 
ersonen pro Tag befördert wurden gegen 152 /’ersonen in 1885. 


An den Einnahmen aus dem Personenverkehr betheiligte 
sich die I. Klasse mit 4,12 pCt., die II. Klasss mit 13,13 pCt. 
und die 1II. Klasse mit 82,75 pCt. 


a ie} 


BEAT BR 


Die Gesammteinnahmen und die Gesammtausgaben be- 
trugen: j Bo 


Ge- © fe = = &0 F &n PR 
sammt- Sasess2geage: 
< x \ SERAZSEFr ER NSO 
Einnahmetitel en- 2 dan sau ala:ı 
Ssel2# 2 = u = 
nahme S Balz a5 3 
Bela, | Te 
Personen- und BEP 1886 | 1326 021 | 37,64| 2730| 7,.48| 0,86 
verkehr . ... .....11%85|1426198 |. 40,80 |.2967 | 8,12 2 
i er ‚1886 | 2084 688 | 59,19 | 4293 | 11,76 | 1,37 
Guter- und Viehverkehr | jg95 |] 939860 | 55,50 | 4035 | 11,05 | 1,29 
Depeschenverkehr und/1886 | 111650| 5317| 2330| 0,631 0,07 
Extraordinarien. . 88 129257| 3,70|_ .269|.0,75| 0,09 
S - 1886 | 3522 359 | 100,— | 7253 | 19,87 | 2,31 
Pummäa | 188513495315 |100,— | 7271| 19,92| 2,33 
Se orf weniger 2704| — _ _ —_ 
also in 1scl Ba j it | 18 | 0,05 | 0,02 
Ge- Es ia 5.0, .|o % 
alien 2 5 as 868 08 
; - o8 Sannmı as Nas 
Ausgabetitel aus- | Sec 925158 204 2lo&e8 
gabe |SERISESE FE FE 
en | x 
4 KA m fl. fl. fl. 
| 
Allgemeine Aus- (1880| 1508161 4281 934 311| 0,851 0,10 
gaben 1885 | 185655] 5,31] 10,24 386, 1,06| 0,13 
Verwaltungs- a 102261) 2,90) 6,33) 211) 0,57 0,06 
kosten . 1885 | 109757) 3,051 6,051 2281 0,60 207 
: 1886 | 388320] 11,03) 24,06 8001| 2,19] 0,26 
Bahndienst . . .\1885 | 488065] 13/98 2692| 1015| 2791 0,88 
Fahr- und Ma- I 579639 16,46] 35,92) 1193] 3,27) 0,38 
schinendienst . 11885 | 677052) 19,45) 37,33] 1409| 3,881 0,46 
Transpoıtver- ua 371 391) 10,54] 23,01 7651 2310| 0,25 
waltung 1885 | 348332) 9,94| 19,21) 725] 1,98) 0,22 
N j 1886 21512) 0,61| ’ 1,34 44| 0,12! 0,01 
Erneuerungen. „(1885| A837 015 Bl 0 02 
St Mn 1 613 939]: 45,82] 100,00| 3324] 9,10) 1,06 
i 1885 |1 813 398) 51,88] 100,00] 3772| 10,33| 1,21 
weniger in 1886 | 199459) 6,06| — 4432| 1,23] 0,15 
Gewinnsaldo in 1886 11908420) 54,18) — 3928 10,77| 1,25 


Der Maschinen- und Wagenpark umfasste ultimo Dezem- 
ber 1886: 68 Lokomotiven, 132 Personen-, 30 Gepäck- und 
811 Lastwagen. 

Der Steinkohlenverbrauch betrug in 1836 9852 t gegen 
10 020 t in 1885. 

Die Lokomotiven haben 1 703 708 km, sämmtliche Personen- 
und Gepäckwagen 6183019 km und sämmtliche Lastwagen 
8654242 km zurückgelegt, gegen 1756347, 6566654 und 
8196 387 km in 1885. 

Während des ersten Halbjahres 1597 waren die Betriebs- 
ergebnisse ungefähr dieselben als in 1886. Während dieses Zeit- 
raums wurden vereinnahmt 139518 fl gegen 1399596 Al. 
während derselben Periodein 1886 oder 15,84 fl. resp. 15,92 fl. pro 
Tagkilometer. 

(Fortsetzung folgt.) 


Eisenbahnrechtliche Entscheidungen Oester- 


reichischer und Ungarischer Gerichte 
Besteuerung der Reservefonds. 

Der Oesterreichische Verwaltungs-Gerichtshof 
folgt entschieden: Ist die Bildung eines Spezial-Reservefonds 
statutarisch nicht vorgesehen und handelt es sich nicht um 
Deckung irgend welcher Verluste einer Korporation, auf welche 
die Bestimmungen des Gesetzes vom 27. Dezember 1888 
R.-G.-Bl. No. 151 Anwendung finden, dann kann der angeblich zur 
Bildung eines Spezial-Reservefonds verwendete Reingewinn aus 
der Besteuerungsgrundlage nicht ausgeschieden werden. — In 
der Motivirung wird sich aut $ 2 ILe des erwähnten Gesetzes 
dahin bezogen, wonach jene T'heile des Erträgnisses, welche 
wegen Abnutzung des Inventars oder Betriebsmaterials, oder 
wegen der beim Geschäftsbetriebe u Substanz oder 
anderen Verluste zur Abschreibung gelangen, oder zur Bildung 
eigener Fonds verwendet werden, in die Besteuerungsgrundlage 
nicht einzubeziehen resp. von den. bilanzmässigen Ueberschüssen 
in Abzug zu bringen sind. Das Gesetz wollte nämlich auf die 
Geschäfts- und Substanzverluste der Vereine Rücksicht nehmen 
und können daher sinngemäss nur jene Fonds die besagte Ab- 
zugsfähigkeit in Anspruch nehmen, welche statutarisch oder 
kraft eines Generalversammlungs-Beschlusses jener Rücksicht- 
nahme ausdrücklich Rechnung tragend gebildet werden, was 
aber streng nachgewiesen werden muss. (Diese in der Samm- 


hat wie 


lung Budwinski Band XI pag. 366 enthaltene Entscheidung be- 


trifft zwar eine Spar- und’ Vorschusskasse, hat aber auch zwei- 


felsohne für die Fonds der Eisenbahnen Geltung.) h 
| Exequirbarkeit der Bezüge von Eisenbahnbeamten. 

Durch eine- Entscheidung ‘des K. K. Oesterreichischen 
Obersten Gerichtshofes ex 1887 ist bestimmt. dass die, Be- 
amten und Pensionisten von in den  Staats-Eisenbahnbetrieb 
übernommenen, wenn auch noch nicht verstaatlichten Eisen- 
bahnen bezüglich der Exequirbarkeit ihrer Bezüge unter die 
Bestimmungen des Gesetzes vom 21. April 1882 No. 123 R.-G.-Bl. 
fallen. Dieser Bestimmung zufolge unterliegen die Ruhege- 
nüsse der in $ ı dieses Gesetzes bezeichneten Personen 
(Staats-- und andere öffentliche Beamte) nur zu einem 
Drittel der Exekution und auch nur mit der Beschıänkung, 
dass dem Exekuten von der Gesammtsumme dieser Bezüge ein 
Jahresbezug von 500 fl. freibleiben muss. (Anmerkung: Rück- 
sichtlich dieser der Röll’schen Sammlung No. 19 entnommenen 
Entscheidung ist zu bemerken, dass den pensionirten Beamten 
der Privatbahnen ihre ganze Pension zur Hereinbringung der 
gegen sie geltend gemachten Forderungen bewilligt werden kann 
es dass auch die Bezüge der aktiven .Privatbahnbeamten in 
einem höheren Betrage als die der Staatsbeamten .exequirbar 
sind). s 2 
Einrechnung der Pension eines Bahnbediensteten in die Ent- 

schädigung für den von ihm erlittenen Unfall. 

Diesen Grundsatz hat die Königlich Ungarische Kurie in 
ihrer Entscheidung vom 23. November 1887 anlässlich der Zu- 
erkennung der von einem Weichenwächter angesprochenen Ent- 
schädigung für die beim Abschaufeln de; Schnees von den 
Schienen zur Nachtzeit ihm durch die Lokomotive des ver- 
kehrendes Zuges zugefügte körperlichen Verletzung ausge- 
sprochen. Die Kurie hat!e nämlich die Bahnanstalt wegen der 
unte lassenen Vorkehrung einer gehörigen Beleuchtung und Be- 
streuung der gefährlichen Stellen mit Sand gegen das Ausgleiten 
dieses Wächters zu der dem Untallsgesetze entsprechenden Ent- 
schädigung verurtheilt, zugleich aber erkannt, dass in. die- 
selbe die dem Verunglückten seitens der Bahnanstalt gewährte 
Pension eingerechnet werde. Diese Einrechnung wurde in den 
Motiven gar nicht begründet und kann nach der ausführlichen 
Kritik dieses Urtheiles in der „Zeitschrift rechtswissenschaft- 
licher Mittheiler“ auch nicht motivirt werden. Diese eingehende 
Besprechung, welche eine Reproduktion in Deutscher Sprache 
verdient, eitirt u. a. den $ 4 des Deutschen Unfallgesetzes vom 
7. Juni 1871, welcher zwar eine solche beschränkte Einrechnung 
zulässt, die aber weder im Oesterreichischen und Ungarischen, 
noch im Schweizerischen Unfallsgesetze adoptirt wurde. 

Zwei in.der Regel verschiedene Korporationen oder Fonds 
gewähren nämlich diesfalls die Versorgung: die Bahnunter- 
nehmung die Unfallsentschädigung, der Pensionsverband.: der 
Angestellten die Pension. Es wäre nur die Frage, ob, falls zum 
letzteren Fonds die Bahnunternehmung beiträgt, sie nicht etwa 


im Verhältnisse ihrer Beitragsleistung zur Pension nur zu 


diesem Theile von der Unfallsentschädigung befreit würde; ist 
dies nicht der Fall, so habe sie kein Recht auf eine solche. Be- 
freiung, weil sonst gegen die Intention des Ungarischen und 
auch Oesterreichischen Unfallsgesetzes dessen wohlthätige. Be- 
stimmungen durch die stillschweigende Annahme ihre Wirk- 
samkeit verlieren würden, dass die Bahnunternehmung dann zu 
keiner Entschädigung zu verhalten sei, wenn der verunglückte 
Bedienstete dem Pensionsfonds angehört, wozu er übrigens 
stets verpflichtet wird. Seine Lage sei auch trauriger als die 
eines sonstigen Pensionisten, weil dieser gewöhnlich noch einen 
kleinen Erwerb finden kann, was dem Verstümmelten kaum 
gelingt. (Aus den Entscheidungen des Oesterreichischen Obersten 
Gerichtshofes sind diesbezüglich zwei Fälle bekannt geworden, 


in dem einen, die Franz-Josefbahn betreffenden wurde die frag- 
liche Einrechnung der Pension in die Unfallsentschädigung zu 


Gunsten des Verunglückten nicht gestattet, während in einem 


späteren, die Oesterreichisch-Ungarische Staatsbahn betreffenden 


Falle diese Einrechnung zugelassen wurde. Die nachträgliche 


Veröffentlichung dieser Motivirung beider Entscheidungen wäre 


sehr erwünscht.) Ä | 
Zuständigkeit der Gerichte für Enteignungsangelegenheiten 
in Ungarn. 


Nach einer Entscheidung der Königlich Ungarischen Kurie’ 


ex 1888 ist zur Vertheilung der Entschädigungen für enteignete 
Grundstücke nur die Grundbuchsbehörde zuständig. Inder Moti- 
virungwird ausgeführt. dass eine solche Entschädigung eigentlich 
den Kaufpreis des enteigneten Grundes darstellt und dass nur die 
Grundbuchsbehörde in der Lage sein kann zu erheben, welche 
Personen dabei grundbücherlich betheiligt sind und auf‘den 
Entschädigungsbetrag ein Recht haben. Es wird sich ‚dabei auf 
$ 59 desG@.-A.XLI ex 1881 und $ 19 desG.-A. I ex 1868, endlich 
auf $ 11 des G.LXI ex 1881 berufen, welche diese Zuständigkeit 
zwar nicht ausdrücklich, aber doch insofern bestimmen,. dass 
in allen Fällen die Grundbuchsbehörde einzuschreiten habe, wo 
das Grundbuch in Frage kommen kann. E i 


rs 


Entscheidungen des Reichs-Versicherungsamtes. 
-  v. ©. Erwerbsverminderung durch Verletzung des 
kleinen Finzers. Die Eisenbahndirektion Hannover hält die 
dem W.für die durch eine Verletzung des kleinen linken Fingers 
entstandene Erwerbsverminderung vom Schiedsgericht zuge- 
sprochene Rente in Höhe von 20 pCt. für zu weitgehend und 
legte deshalb Rekurs ein. Seitens des Anwalts des Verletzten 
wurde der Antrag gestellt, denselben in den vorigen Stand 
wieder einzusetzen, da er noch über das Urtheil des Schieds- 
gerichts hinaus durch die Verletzung sich um 33!/,; pCt. in 
seiner Arbeitsfähigkeit geschädigt hatte. Thatsächlich ist fest- 
estellt, dass W. a den Unfall in seinem Einkommen eine 
inbusse erlitten hat, welche ungefähr 20 pCt. beträgt. — Das 
Reichs-Versicherungsamt wies den Rekurs zurück und bestätigte 
das schiedsrichterliche Urtheil mit der Ausführung, dass kein 
genügender Grund erbracht sei, von den zugebilligten 20 pCt. 
Arbeitskrafteinbusse abzugehen. 
v. ©. Ursächlicher Zusammenhang mit dem Betriebe. 
Der Schmierer G. hatte seit längerer Zeit einen Leistenbruch, 
welcher plötzlich Symptome einer Einklemmung zeigte; nach 
seiner Angabe war iesälte entstanden, als er kürzlich beim Ab- 
steigen von dem Trittbrette eines Waggons au-geglitten und ge- 
fallen war. Infolge der dadurch nöthig gewordenen Operation 
starb G. und seine Ehefrau wandte sich mit Entschädigungsan- 
sprüchen für sich und ein minderjähriges Kind an die Direktion 
(Bromberg). Diese hielt sich jedoch nicht zur Anerkennung 
derselben für verpflichtet, weil sie einen Unfall nicht für er 
wiesen erachtete, noch einen ursächlichen Zusammenhang 
zwischen dem Betriebe, bezl. der Berufsthätigkeit des G. und 
der Incarceration anerkennen wollte. Die Berufungsinstanz 
verurtheilte jedoch den Fiskus zur Zahlung der gesetzlichen 
Renten, indem sie die Angaben des G. über den Unfall für 
ENT erachtete und die Frage des ursächlichen Zusammen- 
anges bejahte. Der seitens der Direktion gegen dieses Urtheil 
eingelegte Rekurs wurde vom Reichs- Versicherungsamte zurück- 
gewiesen. 


Verschiedenes. 
Portugiesische Eisenbahn. 


Die kleine Gürtelbahn in Lissabon, :welche von der König- 
lich Portugiesischen Eisenbahngesellschaft gebaut wurde, ist 
nunmehr dem Betriebe übergeben. Das „Jornal do Commercio“ 
nacht darauf aufmerksam, dass diese neueLinie, welche den Bahn- 
hof der Eisenbahn von Torresvedras mit dem Haten verbindet, 
die Ausfuhr von Wein aus der Gegend von Torres wesentlich 
erleichtert. Die Gesellschaft geht jetzt auch dazu über, auf der 
Strecke zwischen Lissabon und dem Bahnhof von Entronca- 
mento (Abzweigung der Linie nach dem Norden und,nach dem 
Osten) das zweite Gleis zu legen. Für den Centralbahnhof der 
Untergrundbahn in Lissabon sind die Arbeiten im Betrage von 
2.000000 Fres. nunmehr vergeben worden. 


Eisenbahnbau in Aegypten. 


Wie wir aus einer, in der „Deutschen Bauzeitung“ ver- 
öffentlichten Anzeige ersehen, beabsichtigt der Verwaltungs- 
rath der Aegyptischen Staatsbahnen die Herstellung eines 
Schienenweges zwischen Schibine-el-Kom und Menouf 
in einer ungefähren Länge von 13 km, einschliesslich Errich- 
tung der Stationsgebäude, Lieferung und Legung der Schienen, 
Lieferung der nöthigen Lokomotiven, Personenwagen und 
Lowries, sowie Ausführung einer längslaufenden Telegraphen- 
linie im Wege der allgemeinen Verdingung zu vergeben. Be- 
zügliche Angebote sind bis zum 15. Juli d. J, einzureichen, Die 
Zahlungen an den, mit der Ausführung der Arbeiten betrauten 
Unternehmer werden in jährlichen Antheilen innerhalb 15 Jahren, 
und zwar mit Zustimmung der internationalen Kommission für 
die Aegyptische Staatsschuld. als meistbevorzugte Forderung 
von der Roheinnahme der Aegyptischen Staatsbahnen, erfolgen. 


il. Offizielle Anzeigen. 


öffnete Station Wehbach für 


1. Berichtigungen, 


Elbeumschlags-Verkehr. (Druckfehler- 
berichtigung im Elbeumschlags-Verkehr 
Nordwestböhmen - Laube.) Vor Inge- 
brauchnahme des mit 15. Mai cr. in 
Kraft tretenden Elbeumschlags - Tarifes 
Nordwestböhmen-Laube ist auf Seite 35 
der im Rückvergütungswege gültige 
Frachtsatz für „Mineralwasser“ zwischen 
Laube respektive Tetschen / Bodenbach- 
Landungsplatz und Hauenstein - Warta 
von 0,76 4 auf 0,69 richtig zu stellen, 

- Die Generaldirektion (1196) 
der K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


2. Eröffnung von Strecken. 


KEröffoung der Strecke Kircheu- Freu- 
denberg. Am 15. Mai d. J. wird die 
dem Königlichen Eisenbahn-Betriebsamt 
in Altena unterstellte Bahnstrecke 
Wehbach - Freudenberg der Nebenbahn 
Kirchen-Freudenberg mit den Stationen 
Niederfischbach und Freudenberg tür 
‚len Personen-, Güter-, Gepäck- und 
Privatdepeschen-Verkehr, sowie für die 
Abfertigung von Leichen, Fahrzeugen 
und. lebenden Thieren eröffnet. Von 
demselben Tage ab wird die bisher be- 
reits tür den Wagenladungsverkehr er- 
den Ver- 
kehr in unbeschränktem Uimfange frei- 
gegeben. 

ür die neue Bahnstrecke haben die 
Bestimmungen der Bahnordnung für 
DeutscheEisenbahnen untergeordneterBe- 
deutung vom 12. Juni 1878, des Betriebs- 
reglements tür die Eisenbahnen Deutsch- 
lands, sowie der Lokaltarife für den 
Eisenbahn - Direktionsbezirk Elberfeld 
Gültigkeit. Mit dem Tage der Eröft- 
nung treten die für die Stationen Nieder- 
fisehbach und Freudenberg im. Nach- 
trag V zum Lokalgütertarif und im 


Nachtrag IV zum Ausnahmetarif B für 
die Beförderung von Steinkohlen für den 
hiesigen Direktionsbezirk, sowie die im 
Nachtrag V zum Tarifheft 1 bezw. 
Nachtrag VI zum Tarifheft 2 für den 
Rheinischen Nachbarverkehr enthaltenen 
Entfernungen und Frachtsätze in Kraft. 

Zu dem Lokal-Personengeldtarife wird 
mit dem Tage der Eröffnung der Nach- 
trag V herausgegeben, welcher ausser 
den Tarifsätzen tur die Stationen Weh- 
bach, Niederfischbach und Freudenberg 
auch solche für die Stationen der Strecke 
Hilchenbach-Erndtebrück, sowie bereits 
trüher eingeführte Ergänzungen des 
Haupttarifs enthält. Die Tarifsätze für 
die Stationen der Strecke Hilchenbach- 
Erndtebrück treten jedoch erst mit dem 
noch bekannt zu machenden Tage der 
Betriebseröffnung dieser Streckein Kratt. 

Elberfeld, den 9. Mai 1888. (1197) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Verkehrs-Wiederaufnahme. 

Königl. Eisenbahndirektion Breslau. 
Vom 5. Mai d. J. ab ist der Gesammt- 
verkehr aut der Strecke Posen-Jarotschin 
wieder eröffnet. Sendungen nach den 
Stationen dieser Strecke einschl. Posen 
werden wieder über die in den Leitungs- 
vorschriften bestimmten Routen geleitet. 

Breslau, den 8. Mai 1888. (1198) 

Königliche FEisenbahndirektion. 


4. Güterverkehr. 


Im Anschluss an unsere Bekannt- 
machung vom 21. März d. J. bringen wir 
zur öffentlichen Kenntniss, «lass die im 
Nachbartarif mit der Marienburg- 
Mlawkaer Bahn vom 1. Oktober 1887 
eingeführten Ausnahmetarife T für kau- 
kasisches Petroleum ab Illowo trans 
nach Thorn and Mocker bezw. U für 
Salz aller Art ab Inowrazlaw und Klausa- 


schacht nach Mlawa auch nach Ein- 
führung des Nachtrags II unverändert 
fortbestehen. 
Bromberg, den 5. Mai 1833. (1199) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Main-Neckarbahn. Mit Gültigkeit vom 
10. d. Mts. wird zum Main-Neckarbahn- 
Pfälzischen Gütertarif der Nachtrag VII 
ausgegeben, enthaltend neben der unterm 
27 v. Mts. publizirten, ab 1. d. Mts. 
gültigen neuen Fassung des Waaren- 
verzeichnisses des Ausnahmetarifes für 
bestimmte Stückgüter, Aenderungen und 
Ergänzungen des Haupttarifes sowie 
Aufnahme der Station A anktart a/M. 
Hafen in den direkten Verkehr. Exem- 
plare des Nachtrages sind durch die Ex- 
peditionen zu beziehen. 

Darmstadt, den 5. Mai 1888. (1200) 
Direktion der Main-Neckarbahn. 


Rheinisch - Köln- Minden - Belgischer 
Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 10. Mai 
d. J. ab tritt tür die Beförderung nach- 
stehender Artikel: „Pflastersteine, Bruch- 
und Bausteine, roh behauen, Basaltsteine, 
Steinplatten (ausschliesslich Marmor- 
plaiten), gefugt und abgeflicht, auch 
abcharrirt, bearbeitete Saum- und Bord- 
steine. zur Befestigung von Wegen und 
Plätzen, Schwellen und Stufen, ferner 
Sand und Kalk“ in Wagenladungen von 
10000 kg zwischen Montzen - Moresnet, 
Station der Belgischen Staatsbahn, und 
Rothe Erde über die Route via Bleyberg 
ein ermässigter Frachtsatz von 2,08 Fres. 
pro 1000 kg in Kraft. 

Ferner findet mit Gültigkeit von dem- 
selben Tage ab der am 15. März 1887 für 
die Betörderung von Pflastersteinen etc. 
zwischen Montzen-Moresnet und Aachen 
zur Einführung gelangte ermässigte 
Frachtsatz von 1,78 Frcs. pro 1000 kg 


auch auf die Beförderung von „Kalk“ in 
Wagenladungen von 10000 kg Anwen- 


ung. 
Köln, den 6. Mai 1888. . (1201) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Rheinisch -Köln=Minden-Belgisch-Fran- 
zösischer Güterverkehr. Mit Gültigkeit 
vom 15. Mai d. J. ab werden für die Be- 
förderung von Bier in Ve 
von Hamburg nach aris (La 
Chapelle) ermässigte Ausnahme - Fracht- 
sätze im Beirage von 66,25 Fres. pro 
1000 kg bei Aufgabe von 5000 kg und 
von 62,12 Fres. pro 1000 kg bei Aufgabe 
von 10C00 kg oder bei Zahlung der 
Fracht für dieses Gewicht zur Eintührung 
gelangen. 

Köln, den 7. Mai 1888. (1202) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Die mit Nachtrag XIII zum Main-Neckar- 
bahn-Hessischen Gütertarif mit Gültigkeit 
vom 15. April 1. J. eingeführten Fracht- 
sätze für Friedrichsfeld, Heidelberg und 
Schwetzingen finden, soweit dieselben 
billiger sind, mit sofortiger Wirk- 
samkeit auclı für den Verkehr mit den 
diesseitigen gleichnamigen Stationen im 
Hessisch-Badischen Verkehr Anwendung. 

Ferner wird bekannt gegeben, dass, 
nachdem die Nebenbahn Osthofen-West- 
hofen dem Verkehr übergeben ‚worden 
ist, nunmehr die im Nachtrag VII zum 
Südwestdeutschen Tarifhefte No. 9 für 
Westhofen aufgeführten Frachtsätze in 
Kraft treten. 

Karlsruhe, den 6. Mai 1888. 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


(1203) 


Die Station Gensungen ist in den Aus- 
nahmetarif No. 11 des Westdeutschen 
Verbandes für Getreide Hülsenfrüchte, 
Mühlenfabrikate et«. nach Badischen und 
Reichsbahnstationen aufgenommen. 

Näheres ist auf ücn Stationen des Aus- 
nahmetarifes zu erfihren. 

Hannover, den 5. Mai 1888. (1204) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Schlesisch-Süddeutscher Verband. Am 
15. d.Mts. gelangt zu den widerruflichen 
Ausnahmetarifen vom 10. Januar 1885 
der Nachtrag I zur Einführung, welcher 
enthält: 

1. Aufnahme der Station Beuthen R.O.U. 

in den Ausnahmetarif A für Bier und 
der Station Liegnitz in den Ausnah- 
metarif F für Mehl; 

. ermässigte Frachtsätze des Ausnah- 

metarifs G für Blei und Zink; 

3. Aufnahme der Station Rottweil in 
den Ausnahmetarif K für Sprit und 
Spiritus (allgemein); 

4. einen neuen Ausnahmetarif N für die 
Beförderung von Hafer; 

5. Berichtigungen. 

München, den 8. Mai 1888. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


ww 


(1205) 


Mit Gültigkeit vom 15. Mai d. J. kom- 
men im Sächsisch - Südwestdeutschen 
Verbande für Frankfnrt a/M.-Hafen die 
gleichen Frachtsätze zur Anwendung, 
welche im Mitteldeutschen Verbande 
durch Nachtıag VII zu Heft No. 5 ein- 
geführt worden sind. 

‚Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Güterexpeditionen Aus- 
kunft. 

Dresden, den 7. Mai 1888. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschältsführende Verwaltung. 


(1206) 
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Hanseatisch-Ostdeutscher Eisenbahn- 
verband. Am 15. Mai 18838 treten an 
Stelle der den Verkehr mit Stationen der 
Eisenbahn - Direktionsbezirke Bromberg 
und Breslau umfassenden Tarifhefte 
No. 1 und 3 neue Tarifhefte in Kraft. 
Dieselben enthalten zahlreiche Ermässi- 

ungen der. seitherigen Sätze, ferner 
Pas tsätze für den Verkehr mit den — 
bisher in den Staatsbahntarifen Altona- 
Bromberg und Breslau befindlichen — 
Stationen der Wittenberge-Perleberger, 
der Prignitzer und der Paulinenaue-Neu- 
Ruppiner Eisenbahn, neue Frachtsätze 
für den Verkehr mit Stationen der Wis- 
mar-Rostocker und Wismar - Karower 
Eisenbahn, ein geändertes Artikelver- 
zeichniss des Ausnahmetarifs für be- 
stimmte Stückgüter sowie ferner für 
Spiritus und Sprit zur Ausfuhr über 
See nach ausserdeutschen Häfen, neue 
Kontrolvorschriften; letztere haben 
gleichzeitig für das am 1. April 1888 her- 
ausgegebene Tarifheft No. 2 Gültigkeit. 

Das neue Tarifheft No. 3 enthält 
ausserdem einen.Ausnahmetarif für Roh- 
blei und Rohzink zur überseeischen Aus- 
fuhr nach ausserdeutschen Lärdern. 

Durch die neuen Tarifhefte gelangen 
zur Aufhebung: 

a) das Taritheft No. 1 vom 1. Juni 1886, 

b) das Tarifheft No. 3 vom 1. Juni 1886, 

c) der Staatsbahntarif Altona-Bromberg 

vom 1. Juni 1885 und 
d) der Staatsbahntarif Altona-Breslau 
vom 1. Juni 1885, 
zu ce und d jedoch nur bezüglich der 
Frachtsätze für Stationen der Witten- 
berge-Perleberger, der Prignitzer und 
der Paulinenaue-Neu-Ruppiner Eisen- 
bahn. 

Druckexemplare der Tarife sind durch 
die Verbandstationen zu beziehen. 

Berlin, im Mai 1888. (1207G) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
gleichzeitig namens der Verbandsver- 
 waltungen. 


Priv. Oesterreichisch - Ungarische 
Staats - Eisenbahn -Gesellschaft. Lokal- 
Güterverkehr. Zum Lokaltarife Theil II 
Heft 1 vom 1. Februar 1884 tritt am 
1. Juni 1.J. der Nachtrag XIV in Kraft, 
welcher hauptsächlich geänderte Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs X (Baumrinde), 
einen Ausnahmetarif für Petroleum, Ein- 
beziehung von Frachtsätzen des Spez.- 
Tarifs 1 und des Ausnahmetarifs Fin 
für die Station Schönpriesen und Aende- 
rung der Bestimmung für die Ueberfuhrs- 
gab von oder nach Pressburg Filial- 

ahnhof enthält. 

Exemplare sind bei der priv. Oesterr.- 
Ungar. TER - Eisenbahngesellschaft in 
Wien, I. Pestalozzigasse 8 und im Wege 
der gesellschaftlichen Stationen erhält- 
lich. (1208RM) 


Oesterr. - Ungar. Eisenbahn - Verband. 


Tarifnachtrag VIII. Zum Oesterr.-Ungar. 


Verbandtarife vom 1. Februar 1884 tritt 
am 1. Juni ]. J. der Nachtrag VIII in 
Kraft, welcher hauptsächlich geänderte 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs I (Baum- 
rinde) und Einbeziehung neuer Stationen 
in diesen Ausnahmetarif, ferner Ein- 
führung des Ausnahmetarifs 5 für Pe- 
troleum und Aenderung der Bestimmung 
für die Ueberfuhrsgebühr von oder nach 
ENRIE Filialbahnhof enthält. 
Exemplare sind bei den betheiligten 
Verwaltungen und namentlich bei der 
riv. Oesterr.-Ungar. St. E. G. in Wien, 
. Pestalozzig. 8, erhältlich, (1209RM) 


Elbeumschlags-Verkehr. Für Pilezucker 
treten 14 Tage nach erfolgter Publikation 
im.„Verordnungsblatt des K.K. Handels- 
ministeriums für Eisenbahnen und Schifl- 
fahrt“ unter Berücksichtigung der in 
demselben enthaltenen speziellen Bedin- 
gungen folgende Frachtsätze pro 100 k 
im Rückvergütungswege bis auf wei- 
teres, längstens bis Ende des laufenden 
Jahres in Kraft: 

Nach Laube, resp. 

Tetschen /Bodenbach- 10 000 k 

Landungsplatz und pro Frachtbrief 

Aussig-Landungsplatz und Wagen 
von Dobrowitz. . . . 0,69 

„ Taxis-Dobrowitz . 0,69 „ 


bei Aufgabe von 


„erWikawarn. Bester 60 
Nach Dresden-Elbkai 
von Dobrowitz. . . . 1,05 „ 
„ Taxis-Dobrowitz . 1,05 „ 


 WIkawa Sen 1,057, 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz und Aussig- 
Landungsplatz verstehen sich exklusive 
10 4% Schleppbahngebühr pro 100 kg. 

Wien, am 5. Mai 1888. 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1210) 


Elbeumschlags - Verkehr. Für Kleie 
treten 14 Tage nach erfolgter Publikation 
im „Verordnungsblatt des K. K; Han- 
delsministeriums für .Eisenbahnen und 
Schifffahrt“ unter Berücksichtigung der 
in demselben enthaltenen speziellen 
Bedingungen folgende Frachtsätze pro 
1C0 kg im Kartirungswege bis auf wei- 
teres, längstens bis Ende des laufenden 
Jahres in Kraft: 


Nach Laube, resp. bei Aufgabe von 


10 000 kg 
Teuer ER Sn, pro Frachtbrief 
und Wagen 
von Jungbunzlau . 0,58 


Nach Dresden-Elbkai 
von Jungbunzlau. h 0,87, 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz und Aussig» 


‚ Landungsplatz verstehen sich exklusive 


10 3 Schleppbahngebühr pro 100 kg. 
Wien, am 5. Mai 1888. (1211) 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Galizisch - Rumän. Holzverkehr. Ein- 
führung eines neuen Ausnahmetarifes. 
Mit 1. Juni 1888 gelangt ein neuer 
Ausnahmetarif fürden Trans- 

ort vonNutzholzundSchwel- 


Ludwigbahn und der K.K. priv. 


Lemberg - Czernowitz - Jassy 
Eisenbahn (Oesterr Linien) 
nach Stationen der Lemberg- 


Czernowitz-Jassy Eisenbahn 
(Rumän. Linien) und der Rumän. 
Eisenbahnen zur Einführung. 

Durch diesen Tarif wird der gleich- 
namige Ausnahmetarif vom 1. Oktober 
1886 ausser Wirksamkeit gesetzt. 

Insoweit durch den neuen Tarif Er- 
höhungen eintreten, bleiben die Fracht- 
sätze des Tarifs vom 1. Oktober 1886 
noch bis zum 1. Juli 1888 in Gültigkeit. 

Exemplare des betreffenden Ausnahme- 
tarifs können bei den betheiligten Ver- 
waltungen bezogen werden. 

Wien, am 8. Mai 1888. (1212) 

Die Centralleitung 
der K. K. priv. Lemberg-Ozernowitz-Jassy 
Eisenbahn, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


(Fortsetz, der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 


No. 9. Jahrgang 1888, 


Anzeiger 
aberzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 6. Mai Vorm. gemeldet. 


Berlin, am 12. Mai 1888, 


Dieser Anzeiger erscheint 2 mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu 
halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pfg. zu beziehen. 


Drerrakso.lhı 


ö 
zZ 
& Signatur 
[am Marke No. 
I AH | 1 
2 AH 234 
Br AHB 0.0 
4 AL 4514 
5 AS | 2858 
6 B — 
7 B 61 
8 B 1024 
9 BA 5548 
10 BH 541 
11 (6) _ 
12 © - 
13 C = 
14 CFW 258 
4731 
\ 4758 
15 cCW 4771 
4783 
4793 
16 DZR 3 
17 EK 1130 
18 EV 143 
19 F 2 
> FW _ 
21 FW 7 
22 G 16 
23 G 1564 
%4| Gebr. P, 610 
25 GE 2043 
26 GG 75 
27 Gs 20 
2» H 1/7 
; 4590 
a N DE Ne (29 
30 HB 115 
31 HL 103 
32 HR 2 
33 HW 1053 
34 J _ 
35 JB 135 
ol Z }| 3 
37 JO & Cie 14543 
SJUTNNA _ 
39 K 837 
40 L 712 
al L 8383 
424 LPFS 1627 
3 MB 488 
44 MD 8 
45 MD 1197 
46 MR 41 
47 MS = 
48 MS 60/61 
.49. OK 3593/8 
„07 205 P 23 
bl ByB 50 
52 S 20 


Ver- 
| packung 


Art der | 


Inhalt 


Ge- 
jwieht I: 


kg 


Lagerort 


Station 


Name 
| der Bahn 


dem 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 

male, welche zur 

Autklä 


ärung 
dienen können). 


I. Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Kolli mit Buchstaben sign.: 


Sack 
| Kiste 
ı Bierfass 
Kiste 


Sack 
Block 
Kiste 
Bierfass 
Ballen 
Fass 
Kolli 


#}) 
Kiste 


Er FE a eat Bea BE FA 


Ballen 


[1 1 


Satz 
Kiste 
Ballen 
Fass 
Fass 
Theerfass 
Sack 
Kiste 
Ballen 


Ring 


1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

Z 

2| Kisten 
1 Ballen 
1 Rolle 
1 Pack 
1 Kiste 
1' Ballen 
1 Kiste 
% 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
3 
2 
6 
1 
1 
1 


” 
Bierfass 
Kiste 
Koffer 
Fass 
Bierfass 
Kiste 
Pack 
Kiste 


” 
Stück 
Pack 
Kisten 
Verschlag 
Koffer 
Sack 


‘ Kleider 


Mennige 
leer, 22] 
unbekannt 
Zuckerraffinade 
leere Säcke 
Kupfer 
Seifenpulver 
leer, 39 1 
unbekannt 
Eisenwaaren 
Eisenwaaren 
Otentheile 
Bronze 


Pflaumen 


9 Zuckerformen 
unbekannt 
Leder 

Theer 
Privatviehgitter 
leer 

alt, leer 
Biechzeschirr 


en, Papier 

Pupallage 
Draht 

Spindtheile 


Da anen 
achpappe 
eis. Hetistelle 
Stiele 
Weissblech 
Wolle 


Konserven 


Seife 
leer 
? 


Kleider 

Senf 

leer 
Mineralwasser 
Ber3 Säcke 


Schränkchen 
Gusswaaren 
Säcke 
Maschinentheile 
Marmorplatte 
Kleider 
Sägespähne 


reelle 1S 


BEE le ER re 


er 


13 


:K. E.-D. Bromberg 
Linksrh. Köln 
ı Bayerische Stsb. 


4 Vlissingen Hafen Niederländ. Stsb. 


1, Königsberg 
2 Köln Gereon 
3 München C.-B. 
5) Tölz 

6 Königsberg 
ri Iserlohn 

8 „ 

' 9. München C.-B, 
10 Königsberg 
11 Lyck 
12 ” 

13, Bremerhafen 

14  Feijenoord 

15! Iserlohn’ 

16 Solingen 

17 Vlissingen Hafen 
| 18) Dorsten 

19) Köln Gereon 

20 Hagen Ge: -Exp. 

1 Greiz 

22 Cassel N. 

23| Neumarkt i/O. 
| 24 Essen 

125 Cöslin 
%| Köln Gereon 
IE Schwelm 
28 Lyck 
29) Königsberg 
30 Aachen 
31 Erfurt 
32 Teterow 
33! Köln Gereon 
34! . Schalksmühle 

[1.30 Hochfelden 
36 Aachen 
37 Metz 
38) München C.-B. 
39 Berlin 
40, Feijenoord 
41 Chemnitz 
a2 München C.-B. 
43 Aachen 
44 Mehlsack 
45 Lyck 
461 Köln 'Gereon 
47| Saarbrücken 
48 Thorn 
49 Lyck 
501 Köln Gereon 


Elberfeld St. 
Chemnitz 


Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Bromberg 
| K. E.-D. Elberfeld 


Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Bromberg 


| n 
I 
| 
I 


K. E.-D. Hannover 
Niederländ. Stsb. 


K. E.-D. Elberfeld 


; Niederländ. Stsb. 
K. E.-D. Elberfeld 
Linksrh. Köln 
' K. E.-D. Elberfeld 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Hannover 
Bayerische Stsb. 
. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Bromberg 
Linksrh, Köln. 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Bromberg 


” 


Linksrh. Köln 
K. E.-D. Erfurt 
Mecklenb. Frd.-Frz, 
Linksrh. Köln 
K. E.-D. Elberfeld 
Elsass-Lothring. 


Linksrh. Köln 


Elsass-Lothring. 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Erfurt 
Niederländ. Stsb. 
Sächsische Stsb. 
Bayerische Stsb. 
Niederländ. Stsb. 
K. E.-D. Bromberg 


Linksrh. Köln 
K. E.-D. Bromberg 
Linksrh. Köln 


K. E.-D. Elberfeld 
Sächsische Stsb, 


| beklebt 
Amsterdam, 


et Har- 
burg. 


beschr. 

Essen a/Ruhr 

bekl. Kosels 
Stadt. 


beklebt Haag. 


\önsen 
Elberfeld 6/A. 


ö Dearrko] Ti 
f =| Artd G 
5 - @ rt der e- 
8 er S| Ver- Inhalt wicht 
A Marke No. |<| packung kg 
53 4 ie 1 Kiste ? _ 4 
54 SH 1981 1 h | Pfeifen _ 9 
55 SK 268 1 Bund Bandeisen — | 61 
56 Ss I 1 Pack Eisenwaaren —| 18 
57 Ss ) 1 _ Teppich u 6,5 
58 TA _ 2| Stangen | Eisen — 1178 
59 TB 2 1| , Pack Tafeln —_ 7 
60 TS 598 1 Kiste ? — | 20 
61 V —_ 1 Sack Mehl —| 5 
692 VCBG 4732 1| Bierfass | leer, 35,5 1 ne 
EI WVErO:.A. 3 1| Stange | Stahl — | 51 
64 W 516 5 — eichene Wassereimer _ 
65 WB — 1 _ Pflugeisentheil. = 2 
66) WL 1969 il Ballen Manufakturwaaren — | 30 
67 WRS 4308 1 Kiste unbekannt — | 146 
6 WSPKR —_ 1 Ballen Flachs — | 6 
B. Kolli mit Adr. sign.: 
Se 3645 | 1| Bierfass | leer, 39 1 Sul 
, 3437 1 leer, 18 1 — lt 
reuther n : 
20, { Tre \ 2437 1 Sack Kleesamen — | 26 
Carl 
Er 
tzehoe u. , 
71 che — 1 „ Kleider —| 3 
kopf Ham- 
burg 
72) C. B. Pass —_ 2 Körbe Gemüse —1 6 
C. Bremme 7272 1| Bierfass | leer, 24,7 1 — | 
7a | C. Eglau 1515 1 , leer, 515 1 —_|—_ 
74| Delwaide — 1 Sack Samen _ 5 
75) Dietz & Co. _ 1} Packet Halbseidene Stoffe — 4 
76 Gerard — Wa Kiste Schinken — | 4 
77\Gebr. Bä..erti 4107 1| Bierfass | leer, 26 1 — |. 
78 { NN u 1. 1| Sack | Gerste Ba 
79, G. Kupper 4605 1| Bierfass | leer, 102,4 1 —| 
80 Hieber 142 1 I leer, 23 1 = 
1 in 108 | ı E leer EN A 
H. Schmidt 
a2 | Erlangen } Er Y n “I Ze 
83 J. Jac. Jung 5410 1 n leer, 59 1 AZ 
34 K.S. Köln _ 1 Kiste Bücher — 1.28 
8 L. Röpper 24 1| Bierfass | leer == 
If Schloss- OR 
86 Dirnasat 559 l ; leer, 51 1 = 
87 Stechl 295 i' ir leer, 31 1 — [5,— 
88, Straub 212 1 ns leer, 33 1 —| — 
89 Tempelhof _ 1 _ Metalllager _ 5 
u ne } 177 1| Bierfass | leer, 35 1 _ 
Wittwe 
91 | Baeckel _ 1 Sack nicht bekannt 12,5 
Kaempe | 
C. Kolli m.Numm.sign.: 
92 en Er 1 = Schlangenrohr —:.25 
93 _ 62 1 _ Wagendecke mitLeine -— 
94 — 238 1 Fass leer 788 
95 —_ 443 1 Kollo Gesimse a 
96 _ 3130 1| Bierfass | leer, 34 | N 
D.Kollim.Figurensign.: 
5 
97 | BN 7348 1 Sack Kaffee Bi) 
; iER\ 
| L N 1231 1! Ballen |? Ben) 


ö La 
2 g 
0) 

3 Station 

A 

53 Mülhausen 
54 Köln Gereon 
55 Holzwickede 
56 Köln Gereon 
57, Königsberg 
58  Marchiennes 
59 { Mombach } 
/\ Stat.-Verwltg. 
60 Eschweiler 
61 Mastricht 
62) München C.-B. 
63 Königsberg 
64 Minden 

65 Hersbruck r/P. 
66  Lautenburg 
67\Vlissingen Hafen 
68 Hagen 

69 München C.-B. 
70 Mehlsack 

71 Thorn 

er Kufstein 

73 München C.-B. 
74 Lanaeken 
75, Nürnberg C.-B. 
76) Walcourt 
77 München C.-B. 
78 Simbach 

79 München C.-B. 
80 H 

81 = 

82 Halle 

83) München C.-B. 
84 Köln Gereon 
85 München C.-B. 
86 " 

87 » 

88 ; 

89 Magdeburg 
90 München O.-B. 
91 Thorn 

92 Solingen 

9) Quedlinburg 
94 Simpelveld 
95° Thorn 


96 München C.-B. 


fi Chemnitz 


08 Lyck 


"2 ‚il IM RE ri.” Ba NE 0 
P \ ” [rat 7 le 
‚ A 


erort Bemerkungen 
— ner: 
etwaige Merk- 
Name male, welche zur 
u 
der Bahn dienen können). 
Elsass-Lothring. 


Linksrh. Köln 
K. E.-D. Elberfeld 
Linksrh. Köln 
K. E.-D. Bromberg 
Grand Central Belge 


Hessische Ludwigsb. 


Linksrh. Köln 
Niederländ. Stsb. 
Bayerische Stsb. 

K. E.-D. Bromberg 
K. E.-D. Hannover 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Bromberg 
Niederländ. Stsb. 
K. E.-D. Elberfeld 


Bayerische Stsb. 


K. E.-D. Bromberg. 


Bayerische Stsb. 


” 

Grand Central Belge 
Bayerische Stsb. 
Grand Central Belge 
Bayerische Stsb. 


Bayerische Stsb. 
Linksrh. Köln 
Bayerische Stsb. 


” 


” 


K. E.-D. Magdeburg 


” 
bh) 
” 
K. E.-D. Magdeburg 
Bayerische Stsb. | 


K. E.-D, Bromberg. 


K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Magdeburg 

Grand Central Belge 

K. E.-D. Bromberg 
Bayerische Stsb. 


mit Auf- 
schrift J. ©, 
Lavina Su- 
erior Lon- 
on. 


Sächsische Stsb, 


K. E.-D. Bromberg 


| 
/ 
/ 
| 
| 


u; 


Der Kolli S Lagerort Bemerkungen 
Ara 6 A are 
rt der el N Arweiae m - 
Ver- Inhalt wicht |S Station m a ae 
packung kr A der Bahn dlaneh Känzenl 
1 Kiste unbekannt — | 144 | 99|Vlissingen Hafen, Niederländ. Stsb. 
1| Ballen ®. — | 52 1000| Schneidemühl |K. E.-D. Bromberg 
E. Kolli ohne Signatur: 
101 — — 1 Pack Aschlöffel — 6 1101 Schwelm K. E.-D. Elberfeld 
102 _ —_ 1 _ en eeshne — 1 1108 Halle K. E.-D. Magdeburg 
rett 3,45 m lang 
103 —_ —_ 1 e= 0,17 m breit — 1108) Weissenfels K. E.-D. Erfurt ee 
0,02 m stark Se, 
104 — —_ 1| Stange Eisen — 5 1104| Duxemburg Elsass - Lothring. 
105 _ _ T Kor Eisengusswaaren — | ı5 [105] Elberfeld St. K. E.-D. Elberfeld 
106 —_ E 2 Stück Eisenbahnschienen — | 19 106 Hamont Grand Central Belge 
107 —_ _ 1 Korb Eisenwaaren — | 59 [107 ‚Giessen K. E.-D. Hannover 
108 —_ 1| Fässchen | leer, neu — 5,5 1108 ren HessischeLudwigsb. 
109 —_ _ 1 Korb Flaschen — | 55 1109 Thorn K. E.-D. Bromberg 
110 En —_ 3} Sack Gerste — | 91 1110 Simbach Bayerische Stsb. 
111 _ = 1 Kiste Gusswaaren — | 98 |1lll Köln Gereon Linksrh. Köln 
ine) _ _ 1 Kollo 5 gusseis. Theile — 6,5 1112) Schneidemühl | K. E.-D. Bromber 
113 -- —_ 1 Sack Kartoffeln — | 58 1113 Düsseldorf K. E.-D. Elberfel 
114 1 _ Kleiderriegel —| — 14 Iserlohn F 
115 _ —_ 1 Pack 8 neue Körbe — | 19 1115 Schwelm | h 
116 _ _ 1 — Korbflasche, leer — | — 1116| Mainz G.-E. |Hessische Ludwigsb. 
117 = _ 1 _ Kugellaterne —| — 1117 Thorn K. E.-D. Bromberg 
118 == = 1 _ Kuhhaut — | %0 |ı18s| Köln Gereon Linksrh. Köln 
119 —_ 1 Stück Kupfer —_ 2,5 1119 Iserlohn K. E.-D. Elberfeld 
120 - _ 1 _ Leine — | — 1120| Holzminden |K. E.-D. Magdeburg 
121 _ _ 2 Säcke Lum S% s — | 40 1121 Dresden-A. Sächsische Stsb. 
ufferscheibe : Al: 
122 _ —_ 1| = { (abzebrochen) \ 17 1122} Falkenberg K. E.-D. Erfurt 
123 _ = 1 Pack eis. Ringe — | 58 1198| Holzwickede K. E.-D. Elberfeld 
124 _ _ 1 — Rübenhacke — 1,5 124 Teterow Meckl. Friedr.-Frzb. 
125 _ — 1 Stab Rundstahl — | 178 [1125| Köln Gereon Linksrh. Köln 
126 == _ 1 _ Schwungrad — | 20 1126 Chemnitz Sächsische Stsb. 
127 E= E 1 Bürde Stahl — | 21 1197 Harkorten K. E.-D. Elberfeld 
eis. Stange, an jedem . ß aus Wagen 
128 — — 1 — { ; Br 0) \ — 1128 Malchin Meckl. Friedr.-Frzb.‘‘| Bromberg 
Ende m. Oese 11695 
eis. runde Stangen ZN 
129 —_ J' Bund 117cmlang,Scmstark, 3,5 1129 Harburg K. E.-D. Hannover 
in der Mitte geboge Aura’ ätbncks 
130 _ — 2| Stangen | Walzeisen — | 25,511300 Fallersieben |K, E.-D. Magdeburg { aan 
131 — — 2| Säcke Weizen — | 380 1131 Simbach Bayerische Stsb. = 3 
132 —_ —_ 1| Ballen Wolle — | 225 |132) Berthelmingen Elsass-Lothring. 
133) Unleserlich _ 1 Fr Wolle — | 185 |133)| Luxemburg 4 
134 — _ 1 Rolle Zinkblech — 6 1134 Iserlohn K. E.-D. Elberfeld | 
U. Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen. 
ı a 3 1 Sack Rohzucker — 101 1 Tetschen Oesterr. Nordwestb.| seit 11/4. 
2 JN 8063 1 Fass ? — | 135 2| _Königgrätz Südnordd. Verb. BEIN 
3 Aue _ 5 Ballen leere Säcke — | 53 | 3) Deutsch-Brod |Oesterr. Nordwestb.‘ „ 23/4. 
4 _ _ 1 Bund 6Stück Tragkörbe — | 20 | 4 Nimburg 5 Me lE/2 
® ® ® 
1. Offizielle Anzeigen. 
(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 
Güterverkehr. sätze, gültig im Kartirungswege, bis bach-Landungsplatz 10 %, bei Aussig- 
(Fortsetzung.) auf weiteres, längstens bis Ende De- Landungsplatz 9,5 3 pro 100 kg beträgt. 
5: » zember 1888 in Kraft: , j Die Generaldirektion (1213) 
Elbeumschlagsverkehr. _ (Einführung zwischen Laube, Tetschen/Bodenbach- der K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn, 


von Frachtsätzen für Getreide.) Für Ge- 
treide, Hülsenfrüchte, Mahlprodukte, 
Mehl, Malz, Oelkuchen und Oelkuchen- 
mehl, Oelsaaten, Stärke bei Aufgabe von 
10000 kg pro Frachtbrief und Wagen, 
ferner für Säcke, leere, gebrauchte bei 
Aufgabe beliebiger Quantitäten treten 
mit 25. Mai l. J. nachstehende Fracht- 


Landungsplatz und Aussig + Landungs- 


platz und 
Halbstadt. RE (1121229979 
Matha:Mohren „% 2 1— „ 
Hronow 1.070, 


Neustadt a/d. M.. . 118 x 
pro 100 kg exklusive Schleppbahngebühr, 
welche bei Laube und Tetschen/Boden- 


als geschäftsführende Verwaltung. 


Südwestrussischer Verkehr via Wo- 
loezysk und via Radziwilöw. Mit 
21. Juni 1888 tritt der mit Nachtrag IV 
zu den gemeinschaftlichen Spezialtarifen 
für den Südwestrussischen Verkehr via 
Woloczysk und via Radziwilöw vom 


15./27. September respektive 1./13. Oktober 
a./n. Stils 1886 zur Einführung gelangte 
Spezialtarif 3/a tür Phosphorit aller Art 
ausser. Kraft. 

Ferner ist mit Gültigkeit vom 24. Mai 
1883 im Spezialtarife 30 für Cement und 
Cementkitt im genannten Verkehre der 
Frachtsatz bei der Station Jurkowka von 
56,57 Kopeken auf 56,47 Kopeken zu 
berichtigen. 

‘Wien, den 10. Mai 18858. 

Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn. 


(1214) 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 
Norddeutsch - Oesterreichischer Per- 
sonenverkehr über Tetschen. Einfüh- 
rung des Nachtrages I zum Tarife vom 
1. November 1886. Am 1. Juni 1888 tritt 
der Nachtrag I zum Tarife für den Nord- 
deutsch - Desterr. Personenverkehr über 
Tetschen vom 1. November 1886 in Wirk- 
samkeit. 
Derselbe enthält: 
I, Ausscheidung. der König]. Eisenbahn- 
direktion Berlin aus dem Verbande; 
Il. geänderte Fahrpreise in bestehen- 
den Verkehrsbeziehungen und 
III. Einführung neuer Fahrpreise und 
Gepäckstaxen. (1215) 
K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. 


6. Generalversammlungen. 

K.K. priv. Süd-Norddeutsche Verbin- 
dungsbahn. Der Verwaltungsrath beehrt 
sich, die Herren Aktionäre zur XXXV. 
(ordentlichen) Generalversammlung ein- 
zuladen, welcheFreitag,den 15. Juni 
1888, um 10) Uhr Vormittags auf 
dem Wiener Bahnhofe der Oesterreichi- 
schen Nordwestbahn (Ankunftsseite, Saal 
für Erwartende) stattfindet. 

Gegenstände der Tagesord- 

nung sind: 

1. Mittheilung des Geschäftsberichtes 

für das Jahr 1887; 

2. BerichtdesRevisionsausschusses über 

den Rechnungabschluss des Jahres 

1887; 

. Bericht und Antrag des Verwal- 
tungsrathes, betreffend die Einlösung 
des am 1. Juii d. J. fälligen Aklien- 
koupons; 

4. Erneuerungswahl mehrerer Mit- 
glieder des Verwaltungsrathes nach 
$ 37 der Statuten; 

5. Wahl des Revisionsausschusses zur 
Prütung des Rechnungabschlusses des 
Jahres 1888. 

Gemäss $ 26 der Statuten wollen jene 
Herren Aktionäre, welche der General- 
versammlung beizuwohnen beabsichtigen, 
die Aktien sammt den .nicht fälligen 
Koupo:s längstens bis Freitag, den 
1. Juni l. J., 12 Uhr Mittags, entweder 
bei der gesellschaftlichen Hauptkassa in 
Wien, Administrationsgebäude am Nord- 
westbahnhofe, bei der K. K. priv. allgem. 
Oesterr. Boden - Kreditanstalt in Wien, 
bei der Direktion der Diskontogesell- 
schaft in Berlin oder bei den Herren 
M.A. von Rothschild & Söhne in Frank- 
furt a/M. deponiren und die Legitima- 
tionskarten beheben. 

Mit den Aktien zugleich sind die von 
den Deponenten eigenhändig zu unter- 
zeichnenden Konsignationen in doppelter 
Ausfertigung einzubringen. Eine Kon- 
signation wird, mit der Erlagsbestätigung 
versehen, zurückgestellt. 


oo 


Nach $ 25 der Statuten geben 10 Aktien | 


das Recht auf Eine Stimme; kein Aktionär 


i Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. / } 
Verantvortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 


a AARAU 


kann mehr als 30 eigenberechtigte Stim- 
men in sich vereinigen; als Bevollmäch- 
tieter kann Niemand mehr als 20 Stimmen 
übernehmen. 

Die Aktionäre können nur durch Per- 
sonen vertreten werden, die selbst Mit- 
glieder der Generalversammlung sind, 
und haben in einem solchen Falle die 
auf der Rückseite der Legitimationskarte 


beigesetzte Vollmacht auszufüllen und 
eigenhändig zu unterzeichnen, 


Das Gariswerk 
fabrizirt für Eısenbahnbedarf: 
Eisen-, Stahl- u. Kupferdraht 
und Drahtlitzen 
für Telegraphen- u. Signalleitungen. 


Zugbarrieren, Einfriedigungen, 
Bindezwecke etc, 


Drahtkordeln für Läutewerke. 


Patent-Stahl-Stacheldraht 


nebst allem Zubehör, 


arlswerk, Mülheim Rh. 


Drahtseile aller Art 


* 
4 


tur Aufzüge, Winden, Krahnen, 
Zugseile für schiefe Ebenen, 
Drahtseile für Seilbahnen, 

Schiebebühnenseile, Trajeetsei!- 


Telegraphen-, Telephon- und 
Elektrisch-Licht-Kabel. 


) Feiten & Guilleaume 


Ü | Rosenthal, Cölna/Rhein 


\ Mechan. Bindfadenfahrik 
und Hanfseilerei. 


Felten & Guilleaume, © 
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Nach der Generalversammlung können 
die deponirten Aktien. gegen Rückgabe 
der Empfangsbestätigung an d>m Erlags- 
orte wieder behoben werden. 

Konsignationsblanquette werden bei 
den Erlagskassen unentgeltlich _ verab- 


folgt. 
(1216) 


Wien, am 3, Mai 1888. 
Der Verwaltungsrath. 
(Nachdruck wird nıcht 
honorirt,) 


Eine Engro,handlung in Frankfurt a/M. 
sucht zum sofortigen Eintritt einen in 
dem Tarifwesen des In- und Auslandes 
durchaus erfahrenen Speditionsbeamten, 
Adressen unter A. B. 200 befördert 
H. S. Hermann, Berlin SW., Beuthstr. 8. 


Bereits von vielen Betriebsämtern 
eingeführt! 


Gesetzlich geschützt. 


N 


Feste und verstellbare 


Spurmaasse 


äusserst durabel, ‘weil von "gewalztem 
TEisen, bequem zu handhaben, Gewicht 
nur ca. 2,5 kg, empfiehlt 


Philipp Hannach, Lissa ilP, 


Illustr. Prospecte gratis und franco. 


Eisen-Hüttenwerk Thale, Thale a. H. 
Emzs»illirwerk. ä 
Speeialität: | 
Reflectoren und Laternendachscheiben 


in porzellanartig blendend weisser Emaille. 


Schriftschilder aller Art. 


den Dampfes durch Verschieben des 
Gewichtes A auf dem Hebel B. 


Maschinen- & Armaturfabrik 


vorm. Klein, Schanzlin & Becker 
Frankenthal (Rheinpfalz). 


Dampfdruck -Redueirventile 


zur Veränderung des Dampfdruckes auf 
jede beliebige geringere Spannung. © 
Beliebige Regulirung des abstirömen- 
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No. 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 


l. Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu = 
il rer) .. 4 . 


lung vierteljährlich . 


2. Bei direeter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Oesterr. Postgebiet jährlich . x. 2... * . 


n 
der Zeitung (Bahnhofstr, 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
4 Redacteurs: 


Berlin W., Landgraien-Strasse 16. _ er 


1860. 


n 
Beilagen zur Zeitung 


sind direot 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 8. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 


Privat-Inserate 
und 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 

Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 
Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck n. Co,, Berlin $.,KRitterstr. 86, 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Achtundzwanzigster Jahrgang: 


Berlin, den 16. Mai 1888, 


Inhalt: 


Weimar-Geraer Eisenbahn. 
Halberstadt-Blankenburger E. 
Breslau-Warschauer Eisenb. 
Wismar-Rostocker Eisenbahn, 
Dividenden. 

25jähriges Pferdebahnjubiläum. 
Grosslichterfelde-Teltow. 

Die Pfälzischen Eisenbahnen 
nach dem Geschäftsberichte 
für das Jahr 1887. 

Hessische Ludwigsbahn (aus 
dem Geschäftsber. für 1887). 

Verordnung, betreffend die Be- 
förderung entzündl. Stoffe 
auf den Französ. Eisenb. 

Aus Frankreich: 

Eisenbahneinnahmen. 


Bericht des Ministers von May- 
bach an den Kaiser. 
Gesetzentwurf, betr. Verbesse- 
rung der Oder und Spree. 
Vereins-Mittheilungen. 
Neue Vereins-Bahnstrecken. 
Rundschreiben. 


Aus dem Deutschen Reich: 


Oberhessische Eisenbahnen: Er- 
öffnung der Nebenbahn Nidda- 
Schotten. 

Direktionshezirk Elberfeld: Er- 
öffnung der Strecke Kirchen- 
Freudenberg. 

" Schlesische Bahnen. 

Marienburg-Mlawkaer Eisenb. 

Dortmund-Gronau-Enscheder E. 


di 


europa zur Uebersicht der 
= = Eisenbahnen, der Gewässer etc. 
Verschiedenes: 
Frankfurter Hafenverkehr in 87. 
Der längste Tunnel der Welt. 
Leuchtfarben in Oel u. Wasser. 


Personalnachrichten: 
Hessische Ludwigsbahn. 
Preussische Staatsbahnen. 

Offizielle Anzeigen: 

1. Berichtigungen. 

9. Eröffnung von Strecken. 
3. Verkehrswiederaufnahme. 
4. Güterverkehr. 

5. Eisenbahn-Effektenverkehr. 
6. Submissionen, 


Privat-Anzeigen. 


Entwiekelungd. Kohlenindustrie. 

Fernsprechverbindung zwischen 
Paris und Marseille. 

Eine gerichtliche Entscheidung. 

Die Eröffn. des Orientalischen 

Anschlusses. 

Aus Russland: 
Eisenbahnkonferenzen. 
Russische Südwestbahn. 

Grosse Russ. Eisenbahn-Ges. 
Riga-Dünaburger und Riga-Bol- 
deraa-Eisenb. (Geschäftsber.) 

Verein für Eisenbahnkunde in 
Berlin (Versamml. 8/5. 88). 

Reichsgerichtl. Entscheidgn.: 
Urkundenfälschung. 

Kartenwerke: 

W. Liebenow, Karte von Central- 


Der Bericht des Ministers von Maybach an den Kaiser. 


Der „Reichsanzeiger“ ist in der Lage, aus dem von dem 
Minister der öffentlichen Arbeiten erstatteten Immediatbericht, 
auf welchen der bereits bekannte Allerhöchste Erlass vom 
28. v. Mts. ergangen ist, kurzinhaltlich folgendes mitzutheilen: 


I 


Bezüglich der Eisenbahnverwaltung, des umfang- 
reichsten der dem gedachten Minister unterstellten Verwaltungs- 
zweige, war es vornehmlich die Durchführung der von des Hoch- 
seligen Kaisers und Königs Majestät befohlenen Staats-Eisenbahn- 
politik, welche die verflossenen zehn Jahre für das Eisenbahn- 
ressort zu einer Epoche von tiefer greifender Bedeutung 
machte. 

Während Ende 1878 rund 4800 km Staatsbahnen, 8450 km 
Privatbabnen unter Staatsverwaltung und 9430 km Privatbahnen 
unter eigener Verwaltung, insgesammt 17680 km Eisenbahnen 
in Preussen ‘vorhanden waren, beträgt die Länge der im Betriebe 
stehenden Preussischen Staatsbahnen — abgesehen von den noch 
in der Ausführung begriffenen Linien — Ende März 1888 rund 
22420 km, die der Privatbahnen nur noch 1300 km. 13390 km 
Privatbahnen sind nach schwierigen und mühsamen Verhand- 
lungen mit den Gesellschaften und den betheiligten Staaten auf 
Grund von 11 Nee a ir durch. 34 Erwerbsver- 
träge und 27 Staatsverträge allmählich in den Besitz und das 
Eigenthum des Staates übergeführt worden. 

Aus der fortschreitenden Verstaatlichung der Privatbahnen 
erwuchs dann die weitere Aufgabe, die mit dieser grossen Mass- 
regel für das Gemeinwohl bezweckten Vortheile nach und nach 
zu verwirklichen. 

Das erste und dringendste Bedürfniss war die Herstel!ung 
einer einheitlichen und gleichmässigen Einrichtung der Ver- 
waltung innerhalb des ganzen Gebietes der Staatseisenbahnen. 
An die Stelle der zahlreichen Verwaltungskörper ders Privat- 


bahnen ist die einheitlich geordne‘e Staatsverwaltung getreten. 
Durch die Bildung grösserer Verwaltungsbezirke nach möglichst 
in sich abgeschlossenen Betriebs- und Verkehrsgebieten und die 
Durchführung der unter dem: 24. November 1879 Allerhöchst ge- 
nehmigten, auf dem Prinzip der Dezentralisation und persön- 
lichen Verantwortlichkeit beruhenden Organisation der Staats- 
Eisenbahnverwaltung ist eine für das Publikum leicht erkenn- 
bare gleichmässige Gliederung der Eisenbahnbehörden und ein 
geordneter Instanzenzug für Anträge und Beschwerden ge- 
schaffen, welche zugleich die Möglichkeit vereinfachter und be- 
schleunigter geschäftlicher Erledigung gewähren. In Anlehnung 
an die neue Organisation ist durch das Gesetz vom 1. Juni 1882 
ein System wirthschaftlicher Beiräthe eingerichtet, welche durch 
die Berathung und Begutachtung wichtiger Verkehrsangelegen- 
heiten die Thätigkeit der Eisenbahnbehörden unterstützen und 
die Gewähr bieten sollen, dass die betheiligten Interessen einer 
sorgfältigen und allseitigen Prüfung unterzogen werden. Inner- 
halb des Rahmens der so geordneten Verwaltung war die ver- 
einte Thätigkeit der Behörden darauf gerichtet, die aus dem 
Konkurrenz- und Sonderinteresse der früheren Verwaltungen 
hervorgegangenen zahllosen und störenden Verschiedenheiten in 
den Verwaltungs-, Betriebs- und Verkehrseinrichtungen zu be- 
seitigen, namentlich durch Vereinigung des Zusammengehörigen 
und Ausscheidung unberechtigter Besonderheiten den Betriebs- 
aufwand auf das wirkliche Bedürfniss zu beschränken, ander- 
seits zugleich diejenigen Einrichtungen zu treffen, für welche 
erst durch die Vereinigung der Bahnen in einer Hand die Vor- 
aussetzungen gegeben waren. Zu letzteren gehören insbesondere 
die einheitliche Wagendisposition, die Vereinfachung der Ver- 
kehrsabrechnungen, die Umgestaltung der Fahrpläne, die mehr 
Kareinkeimmende und vereinfachte Einrichtung der Tarife, die 
Herstellung direkter Expeditionen innerhalb des ganzen Staats- 
bahnbereichs und dergleichen mehr. 
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Wie die Umgestaltung des gesammten Fisenbahndienstes 
von dem Gedanken geleitet ist, alle Theile desselben dem ein- 
heitlichen Plane zu unterordnen und hierdurch den wirklichen 
Nutzeffekt zur vollen Geltung zu bringen, so hat anderseits die 
Wirksamkeit der Verwaltung aus dem Gesichtspunkt eıner ge- 
meinsamen vaterländischen Verkehrsanstalt eine veränderte 
Richtung erhalten. Der Gesichtspunkt eines mehr oder minder 
spekulativen Gewerbebetriebes, welcher für die Privatverwal- 
tung der wesentlich leitende war, musste zurücktreten vor der 
gemeinnützigen Aufgabe der Staatsinstitution. 

Vor allem sollte die höhere Auffassung von dem Berufe 
der Staats-Eisenbahnverwaltung auch dadurch segenbringend für 
das ganze Land wirken, dass nunmehr die seit Jahren ersehnten 
Erweiterungen und Ergänzungen des Bahnnetzes ausgeführt 
wurden, und damit die von Eisenbahnlinien noch nicht be- 
rührten Theile des Landes dem Verkehr eröffnet und zugleich 
die mit den verstaatlichten Bahnen überkommenen, vielfach un- 
zureichend eingerichteten Bahnhöfe und sonstigen Bahnanlagen 
den Anforderungen des wachsenden Verkehrs entsprechend um- 
gebaut und ausgestattet werden konnten. Es liegt in der Natur 
eines Privateisenbahnbetriebes begründet, dass derselbe vor- 
nehmlich den wirthschaftlich entwickelteren Theilen des Landes 
zu Gute kommt, während bei dem Bau von Meliorationsbahnen 
sich für eine gewinnbringende Kapitalanlage nur geringe Aus- 
sicht bietet. Auch die Rücksichten auf die Landesvertheidieung 
kommen bei Privatunternehmungen weniger zur Geltung. Hier 
muss’ der Staat die Führung übernehmen. Mit der Durchführung 
der Verstaatlichung der Privatbahnen hat die Staats-Eisenbahn- 
verwaltung denn auch die Erweiterung und Ergänzung ihres 
grossen Eisenbahnnetzes, für welche ihr der erforderliche Bau- 
apparat mit einem durch langjährige Uebung geschulten Per- 
sonal zur Verlügung stand, als eine ihrer wichtigsten und vor- 
nehmsten Aufgaben angesehen. Dem Staat kam es hierbei er- 
leichternd zu statten, dass ihm mit dem Erwerb der Privat-Eisen- 
bahnunternehmungen . auch die von diesen angesammelten 
Reserve- und Er eHarunEs 000° im Gesammtbetrage von rund 
182 000 000 44 zur freien Verfügung anheimgefallen waren und 
beim Wegfall ihrer früheren Zweckbestimmung nunmehr für die 
Erweiterung des Staats-Eisenbahnnetzes unter entsprechender 
Schonung des Staatskredits Verwendung finden konnten. Eine 
weitere diese Bauthätigkeit fördernde Ersparniss lag darin, dass 
für Bahnen untergeordneter Bedeutung einfachere Konstruk- 
tionen für zulässig erachtet und infolgedessen verhältnissmässig 
niedrigere Kostenanschläge aufgestellt, ferner den betheiligten 
Gemeinden und sonstigen Interessenten die Beschaffung des er- 
forderlichen Grund und Bodens, in den geeigneten Fällen 
auch noch die Leistung von Baarzuschüssen auferlegt werden 
konnten. 

So ist es möglich geworden, allen Provinzen der Monarchie 
möglichst gleichmässig die Wohlthaten einer Verbesserung und 
Erweiterung ihrer Eisenbahnverbindungen zuzuwenden, indem 
nicht blos die mit den erworbenen Privatbahnen überkommenen 
Bauverpflichtungen den veränderten Verhältnissen entsprechend 
erfüllt, sondern auch überall im Lande nach Bedürfniss und 
Zweckmässigkeit neue Bahnen staatsseitig hergestellt oder 
Privatunternehmungen durch Staatsbeihilfen gefördert wurden. 
Nicht weniger als rund 600 km neuer Bahnen sind während 
der letzten 10 Jahre auf diesem Wege mit einem Kapitalauf- 
wand von rund 534000000 #4 hergestellt bezw. zum Bau vor- 
bereitet worden, abgesehen von den auf rund 73000000 44 sich 
belaufenden Aufwendungen für die Fertigstellung der Neubau- 
strecken der verstaatlichten Eisenbahnen. Ausserdem sind zur 
Vervollständigung und Ausrüstung der vorhandenen Bahn- 
linien und zur Vermehrung der Betriebsmittel überhaupt rund 
368.000 000 4 aus extraordinären Fonds uud zur Ergänzung der 
Bahnanlagen — von kleineren Aufwendungen dieser Art ab- 
gesehen — noch rund 38500000 44 aus den Mitteln der laufen- 
den Etats verwendet. Die grossen Bahnhöfe zu Hannover, 
Frankfurt a/M.. Köln, Düsseldorf, Duisburg, Halle a/S., Leipzig, 
Münster, Bremen, Erfurt, Göttingen u. s. w. sind bezw. werden 
durch die Aufwendung dieser Mittel in einer den Bedürfnissen 
eines  hochentwickelten Verkehrs entsprechenden Weise neu 
hergestellt. Im ganzen sind 289 neue Stationen und Haltestellen 
auf den im Betriebe befindlichen Linien eröffnet, 1206 km Bahn 
mit Doppelgleisen ausgerüstet, 1 949 Maschinen und 34 378 Wagen 
neu beschafft, während die Ordnung und Sicherheit des Betriebs 
durch Central -Weichenstellapparate, durch eisernen Oberbau 
und Stablschienen, sowie durch die Anlage grosser Rangir- 
bahnhöfe für die Ordnung der Güterzüge in den dicht gedrängten 
Verkehrsgebieten, eine wesentliche Verbesserung erfahren hat. 
; Die finanzielle Bedeutung der Staats-Eisenbahnpolitik hat 
in den wachsenden Erträgnissen der Staatsbahnen und den 
günstigen Betriebsabschlüssen während der letzten 10 Jahre 
eine unwiderlegliche Bestätigung, gefunden. 

Der Betriebsetat, mit welchem die Staats-Eisenbahnver- 
waltung für 1888/89 wirthschaftet, schliesst in Einnahme mit 
rund 720 000 000 , in Ausgabe mit rund 476.000 000 „4% ab. Die 
Befürchtungen, welche sich an eine Rückwirkung etwa un- 


günstiger Ergebnisse der Eisenbahnverwaltung auf den ge- 
sammten Staatshaushalt anlehnten, und die Erkenntniss der 
Nothwendigkeit, sowohl die Rente der Staatsbahnen auf einer 
angemessenen Höhe zu erhalten, als auch die Verzinsung und 
planmässige Tilgung der Eisenbahnschuld sicher zu stellen, sind 
der Anlass gewesen, die Verwendung der Jahresüberschüsse 
der Staatsbahnen gesetzlich festzustellen. Obgleich die wirth- 
schaftliche Lage des Landes und die Entwickelung der Ver- 
kehrsverhältnisse während der letzten 10 Jahre nicht gerade 
als glänzende bezeichnet werden können, haben doch die Ueber- 
schüsse der Staatsbahnen in dieser Zeit nicht allein für die Ver- 
zinsung und Tilgungder nach denBestimmungen des Gesetzes vom 
97. März 1882 festzustellenden gesammten Eisenbahnkapitalschuld 
Deckung gewährt, sondern noch Mehrüberschüsse im Gesammt- 
betrage von rund 330000000 4 geliefert, welche theils zur 
Deckung der anderen etatsmässigen Staatsausgaben, theils zur 
weiteren Tilgung der Staatsschulden oder zur Verrechnung auf 
offene Kredite Verwendung gefunden haben. Hierzu treten noch 
56 000 000 44, welche unter Zugrundelegung der Bestimmungen 
des vorgedachten Gesetzes als Ueberschüsse der Jahre 1880/81 
und 1881/82 anzusehen sind. Rechnet man zu dieser Summe die 
mit dem Erwerb der Privatbahnen dem Staat zur freien Ver- 
fügung anheimgefallenen, für ihre frühere Zweckbestimmung ent- 
behrlich gewordenen Fonds im Gesamıntbetrage von 182 000 000 44, 
sowie diejenigen 98.000 000 „4, welche die Staats-Eisenbahnver- 
waltung aus den Mitteln der laufenden Etats zur planmässigen 
Tilgung der Prioritätsanleihen der verstaatlichten Eisenbahnen 
aufgewendet hat, so ergibt sich eine Summe von 666 000 000 #4, 
welcher die für den Bau von Bahnen und die Erweiterung und 
Ergänzung der Bahnanlagen und Betriebsmittel seit dem 
Jahre 1879 durch besondere Kreditgesetze bereitgestellten Auf- 
wendungen von rund 687000 000 #4 gegenüberstehen. Dass der 
hiernach verbleibende Rest in dem Erträgniss dieser Auf- 
wendungen für die Verzinsung und Tilgung eine weit mehr als 
genügende Deckung findet, bedarf nicht der Bemerkung. Man 
kann also wohl behaupten, dass diese umfassende Bauthätigkeit 
des Staates 'während der letzten 10 Jahre annähernd ohne In- 
anspruchnahme des Staatskredits aus den anheimgefallenen 
Fonds und den nach Deckung der dauernden Ausgaben und 
Zinsen der Eisenbahnkapitalschuld verbliebenen Eisenbahn- 
überschüssen hätte ausgeführt werden können, wenn letztere 
zur Verfügung der Staats-Eisenbahnverwaltung geblieben und 
nicht für allgemeine Staatsbedürfnisse in Anspruch zu nehmen 
gewesen wären. Vergleicht man die während der 10 Jahre er- 
zielten Ueberschüsse der Risenbahnverwaltung mit den in 
dieser Zeit seitens der Staatsschuldenverwaltung für Ver- 
zinsung und Tilgung der gesammten Staatsschulden auf- 
gewendeten Beträgen, so haben die ersteren die letzteren seit 
dem Jahre 1880/81 nicht nur regelmässig zu decken vermocht, 
sondern noch so erhebliche Mehrbeträge ergeben, dass sie in 
den letzten Jahren ausreichend sein würden, um daraus auch 
noch die Ausgaben zur ea der gesammten Reichs- 
schulden zu bestreiten, — wenn solche Sache Preussens wäre. 

Für die richtige Beurtheilung der bisherigen und künftigen 
finanziellen Ergebnisse der Staats-Eisenbahnverwaltung muss 
ausserdem noch in Betracht gezogen werden, dass die im all- 
gemeinen Staatsinteresse gebotenen Konvertirungen und Kündi- 
gungen der mit mehr als 4 pCt. verzinslichen und besonders 
lästigen Prioritätsanleihen der verstaatlichten Eisenbahnen der 
Staatskasse Zinsersparnisse im Gesammtbetrage von jährlich 
rund 8 500 000. #4 zugewendet haben. 

Wenn das bisherige finanzielle Ergebniss der Verstaat- 
lichung sich hiernach günstig gestaltet hat, so ist doch die 
n:öglichste Steigerung der Ueberschüsse der Staatsbahnen nicht 
das Ziel der Staats-Eisenbahnpolitik. Letztere ist nicht sowohl 
auf die Erzielung gewinnbringender Geschäfte für die Staats- 
kasse, als auf die Pflege und örderung des wirthschaftlichen 
Wohls des Landes gerichtet. Damit sie aber dieser letzteren 
Aufgabe in vollem Masse genügen kann, ist es nöthig, die 
Rente der Bahnen in günstiger Entwickelung zu erhalten. So- 
weit es diese Rücksicht gestattet, ist die Staats-Eisenbahnver- 
waltung darauf bedacht, den Wünschen und Bedürfnissen des 
Landes durch Verkehrserleichterungen und Ermässigung der 
Personen- und Gütertarife entgegen zu kommen. In dieser Be- 
ziehung kommt insbesondere in Betracht, dass im Tarifwesen 
grössere Gleichmässigkeit und Uebersichtlichkeit hergestellt 
und der Grundsatz der Oeffentlichkeit und gleichmässigen An- 
wendung der Tarife für Jedermann unter Beseitigung von Son- 
derbegünstigungen aller Art zur vollen und unbedingten Gel- 
tung gebracht, durch die Verbesserung und einheitlichere Zu- 
sammenstellung der Fahrpläne und durch die Ausdehnung der 
direkten Expedition des Güterverkehrs auf alle Stationsverbin- 
dungen des gesammten Staats-Eisenbahnnetzes sowie durch die 
thunlichste Erweiterung der direkten Abfertigung auch im Per- 
sonenverkehr eine regelmässigere und schnellere Bedienung des 
Personen- wie des Güterverkehrs erzielt wurde, dass ferner 
im Güterverkehr durch die allgemeine Uebertragung'der meist 
billigeren Staatsbahn-Einheitssätze auf die neu erworbenen 
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{rüheren Privatbahnen dem Publikum Frachtermässigungen 
im Jahresbetrage von mehr als 10000000 „#4 gewährt wurden. 

Durch den Erwerb fast sämmtlicher inländischer Eisen- 
bahnen und die günstige Entwickelung ihrer Rentabilität ist 
der Staat in die Lage gesetzt, in wirksamer Weise und mit 
beträchtlichem Kostenautwande die Fürsorge für das Wohl der 
zahlreichen, seiner Verwaltung angehörigen Beamten und Ar- 
beiter zu übernehmen. 

Die Gesammtzahl der in der Staats-Eisenbahnverwaltung 
beschäftigten Beamten beläuft sich auf rund 90000, die der 
Arbeiter auf rund 150000, so dass unter Hinzurechnung der Fa- 
milienangehörigen dieses Personals ein beträchtlicher Theil der 
in seinem wirthschaftlichen Bestande und Wohl- 
ergehen auf die Fürsorge der Verwaltung angewiesen ist. Eine 

rechte und gleichwägende Ordnung ihrer dienstlichen Stel- 
ung, eine auskömmliche Bemessung der Gehalts- und Lohn- 
'bezüge und solche Einrichtungen, welche der durch Alter und 
Invalidität, durch Krankheit und Tod erwachsenden Nothlage 
abzuhelfen geeignet sind, bilden daher eine hochwichtige Auf- 
abe der Verwaltung. Die Fürsorge der früheren Privatbahnen 
iess in zahlreichen Fällen viel zu wünschen übrig. Die Privat- 
verwaltung ist naturgemäss nach dem geschäftlichen Gesichts- 
unkte eines kaufmännischen "Betriebes geregelt, welcher die 
ergütung der Dienstleistungen nach dem Preise bemisst, wo- 
für er sie erhalten kann. Daher die ganz ausserordentlich hohen 
Diensteinnahmen der mit der oberen Leitung beauftragten Be- 
amten, die kärgliche Besoldung des gesammten niederen Per- 


sonals. Es bedurfte einer jährlichen Aufwendung von mehr als 
10000000 „4, um die unzureichenden Besoldunsen der unteren 
Beamten bei ihrer Uebernahme in den Staatsdienst auf die 
Höhe der Normalbesoldungen der Staatsbahnverwaltung zu 
bringen. Neben dieser für die Befestigung des Vertrauens der 
Beamten zu der vorgesetzten Verwaltung, wie für die Ordnung 
des Dienstes gleich wichtigen Reform war das Mass der dienst- 
lichen Inanspruchnahme in den verschiedenen Dienstzweigen 
durch Einschaltung von Ruhetagen und die Rücksicht auf den 
sonntäglichen Gottesdienst in einer der Menschlichkeit und dem 
relieiösen Bedürfniss entsprechenden Weise zu ordnen. Auch 
hier war das bis jetzt Erreichbare nicht ohne beträchtlichen 
Geldaufwand zu ermöglichen. Ausserdem aber galt es, im An- 
schluss an die sozialpolitische Gesetzgebung durch Wohlfahrts- 
einrichtungen der Nothlage vorzubeugen, welche in der wirth- 
schaftlich beschränkten Lebensstellung der Beamten- und 
Arbeiterfamilien durch Krankheit, Invalidität und Tod ihres 
Ernährers nur zu oft herbeigeführt wird. ‘Die Krankenver- 
sicherung, die Unfallversicherung und die Pensionsversicherung 
einschliesslich der Wittwen- und Waisenversicherung sind für 
das gesammte Beamten- und Arbeiterpersonal der Staats-Eisen- 
bahnverwaltung zur Durchführung gelangt. In ihrem weiten 
Bereich ist dadurch der redlichen und thätigen Arbeit die be- 
ruhigende Sicherheit gegeben, welche für die Pflege des staats- 
erhaltenden Sinnes in den unteren Klassen des Volkes so wich- 


tig ist. 
(Schluss folgt.) 


Gesetzentwurf, betreffend die Verbesserung der Oder und der Spree. 


In der „Begründung“ zu dem in No.36 S.331 mitgetheilten 
Gesetzentwurfe wird ausgeführt, dass die Verbesserung der Schiff- 
fahrt auf der oberen Oder von Breslau bis Kosel neben der Ver- 
besserung der Schifffahrtsverbindung von der mittleren Oder nach 
der Oberspree (Berlin) ein Theil der Aufgabe sei, die in ihrer Ge- 
sammtheit die Herstellung einer leistungsfähigen 
Wasserstrasse von Oberschlesien nach Berlin 
zum Gegenstande hat. Der Forderung des $ 2 des Gesetzent- 
wurfs (dass mit der Ausführung der Verbesserung der oberen 
Oder erst vorgegangen werden soll, wenn der Grund und Boden 
der Regierung unentgeltlich und lastenfrei zum Eigenthum über- 
wiesen ist) liegt die Erwägung zu Grunde, dass die besondere 
Beziehung, welche das Unternehmen zu den Interessen der 
Provinz hat, eine Präzipualleistung rechtfertigt. Dieselbe ist 
auf die Summe von 1610020 .4X4 veranschlagt worden und be- 
rücksichtigt die Leistungsfähigkeit der interessirten Kreise. 
Davon sind 550000 4 als Präzipualleistung der Stadt Breslau zu 
decken, sodass nur 1061020 „4 an Grunderwerbskosten für die 
betreffenden Kreise übrig bleiben. Im übrigen wird in Aussicht 
en. für die Benutzung der Anlagen, welche zu Nutzen 

er Schifffahrt hergerichtet werden sollen, eine Abgabe zu er- 
heben, welche derartig zu bemessen ist, dass nicht nur die 
Unterhaltungskosten gedeckt, sondern auch das aufgewandte 
Kapital verzinst und nach Möglichkeit getilgt werde. 


Ueber die Ziele, welche durch die Verbesserung der oberen 
Oder hinsichtlich der Schifffahrt angestrebt werden, ist folgen- 
des zu bemerken: 

Das Projekt will die Schifffahrtsbedingungen auf der 
oberen Oder von Kosel bis unterhalb Breslau dahın verbessern, 
dass Schiffe bis zu 8000 Centnern gleich 400 t Tragfähigkeit bei 
Kosel beladen werden können, um bis nach Stettin — nach 
Vollendung des Oder-Spreekanals auch bis Berlin und Hamburg 
— geführt zu werden. Von der Neissemündung abwärts bis 
Breslau sind die Bedingungen der Schiffbarkeit in diesem Um- 
fange schon jetzt im wesentlichen vorhanden. Im übrigen be- 
darf es, um dieselbe herzustellen: 

T; Ger Herstellung eines Sicherheits- oder Umschlaghafens bei 
osel, 
2. der Kanalisirung der Oder von Kosel bis zur Neissemün- 
done, 
3. des Baues neuer Schiffsschleusen bei Brieg und Ohlau, 
4. der Herstellung des Schifffahrtsweges durch Breslau. 


Die Kosten dieser Anlagen sind veranschlagt: 
zul] auf: nn 2443000 „AM 
TER 14.800. 000 
CR 88500) „ 

4. 5.000.000 „ 


EU EEE: ER 
zusammen auf 23128000 

Zur Verbesserung des Spreelaufes 
Berlin und bis zur Einmündung der Spree in die Havel bemerkt 
die „Begründung“: 

„Dureh den Ausbau Märkischer Wasserstrassen auf Grund 
des Gesetzes vom 12. März 1879, sowie durch die Regulirung 
der unteren Spree auf der Strecke von Charlottenburg bis Span- 
dau, wie sie in den Jahren 1883 bis 1886 zum Abschluss ge- 


innerhalb der Stadt | 


langte, ist grösseren Elbkähnen die Möglichkeit gewährt, auf 
der Spree innerhalb der Stadt Berlin bis zum neuen Packhofe 
an der Moltkebrücke und weiter autwärts, etwa bis zur Ein- 
mündung des Kupfergrabens zu gelangen. Sobald der in der 
Ausführung begriffene Oder-Spreekanal fertiggestellt ist, wird 
es auch für grössere Oderkähne möglich sein, bis in die Ober- 
spree bei Berlin zu gelangen; sie werden aber die Unterspree 
und den Packhof nicht erreichen können. Es handelt sich als- 
dann darum, innerhalb der Stadt Berlin für den seit Jahren 
angestrebten, überaus wichtigen Durchgangsverkehr von der 
Elbe (Hamburg, Magdeburg) nach der oberen Oder (Breslau, 
Kosel) und umgekehrt den Weg zu öffnen.“ 


Die Verhandlungen mit den städtischen Behörden Berlins 
sind zum Abschluss gelangt. Die Stadt hat sich verpflichtet, 
zu den auf 6400000 44 angenommenen Kosten, welche die Aus- 
tiefung des Spreebettes, eine neue Schleuse unterhalb des 
Mühlendammes nebst Wehranlage und der erforderliche Ufer- 
schutz, sowie der Neubau der „Langen Brücke“ mit dem 
Pfeiler zum Standbilde des Grossen Kurfürsten und der Fried- 
richsbrücke verursachen wird, die Hälfte beizutragen und ausser- 
dem die in Betracht kommenden Spreebrücken im Zuge des 
Mühlendammes und des sogenannten Mühlenweges mit allen 
Aurampungen auf städtische Kosten auszubauen. 


Die erste Lesung des Gasetzentwurfes hat in der Sitzung 
des Abgeordnetenhauses vom 7. d. Mts. stattgefunden. Der 
Oberschlesische Abgeordnete Letocha, welcher zunächst das 
Wort ergriff, betonte die hohe wirthschaftliche Bedeutung des 
von der Regierung vorgeschlagenen Unternehmens für die 
Oberschlesische Kohlenindustrie, bedauerte aber, dass nach der 
Vorlage mit der Verbesserung der oberen Oder erst begonnen 
werden solle, wenn der gesammte erforderliche Grund und 
Boden aus den Interessentenkreisen dem Staate unentgeltlich 
überwiesen sei. Die Montanindustrie in Oberschlesien werde 
jene Präzipualleistung nicht aufbringen können. Ueberdies sei 
der Staat seines Erachtens grundsätzlich verpflichtet, öffent- 
liche Ströme in schiffbarem Zustande zu erhalten; in dem vor- 
liegenden Falle müssten daher die Grunderwerbskosten vom 
Staate übernommen werden. Aus gleichen Erwägungen sei er 
auch der Ansicht, dass der noch fehlende Betrag von rund 
1400000 4 für den Dortmund-Emskanal (vergl. No. 23 S. 205 
d. Ztg.) aus Billigkeitsgründen auf Staatskosten übernommen 
werde, weil der Kanal zur Hebung der daniederliegenden 
Montanindustrie Westfalens und des Niederrheins und daher 
im Landesinteresse auszubauen sei. Frhr. vonSchorlemer- 
Alst zweifelte nicht daran, dass die Interessentenkreise die 
Vorlage dankbar und bereitwillig willkommen heissen würden, 


| Allein es erscheine als ein berechtigter Wunsch der am Dort- 


mund-Emskanal-Projekt Betheiligten, dass dessen Ausführung 
nicht hinter der OÖderverbesserung zurückbleibe oder ganz 
unterbleibe. Handel wie Industrie in Westfalen und Hannover 
setzten grosse Hoffnungen auf das ihnen mit dem Emskanal 

emachte Versprechen. Man möge also, um die Erfüllung 
A aser Hoffnungen zu ermöglichen, den dort geforderten Präzi- 
pualbeitrag erniedrigen. In ähnlichem Sinne sprach sich der 
Abgeordnete Natorp aus. Der Finanzminister von Scholz 


Fa v1. 


betonte:den lebhaften Wunsch und die Hoffnung der Staats- 
regierung, dass der Dortmund-Emskanal zur Ausführung ge- 
lange. Er glaube, die Ueberwindung der entstandenen Schwie- 
rigkeiten in Aussicht stellen zu können, indem vielleicht durch 
eine anderweitige Festsetzung der Kanalabgabe der Ausfall an 
den Beiträgen gedeckt werden könne. achdem auch die 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die am 1. d. Mts. von der Königlichen Eisenbahndirektion zu 
Berlin in Betrieb genommene, 33,08 km lange, normalspurige 
Bahnstrecke untergeordneter Bedeutung von Löwenberg nach 
Templin, sowie die an demselben Tage seitens der Lemberg- 
Czernowitz-Jassy Eisenbahn in Betrieb genommene, der Aktien- 
gesellschatt „Bukowinaer Lokalbahnen“ gehörende, normal- 
spurige Bahnstrecke Hatna-Kimpolung (66,7 km lang) sind von 
der geschäftsführenden Direktion den Vereins-Bahnstrecken zu- 
gerechnet worden. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
: lassen worden: 

Nr. 1686 vom 12. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Statistik über die Dauer der Schienen 
(abgesandt am 14. d. Mts.). 

Nr. 1701 vom 8. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Antrag auf Erweiterung des Uebereinkommens 
zum Vereins-Betriebsreglement (abgesandt am 11. d. Mts.). 

Nr. 1704 vom 8. 2. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 11. d. Mts.). 

Nr. 1715 vom 9. d. Mts. an sämmtliche Herren Mitglieder 
des engeren Ausschusses zur.Prüfung von Vereins-Lenkachsen, 
betreffend Zeichnung und Beschreibung einer zur Approbirung 
angemeldeten Lenkachsenkonstruktion (abgesandt am 11.d. Mts.). 

Nr. 1749 vom 12. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für technische und Betriebsangelegenheiten, be- 
treffend Vorschriften für die Beladung offener Güterwagen (ab- 
gesandt am 14. d. Mts.). 

Nr. 1751 vom 9. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 11. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Oberhessische Eisenbahnen: Eröffnung der Nebenbahn Nidda- 
Schotten. 


Am 26. d. Mts. wird die der Grossherzoglichen Direktion 
der Oberhessischen Eisenbahnen unterstellte, normalspurige 
Nebenbahn Nidda-Schotten mit den Haltestellen Oberschmitten, 
Eichelsdorf, Rainrod und der Endstation Schotten für den Per- 
sonen-, Gepäck- und Güterverkehr eröffnet. Für dieselbe ist 
die Bahnordnung für Deutsche Bahnen untergeordneter Be- 
deutung vom 12. Juni 1887 massgebend. (Vergl. die Bekannt- 
machung in dieser Nummer S. I des Beiblattes.) 


Direktionsbezirk Elberfeld: Eröffnung der Linie Kirchen- 
Freudenberg. 


Die Fortsetzung der Linie Kirchen-Wehbach (die bereits 
am 1. Juni v. J. für den Wagenladungsverkehr eröffnet war) 
von Wehbach bis Freudenberg ist am 15. d. Mts. mit den Sta- 
tionen Niederfischbach und Freudenberg dem öffentlichen Ver- 
kehre übergeben worden. 

Die dem Königlichen Eisenbahn-Betriebsamte zu Altena 
unterstellte Bahnstrecke wird nach Massgabe der Bestimmungen 
für Deutsche Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung betrieben. 

Vom gleichen Tage ab ist die bisher nur für den Wagen- 
ladungsverkehr eröffnete Station Wehbach für den Verkehr in 
unbeschränktem Umfange freigegeben worden. (Vergl. auch die 
Bekanntmachung in No. 378. 343 d. Ztg.) 


Schlesische Bahnen. 


Die Kommission des Abgeordnetenhauses zur Vorberathung 
des Gesetzentwurfes, betreffend die Verbesserung der Oder und 
der Spree, hat beschlossen, dem Hause zu empfehlen, an die 
Staatsregierung die Bitte zu richten, in der nächsten Session 
einen Gesetzentwurf vorzulegen, durch welchen der Bau einer 
Bahn von Striegau nach Maltsch, sowie einer Bahn von Ströbel 
über Schweidnitz nach dem Waldenburger Kohlenrevier vor- 
geschlagen wird, bezw. diese Vorschläge mit einem anderweit 
vorzulegenden Gesetzentwurfe zu verbinden. 


Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 
Dem Geschäftsberichte für das Jahr 1887 sind folgende 
Angaben zu entnehmen: Es betrug die Einnahme einschliesslich 
des Vortrages 1925100 (im Vorjahre 1813986) 44, die Betriebs- 


sonstigen Redner sich durchaus für den Gesetzentwurf erklärt 
hatten, wurde derselbe einer Kommission von 21 Mitgliedern 
überwiesen, welcher der Minister der öffentlichen Arbeiten 
von Maybach eine thunlichst schnelle Erledigung ihrer 
Aufgabe empfahl, damit auch die Regierung bald an die Aus- 
führung der Vorlage gehen könne. 


ausgabe 860 801 (857 282) 44 oder 44,71 (47,26) Kun der Einnahme 
und der Ueberschuss 1 064 299 (956 704) #4 Von letzterem sind 
den Reserve- und Erneuerungsfonds 244 328 (240 953) 44 zu über- 
weisen. 
eine Dividende von 5 (5) pCt. für die Prioritätsaktien und von 
1 ('/,) pCt. für die Stammaktien vorgeschlagen. Das noch ver- 
tügbare Bau-Reservekapital betrug am Ende des Berichtsjahres 
114 308 (153 817) 4 \ 

Die Generalversammlung soll am 9. Juni d. J. stattfinden. 


Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn. 


Nach dem Jahresberichte für 1887 betrugen die Einnahmen 
einschliesslich des Vortrages 1546728 (im Vorjahre 1 359 781) 44, 
die Ausgaben 674029 (617564) „4, d. h. 43,7 (46,0) pCt. der Ein- 
nahmen, und der Ueberschuss 872699 (742217) „4 Für die 
Stammprioritäten sind 4!/, pOt., für die Stammaktien 23%, pCt. 
als Dividende vorgeschlagen. In dem Jahresbericht wird be- 
merkt, dass die durch die Konkurrenz der Staatsbahnen herbei- 
geführten Ausfälle in den Einnahmen der letzten Jahre durch 
die Hebung des Lokalverkehrs nach und nach ausgeglichen 
sind. Die Zunahme des Verkehrs wird ebensowohl der fort- 
schreitenden Entwickelung der angeschlossenen Kohlenzechen 
und sonstigen industriellen Werke, als auch der überall sicht- 
baren Hebung der Kleinindustrie und des Handels in den an 


der Bahn liegenden Ortschatten zugeschrieben. 


Weimar-Geraer Eisenbahn. 


Der im: Jahre 1837 erzielte Ueberschuss beträgt 391 400 44 
Die Verzinsung für Prioritätsobligationen und Hypothekenzinsen 
beliefen sıch auf 58200 4, während die Tilgung einen Betrag 
von 6100 4 erfordert. Nach ternerem Abzug für den gesetz- 
lichen Reservefonds, der Beträge für Tantiemen an Aufsichts- 
rath und Direktion, sowie des Beitrages zum Bau- und Er- 
gänzungsfonds, für die Revisoren und Gratifikationen verbleiben 
297 000 4, welcher Betrag, wie wir bereits in No. 36 8.331 mit- 
theilten, zur Gewährung einer Dividende von 3 pCt. auf die 
Prioritäts-Stammaktien Verwendung finden soll. 


Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn. 


In der auf den 31. d. Mts. berufenen Generalversammlung 
soll u. a. auch über die Aenderung des $ 5 des revidirten Sta- 
tuts und des $ 14 des Nachtrags zu diesem Statut, betreffend 
den Erneuerungs- und Reservefonds und über den Antrag der 
Direktion und des Aufrichtsraths wegen Aufnahme einer An- 
leihe behufs Deckung der den Anschlag überschreitenden Mehr- 
kosten beim Bau der Harzbahn und behufs Beschaffung von 
Betriebsmitteln im Betrage von 500.000 4, bezw. vorläufige 
Deckung durch laufenden Kredit Beschluss gefasst werden. 


Breslau-Warschauer Eisenbahn. 


Die diesjährige Generalversammlung :st für den 11. Juni 
einberufen. Nach der Tagesordnung soll über Verlegung des 
Sitzes der Gesellschaft von Gross-Wartenberg nach Oels Beschluss 
gefasst werden. Auch steht ein Antrag, betreffend Verkau? der 
Bahn an den Staat, auf der Tagesordnung. (Vergl. die betr. 
Bekanntmachung in No. 36 d. Ztg.) 


Wismar-Rostocker Eisenbahn. 


In der auf den 31. d. Mts. berufenen Generalversammlung 
soll u. a. über die Ausgabe von 500000 #4 & 4 pCt. mit % pCt. 
jährlich zu tilgender Prioritätsobligationen zur Abminderung 
sämmtlicher Schulden der Gesellschaft und Anschaffung einer 
grösseren Zahl von Betriebsmitteln Beschluss gefasst werden; 


auch soll der mit dem Betriebspächter, Eisenbahn-Bauunter- 


nehmer Lenz abgeschlossene Betriebsvertrag abgeändert werden. 


Dividenden. 

Die Generalversammlung der Aktionäre der Aachen- 
Mastrichter Eisenbahngesellschaft hat die Ver- 
theilung einer Dividende von 1”/, pCt. genehmigt. 

Der Verwaltungsrath der Werrabahn schlägt für das 
abgelaufene Geschäftsjahr eine Dividende von 1% pCt. wie im 
Vorjahre vor. 


Fünfundzwanzigjähriges Pferdebahnjubiläum. 
Die „Voss. Ztg.“ erinnert daran, dass es in diesem Jahre 


25 Jahre werden, seit die Verhandlungen über den Bau der 


ersten Pferdeeisenbahn in Berlin eingeleitet wur- 


den. Dieselbe sollte durch die Strasse „Unter den Linden“ und _ 


durch das Brandenburger Thor rach Charlottenburg geführt 


Wie wir bereits früher berichtet haben, ist im übrigen » 


- werden. Die Verhandlungen gelangten aber nicht sofort zum 
Abschlusse Erst zu Ende des Jahres 1864 konnte mit dem 
Bau begonnen werden, Da sich gegen die Wahl der Strasse 
„Unter den Linden“ Bedenken erhoben hatten, wurde die Linie 
von der Charlottenburger Chaussee ab durch die Dorotheen- 

- strasse bis zum Kuptergraben verlegt. Am 25. August 1865 
erfolgte die Eröffnung des Betriebes aut der Gesammtstrecke. 
Kurze Zeit vorher war die neugeschaffene Verbindung mit dem 
Nachbarort vom Oranienburger Thore aus dem Verkehr über- 
geben worden. Am 8. Juli 1373 wurde die erste Linie der 
Grossen Berliner Pferdeeisenbahn-Gesellschaft, die nach dem 
Gesundbrunnen, eröffnet. i 


Grosslichterfelde-Teltow. 

"Durch Allerhöchsten Erlass vom 23. April d. J. ist der 
Aktiengesellschaft „Damptstrassenbahn zwischen Grosslichter- 
telde (Anhalter Bahnhof )-Seehof-Teltow“ das Enteignungsrecht 
hinsichtlich der Grundstücke verliehen worden, welche zur Her- 
stellung dieser Dampfstrassenbahn erforderlich sind. 


FAR Die Pfälzischen Eisenbahnen 
nach’ dem Geschäftsberichte für das Jahr 1887. 


. .. Das Jahr 1887 hat. ein so günstiges finanzielles Resultat 
. ergeben, dass zum ersten Male seit 14 Jahren ein Zuschuss des 
Staates auf Grund der von demselben übernommenen Zinsen- 
gewährleistung entfallen konnte und nach Deckung aller Zinsen, 
» Amortisation und Präzipualbezüge der Ludwigs- und Maximilian- 
„bahnaktien noch 280 195 4. verblieben. Es entstand eine Stei- 
. gerung der Betriebseinnahmen von 1 145 128 4 bei gleichzeitiger 

- Erhöhung der Betriebsausgaben um nur 381 677 4. 

Die Mehrerträgnisse haben sich am stärksten aus der 
Güterbetörderung (+ 879289 4) ausschliesslich des be- 
sonders verrechneten Kohlenverkehrs aus den Saargruben er- 
geben, und zwar einerseits durch die regelmässig fortschreitende 

. Steigerung des Güterverkehrs über die Pfälzischen Bahnen 
- überhaupt, andererseits wirkten aber auch verschiedene Aus- 
nahmeverhältnisse ein und zwar ein ausserordentlich starker 
Herbstverkehr, die ungewöhnlich lange Unterbrechung der 
Rheinschifffahrt und eine abnorm hohe Steigerung des Fracht- 
ortrages der Regie-Steinbrüche und Bautransporte. Zur Wirkung 
les Herbstergebnisses auf die Verkehrseinnahmen wird bemerkt, 
ılass die letzte Weinlese in der Pfalz in Bezug auf Quantität 
in vielen Weinbaubezirken, besonders in solchen der oberen 
Haardt ein unerwartet hohes Resultat ergeben hat. Seit vielen 
Jahren hat der Umschlag der mit dem Herbstgeschätt zu- 
sammenhängenden Güter die Ziffern des Berichtsjahres nicht 
erreicht und noch selten hat der Herbstversand der betreffenden 
Stationen so ununterbrochen und lange angedauert wie von 
‘Oktober 1887 ab. Die Einstellung der Rheinschifftahrt hat sich 
infolge des ungünstigen Wasserstandes des Stromes im Jahre 
1837 weit über die gewöhnliche Zeit hinaus erstreckt. Den 
Pfälzischen Eisenbahnen kommt die Unterbrechung des Schiffs- 
verkehrs zwar nicht in gleich hohem Grade zu statten, wie den 
am Mittel- und Niederrheine gelegenen und durch die Wasser- 
strasse auf ihre ganze Länge in Wettbewerb gezogenen Bahn- 
linien, weil bei behinderter Schiftfahrt der Wasserumschlags- 
verkehr des Hafenplatzes Ludwigshafen aufhört und damit den 
von letzterem ausgehenden Strecken nicht unbeträchtliche Sen- 
dungen entgehen. Dadurch aber, dass der grösste Theil dieser 
Transporte von dem kombinirten Wasser- und Bahnwege der 
ausschliesslichen Bahnbeförderung überwiesen wird, bei welcher 
über die Pfälzischen Linien vielfach längere Strecken in Frage 
kommen als beim Versand ab Ludwigshafen, sowie durch den 
Hinzutritt weiterer Gütermengen, welche bei oftener Schifffahrt 
überhaupt nicht zur Bahn gelangen, wird der vorerwähnte Aus- 
fall aus dem Umschlagsverkehr weitaus aufgewogen und ge- 
'staltet sich hierdurch die Gesammtwirkung der Schifftahrts- 
, einstellung auf dem Rheine für die Frachterträgnisse zu einer 
.  vortheilhaften. 
| Aus der Personenbeförderung wurde gegen den 
Voranschlag ein Mehr von 21016 4, gegen das Vorjahr ein 
solches von 87 276 44 erzielt und ist dieses Resultat zum grossen 
Theil aut Rechnung der stärkeren Frequenz während und nach 
der Weinlese zu setzen. 

Der Kohlenverkehr aus den Saargruben hat die 
Einnahmen des Vorjahres von 3408391 4 um 156 44 und die 
Budgetsumme um 23391 4 überstiegen. Bekanntlich sind am 
1. Juli 1886 für den Verkehr mit der Pfalz und darüber hinaus 
neue ermässigte Kohlentarife zur Einführung gelangt und war 
der infolge dessen zu erwartende Ausfall auf rund 524000 4 
berechnet, gleichzeitig jedoch der Hoffnung Ausdruck verliehen 
worden, dass dieser Einnahmeausfall durch Zunahme der Be- 
förderungsmenge sich ausgleichen werde. Eine solche Zunahme 
‚trat während der ersten Monate nicht ein. Erst kurz vor Schluss 
des Jahres 1886 begann ein stärkeres Anwachsen des Verkehrs 
und hatte dasselbe 1897 einen so regelmässigen und starken 


= 


Fortgang, dass schon nach Ablauf. von 18 Monaten von Ein- 
führung der neuen Saarkohlentarife ab, deren nachtheilige 
finanzielle Wirkung aut die Einnahmen durch die — allerdings 
auch mit höheren Selbsttransportkosten verbundene — Steigerung 
der Beförderungsmenge sich ausgeglichen hat, 

Die sehr erhebliche Mehreinnahme von 178406 4 aus 


' anderen Quellen beruht hauptsächlich auf höherem Er- 


trage der Steinbrüche, auf besserem Erlöse veräusserter Alt- 
mäterialien und aut erhöhten Rückersätzen, welche der Bau an 
den Betrieb zu leisten hat. 

Der Erhöhung der Einnahmen von 7,16 pCt. steht eine 
Steigerung der Betriebsausgaben von nur 381677 4. 
oder 4,46 pCt. gegenüber und zwar entfällt der grössere 'Theil 
dieses Mehraufwandes auf die Erneuerung und Ergänzung von 
Lokomotiven und Wagen, für welchen Zweck ‘mit Rücksicht 
auf die durch dieVerkehrszunahme ganz erheblich angewachsenen 
Leistungen des rollenden ‘Materials, sowie die glänzenden Ein- 
nahmen der hohe Betrag von 403 364 .4 gegen 170310 4 im Vor- 
jahre verausgabt wurde. Bringt man die Differenz dieser Ziffern 
von der Mehrausgabe in Abzug, so verringert sich letztere bis 
auf rund 148 000.44; ein Betrag, welcher angesichts der erhöhten 
Transportleistung — es sind gegen 1886 mehr gefahren worden 
über 106000 Personen und über 7250000 Centner Güter und 
Kohlen — als ein überraschend niedriger bezeichnet werden darf. 

Die allgemeine Geschäftslage der Piälzischen Eisenbahnen 
im Betriebsjahre ist daher bei der vorstehend dargelegten 
Steigerung der Einnahmen und verhältnissmässig weit geringeren 
Zunahme der Ausgaben sehr günstig. Die Erzielung eines 
gleich guten Betriebsresultates für die nächsten Jahre dürfte 
jedoch kaum zu erwarten stehen, da aui die Wiederkehr und 
das gleichzeitige Zusammenwirken der erwähnten aussergewöhn- 
lichen Ertragsverhältnisse nicht ohne weiteres gerechnet werden 
darf und die Amortisation der Prioritäten, wie der erhöhte Auf- 
waud für Verzinsung des Anlagekapitals infolge Vermehrung 
des letzteren zum Zwecke dringend nothwendiger Erweiterungs- 
bauten und Materialbeschafftung grössere Summen als bisher 
erheischen werden. Andererseits aber ist hervorzuheben, dass 
der grössere Theil der Mehreinnahmen auf der seit Jahren in 
regelmässigem und immer stärkerem Fortschreiten begriffenen 
Entwickelung des Verkehrs überhaupt und insbesondere auch 
der einheimischen Verkehrsquellen beruht, dass daher bei Er- 
haltung des Friedens und gedeihlichem Fortbestande der der- 
maligen Handels- und industriellen Verhältnisse sowie bei 
gesegnetem Ertrag der Landwirthschaft und des Weinbaues 
gegenüber dem im Jahre 1887 erzielten guten Betriebsergebniss 
ein allzu starker Rückschlag nicht zu befürchten sein wird. 

Die Gesammt- und die Betriebslänge der Pfälzischen 
Eisenbahnen ist mit 667 km die gleiche wie im Vorjahre ge- 
blieben. 

Die Leistungen im Fahrdienste haben sich durch den 
gesteigerten Verkehr naturgemäss erhöht und sind im Jahre 1887 
einschliesslich der Material-Extrazüge für Regiebauzwecke so- 
wie des Rangirdienstes auf Pfälzischen Strecken 5449182 (gegen 
5145940) = + 303242 Lokomotivkm geleistet worden. 

Die vier Hauptquellen der Einnahmen zeigen gegen das 
Vorjahr folgendes Ergebniss: der Personen- und Gepäckverkehr 
ergab 3746021 (gegen 3 658744) 4 = -+ 87277 M, der Güter- 
und Viehverkehr 3938795 (gegen 8059506) „4 = + 879289 4, 
der Kohlenverkehr 3408391 (gegen 3408234) 4 = + 157 
und die Einnahmen aus anderen Quellen bezifferten sich auf 
1 053 904 (gegen 875498) A = + 178 406 44, die Gesammtsumme 
dieser Einnahmen ergab 17147112 (gegen 16001 983) 4 = 1145 129 
Mark oder + 7,16 pCt. 

Im Personenverkehr wurden 5 098473 gegen 4991530 
Reisende im leere oder + 106948 = + 2,14 pCt. befördert, 
jede beförderte Person erbrachte 67,4 3 gegen 67,2 3 in 1886 
oder + 0,02 43; an Militär gelangten 184 928 (gegen 185585) oder 
— 657 Mann zur Beförderung. Im Gepäckverkehr wurden 
7829 (gegen 7946) = — 117 t oder -- 1,48 pCt. und an Hunden 
9346 (gegen 8890) = + 474 Stück oder + 5,33 pCt. befördert. 
Der reine Personenverkehr, d. h. ohne Militär- und Gepäck- 
beförderung zeigt bei unerheblich höherem Durchschnittssatze 
in der Zahl der Reisenden eine Zunahme von 2,14, irn Ertrage 
eine solche von 2,40 pOt., welche Steigerung der lebhaften Fre- 
quenz während der Herbstmonate zugeschrieben wird. An kom- 
binirbaren Rundreisebillets sind im Jahre 1837 durch die Aus- 
gabestelle Ludwigshaten 2244 Stück mit 44567 Koupons aus- 
gegeben worden gegen 1689 Billets mit 36332 Koupons im 

orjahre. Die Einnahme aus diesem — wie der Bericht be- 
merkt — schnell beliebt en und in stets wachsendem 
Umfange vom Publikum benutzten Rundreisen ist von 78231 .4 
in 1886 auf 94715 .%4 gestiegen. Bei Abnahme der Beförderungs- 
ziffer der Militärbeförderung um 657 Mann oder 0,35 pCt. ist der 
Ertrag um 6833 4 oder 4,67 pCt. gestiegen, nachdem sich der 
Durchschnitt für eine Person infolge Benutzung längerer Pfäl- 
zischer Transitstrecken im Verkehre mit den Reichslanden um 
5,06 pCt. erhöht hat. Der Gepäckverkehr zeigt im Gegensatze 
zur Eenenbetörderans eine geringfügige Abnahme, welche 
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ihre Erklärung darin findet, dass die Steigerung der Personen- 
froquenz auf den internen Verkehr mit verhältnissmässig nie- 
drigem Gepäck entfällt. 

Der Güterverkehr zeigt bedeutende Erhöhungen. Als 
Eil- und Expressgut wurden 20384 (gegen 19685) oder 
+ 699 t = + 3,55 pCt. befördert; die Einnahme hierfür ergab 
bei einem Durchschnittssatze von 1,48 (gegen 1,46) 44 pro 100 kg 
—= + 2% oder 1,37 pUt. 301103 (gegen 287 233) 44 oder + 13 870 
Mark oder 4,83 pCt. Die Zunahme im Gewicht hat bei einem 
etwas erhöhten Durchschnittssatze eine solche von 4,83 pÜt. 
im Ertrage zur Folge gehabt. Die grössere Beförderungsmenge 
ist durch die gegenüber dem Vorjahre erheblich gestiegenen 
Sendungen von Trauben, Most un: neuem Wein, der höhere 
Durchschnitt durch fortgesetztes Anwachsen des Expressgutes, 
welches zu höherem Einheitssatze als die Eilgüter befördert 
wird, veranlasst. AnStückgut wurden 232 809 (gegen 222 970) 
—= + 9839 t oder + 4,41 pCt. bei einem Durchschnittssatze von 
69,3 (gegen 69) % = + 0,3 A _pro 100 kg oder 0,43 pCt. ver- 
frachtet, die hieraus erzielte Einnahme ergab 1613 361 (gegen 
1546 351) 4 oder + 67010 4 = -|- 4,83 pCt. Zur Erhöhung 
des Gewichts und des Ertrages hat der gesteigerte Herbstver- 
kehr beigetragen. Auch der Durchschnitt zeigt eine kleine 
Aufbesserung, nachdem die am 1. Oktober 1887 erfolgte Ein- 
führung eines ermässigten Stückgut-Ausnahmetarifs nur wäh- 
rend dreier Monate ihre Wirkung äussern und letztere wegen 
der Beschränkung der billigeren Sätze auf gewisse landwirth- 
schaftliche Artikel ohnedies nicht so eingreifend sein konnte, als 
dies bei Ausdehnung auf die in Norddeutschland in den Aus- 
nahmetarif gleichfalls einbezogenen, von den Süddeutschen 
Bahnen jedoch nicht aufgenommenen metallurgischen Erzeug- 
nisse zu befürchten gewesen wäre. 

An Wagenladungsgut wurden 2699331 (gegen 
2413 935) t = + 285406 t oder + 11,82 pCt. bei einem Durch- 
schnittssatze von 24,20 (gegen 24,10) 3 = + 0,1045 oder + 0,41 
Prozent befördert und hierfür 6545474 (gegen 5812998) 4 
= + 732476 4 = + 12,60 pCt. vereinnahmt. Die weitaus 
stärkste Zunahme im Gewicht und in der Binnahme hat sich 
bei den in geschlossenen Wagenladungen beförderten Gütern 
ergeben. Von einzelnen Artikeln, wlche zu diesem Resultate 
in stärkerem Umfange beigetragen haben, sind besonders die 
Produkte der Pfälzischen Steinbrüche, sowia gebrannte Steine, 
ferner die Erzeugnisse der Montanindustrie Rheinlands und 
Westfalens, welche wegen der länger unterbrochenen Schiff- 
fahrt dem Bahntransporte in erhöhtem Masse zufielen, sowie 
die sehr beträchtlichen Weintransporte des günstigen Herbstes 
zu erwähnen. 

An Kohlen sind 12973 675 (gegen 1214180) t = + 59495 t 
oder -+- 4,90 pCt. bei einem Durchschnittssatze von 26,760 (gegen 
28,070) 3 = — 1,8310 48 oder — 4,67 pCt. und einer Einnahms 
von 3408 391 (gegen 3408234) 4. = + 156 „4 oder —+ 0,005 pÜt. 
befördert worden. Die Einführung der ermässigten Saarkohlen- 
tarife nach der Pfalz und darüber hinaus musste naturgemäss 
den Durchschnittssatz herabdrücken. Die bedeutende Erhöhung 
der Transportmenge hat jedoch die Wirkung jenes Herab- 
sinkens vollständig ausgeglichen. Nachdem die Steigerung dieses 
Verkehrs eine regelmässig fortschreitende gev’esen ist, kann 
der Erwartung Raum gegeben werden, dass der verkehrsför- 
dernde Einfluss der ermässigten Tarife sich auch fernerhin in 
gleichem Masse wirksam erweisen werde. 

Militärgut wurde 1933 (gegen 4©6) t = + 1507 t be- 
fördert und hierfür 8961 (gegen 2648) 4 = + 6313 44 ver- 
einnahmt. 

Die Viehbeförderung betrug 457080 (gegen 514 482) 
Stück = — 57402 Stück oder — 11,16 pCt., der Durchschnitts- 
satz ergab 57,60 (gegen 48,73) 3 = + 5,87 8 oder 12,05 pCt. 
und die Einnahme 249582 (gegen 250720) .4 oder — 1138. 
—= — 0,45 pCt. Die Abnahme des Ertrages hat infolge Er- 
höhung des Durchschnittssatzes nur 0,45 pCt. ergeben. Der 
Rückgang der Stückzahl beruht auf der Fortdauer der veterinär- 
polizeilichen Ein- und Durchfuhrverbote, welche den Deutschen 

ahnen die früher in grossen Massen befürderten Transporte 
von Schafen aus Oesterreich-Ungarn nach Frankreich vollstän- 
dig entzogen haben. Durch den Rückgang der Kleinviehsen- 
dungen hat das Verhältniss der Grossvieh- und Pferdetrans- 
porte zur Gesammtbeförderungsmenge und damit auch der 
Durchschnittsertrag pro Stück eine Steigerung erfahren. Der 
Leichentransport ergab bei einer Beförderung von 77 
(gegen 105) oder — 17 einen Ertrag von 2472 (gegen 3.077) A 
= — 605 M. 

Der Gesammt - Güterverkehr einschliesslich der Neben- 
erträge ergab 12 347 186 (gegen 11467 740) 44 oder -H 879446 4 = 
+ 7,67 pCt. Für Vergütung von Bahnanlagen und für Leistungen 
zu Gunsten Dritter wurden 211669 (gegen 112675) .4, für Ueber- 
lassung von Betriebsmitteln 114545 (gegen 148002) .% oder 
— 34257 A, aus Erträgen aus Veräusserungen 259528 (gegen 
208 1M) M oder + 31334 44 und an sonstigen Einnahmen 
488161 (gegen 419508) „4. oder + 68653 44 vereinnahmt. Die 
Gesammtsumme der Mehreinnahmen ergab 1145123 4 oder 


7,16 plt. Die Ausgaben haben betragen: für die allgemeine 
Verwaltung 737679 (gegen 761701) 4 = — 24022 4, für die 
Bahnverwaltung 2239517 (gegen 2219385) „4 oder + 20132 4 
und für die Transportverwaltung 5956899 (gegen 5571331) #4 
= + 385568 4, zusammen 8934095 (gegen 8552417) 4. oder 
+ 331678 4 = 4,46 pCt. Gegenüber der Mehreinnahme von 
7,16 pCt. darf die Steigerung der Ausgaben um 4,46 pCt. als 
eine mässige bezeichnet werden. 

Von dem vorhandenenUeberschussvon8213016 (gegen 
7449565) M = + 76345 4 werden zur Verzinsung der Aktien 
und Prioritäten und für Amortisation 6817291 4 und für die 
zu zahlenden Präzipuen 1115532 4 benöthigt. Nach Abzug 
dieser Beträge verbleiben noch 9°0 193 4, über deren Verwen- 
dung die Generalversammlung Beschluss zu fassen hat. 


Hessische Ludwigsbahn. 


Dem Geschäftsbericht für 1837 sind folgende Angaben zu 
entnehmen. Das Aktienkapital von 111 900000 „4, sowie. die 
Prioritätsanleihen von 96 970. 000 4 haben sich gegen das Vorjahr 
nicht verändert. Jedoch wurden 500000 „4 Obligationen in 1887 
begeben, so dass am Jahresschluss nur noch 3488 000 44 im 
Portefeuille der Gesellschaft sich befanden. Das bei dieser 
Begebung erzielte Aufgeld von 11424 4. hat das Aufgeldkonto 
auf 1389846 M erhöht. Bis Ende 1887 waren an Prioritäten 
6280071 4 amortisirt. Die Wirkung der fortgesetzten An- 
wendung von Stahlschienen macht sich auch für 1887 geltend, 
indem sich die Erneuerungsausgaben abermals vermindert ha- 
ben. Sie betragen 781 850 44 (im Vorjahre 875054 4). Die Be- 
stände der drei Erneuerungsfonds haben sich von zusammen 
3156 739 „4 auf 3542439 „44 erhöht. Die Bestände der beiden 
Reservefonds sind sich gleich geblieben. Die Betriebsausgaben 
betragen 46,86 pCt. der Betriebseinnahmen (47,38 pCt.) und der 
Ueberschuss 4,30 pCt. (4,07 pCt.) des durchschnittlichen Anlage- 
kapitals. Der Personenverkehr erbrachte ein Mehr von 195 372 
Mark. Der Güterverkehr weist das erhebliche Mehr von 
504485 M. auf. Die Erhöhung ist zum grossen Theile durch 
die infolge der ungünstigen Schifffahrstverhältnisse der Bahn 
zugeführten Mehrtransporte entstanden. 

In Form eines Ausnahme-Stückguttarifs für metallurgische 
Erzeugnisse, Düngemittel und Produkte der Landwirthschaft 
gelangte am 1. Mai 1887 die zweite Stückgutklasse bei der 
Hessischen Ludwigsbahn, gleichzeitig auch bei den Preussischen 
Staatsbahnen, den Reichsbahnen, der Main-Neckarbahn und den 
anderen Norddeutschen Bahnen zur Einführung. Dieselbe ge- 
währt eine Reduktion der Strecken-Stückgutfracht von nahezu 
30 pCt. und schliesst hierdurch ein erhebliches Opfer der Bahnen 
in sich. Eine für solchen Fall durch Erhöhung anderer Tarife 
in Aussicht genommene Ausgleichung dieses Opfers, das für die 
Hessische Ludwigsbahn auf jährlich ca. 100000 44 ermittelt 
wurde, ist nicht eingetreten. Im Laufe des Jahres haben sich 
die übrigen Süddeutschen Bahnen zur Erstellung von auf 
Dungmittel und landwirthschaftliche Produkte beschränkten 
Stückgut-Ausnahmetarifen ebenfalls entschlossen und konnten 
hiernach verschiedene direkte Stückgut Ausnahmetarife herge- 
stellt werden. 

Im Berichtsjahre wurden befördert: 9032338 (gegen 
3658025) Personen, 10414 (gegen 10499) t Reisegepäck, 32698 
(37.089) Traglasten, 676 (595) Fahrzeuge, 164 (187) Leichen, 
180 993 (176 661) qm Vieh in Se Super Hlans ing: 28.070 (26 437) Stück 
Kleinyieh und 4028235 (3 710 998) t Frachtgut. Infolge der Ver- 
mehrung der beförderten Quantitäten hat sich auch die Zahl der 
abgefertigten Züge von 137358 auf 142301 und die Zahl der mit 
eigenen und fremden Wagen, jedoch nur auf eigener Bahn zu- 
er Achskilometer von 135366595 auf 143115572 ge- 

oben. 

Von der Gesammteinnahme von 16757182 „4 ent- 
fallen auf den Personenverkehr und Nebenerträgnisse 1493 717 4 
— 38,75 pCt. (gegen 39,27 pCt.), auf den Güterverkehr 9 448 180 4 
= 56,38 pCt. (gegen 55,77 pCt.), auf Vergütung für Ueberlassung 
von Bahnanlagen 33323 „2 = 0,19 pCt. (gegen 0,19 pCt.), auf 
Vergütung für Ueberlassung von Betriebsmitteln 38919 4 = 
0,23 pCt. (gegen 0,27 pCt.), auf Erträge aus Veräusserungen 
139581 „4 = 0,84 pÜt. (gegen 0,61 pCt.) und auf verschiedene 
sonstige Einnahmen 604462 4 = 3,61 pÜt. (gegen 3,89 pCt.). 

on der Gesammtsumme der Betriebsausgaben 
von 8572565 AM entfielen auf die allgemeine Verwaltung 
1179214 44, auf die Bahnverwaltung 2095098 44 und auf die 
Transportverwaltung und zwar auf den äusseren Bahnhofsdienst 
1249 841 4, auf den Expeditionsdienst 920 670 44, auf den Zug- 
begleitungsdienst 483 151 .4 und auf den Zugförderungsdienst 
2644 591 4 Nach Abzug der Betriebsausgaben von den Betriebs- 
einnahmen verblieb ein Ueberschuss von 8184616 4 und 
nach weiterem Aber der Ausgaben für den Erneuerungs- und 
Reservefonds verblieben 8 835 082 4 (gegen 8 389 135 4 in 1886). 
Nach Verzinsung und Tilgung der Prioritätsobligationen standen 
noch 5 771274 4 zur Verfügung der Generalversammlung. in der 
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am 18, v. Mts. abgehaltenen Generalversammlung, an welcher 
317 Aktionäre mit 2286 Stimmen theilnahmen, wurde die vor- 
. geschlagene Vertheilung des Reservefonds im Betrage von 
399 902 „4 genehmigt und die Gesammtdividende für 1837. auf 
4!/, pCt., d. i. 25.4 für die Aktie festgesetzt. Dem Erneuerungs- 
fonds wurden 700 000 44, der Pensionskasse — zuzüglich eines ein- 
maligen Betriebsüberschusses 350000. .% überwiesen und auf 
neue Rechnung 292499 44 vorgetragen. Dem Verwaltungsrathe 
wurde Entlastung ertheilt und ferner beschlossen, die vom Ver- 
waltungsrathe bereits gestellten Anträge auf Umwandlung des 
4 pCt. Anlehens in 3, pCt. Obligationen bei der Hessischen 
Regierung mit allen Mitteln zu betreiben. Der Verwaltungs- 
rath wurde ermächtigt, zur Deckung der Kosten das Aufgeld- 
konto zu verwenden und die darüber hinaus erforderlichen Geld- 
mittel nach bestem Ermessen zu beschaffen, auch die Bedingun- 
gen für die Erbauung und Inbetriebnahme der 3,9 km langen Bahn 
von Flonheim nach Wendelsheim mit der Hessischen Regierung 
zu vereinbaren und die erforderlichen Geldmittel ebenfalls nach 
bestem Ermessen zu beschaffen. Die ausscheidenden Verwal- 
tungsrathsmitglieder wurden wiedergewählt und für den ver- 
storbenen Geheimrath Dülberg Bankdirektor Hedderich (Darm- 
stadt) neugewählt. 

Dem Berichte des Verwaltungsrathes sind im übrigen 
noch folgende Angaben zu entnehmen: Bei vollem Vertrauen 
in die fortschreitende Entwickelung unseres Unternehmens, zu 
welcher alle Unterlagen gegeben sind, müssen wir doch in 
Rücksicht ziehen, dass ein Theil der erzielten Mehreinnahme 
der zufälligen und vorübergehenden’ Unterbrechung der Rhein- 
schifffahrt entsprungen ist. Treten für letztere günstigere Be- 
dingungen ein, wie es jetzt den Anschein hat, so kann ein vor- 
übergehender Rückgang unserer Frachteinnahmen die Folge 
sein. Mindestens ist nicht zu erwarten, dass die Einnahmen 
genügend wachsen werden, um den Mehrbedarf für Verzinsung 
des Baukapitals des im laufenden Jahre in Betrieb zu nehmen- 
den Frankfurter Bahnhofs zu decken. Unser Antheil dieses 
Baukapitals beläuft sich zur Zeit auf 10500000.4 Es ist dem- 
nach zunächst noch ein Zuwachs an Verzinsung von ca. 400 000 
Mark zu überwinden, dem bis jetzt kein genügender Ersatz 
gegenübersteht, bevor die sichere Grundlage für die aufsteigende 
Entwickelung der Erträgnisse gewonnen ist. Wenn auch nur 
ein Theil dieser Zinsen schon im laufenden Jahre zum Ansatz 
kommt, so muss doch in dem Uebertrag auf das neue Jahr 
diesem Umstand um so mehr Rechnung getragen werden, als 
der Staatszuschuss für Erbach-Eberbach erloschen ist und die 
vorjährige starke Inanspruchnahme der Fahrmittel sich immer- 
hin bei den Erneuerungskosten im laufenden Jahre etwas gel- 
tend machen wird. ir haben deshalb, wie bei solchen An- 
lässen in früheren Jahren geschehen ist, einen Uebertrag in 
Aussicht genommen, der zur Ueberwindung dieser Schwierig- 
keiten beizutragen im Stande ist. Wir haben schon Ende 1886 
an das Grossherzogliche Ministerium der Finanzen einen An- 
trag gerichtet, welcher eine Umwandlung unserer Anlehens- 
schuld herbeiführen sollte. Indessen stellten die politischen 
Verhältnisse die glatte Durchführung unseres Planes in Frage. 
Wir sahen deshalb von Verfolgung unseres Vorhabens vorerst 
ab, richteten aber an das Grossherzogliche Ministerium der 
Finanzen vor einiger Zeit einen neuen Antrag auf allgemeine 
Genehmigung der Umwandlung unserer gesammten Prioritäts- 
obligationen in solche von 3%, pCt. Auf diesen Antrag ist uns 
eine Entscheidung bis jetzt nicht geworden. Wir glauben aber 
der Genehmigung unseres Ersuchens entgegensehen zu dürfen. 
Hierfür sprechen bei unserer Gesellschatt noch besondere 
Gründe. Die grossen Ausfälle, welche unsere Bahn durch Ver- 
kümmerung des ihr zustehenden Rechtes auf Betheiligung am 
Verkehr erleidet, fliessen den Staatseinnahmen und durch die 
Main-Neckarbahn auch dem Hessischen Staat zu. Dabei können 
wir mit voller Begründung sagen, dass unser Unternehmen sich 
nicht auf Ausnutzung der ihm gewordenen günstigen Konzes- 
sionen beschränkt, sondern dass es durch Erbauung kostspie- 
liger und vorerst wenig rentabler Strecken und Bahnanlagen 
in jeder Weise den öffentlichen Interessen Opfer gebracht hat 
und noch bringt. Von dem ehemaligen Mainzer Bahnhofterrain 
ist bis jetzt für 2573000 „4 Terrain verkauft, rasche Ver- 
werthung der noch übrigen Plätze ist zu erwarten. Die Ver- 
käufe aus dem Gebiete des alten Bahnhofs in Frankfurt a/M. 
beginnen im laufenden Jahre. Die Erlöse werden ebenfalls an 
den betreffenden Baukapitalien abgeschrieben. Wir erwarten, 
dass auch diese Verkäufe gute Ergebnisse bringen und zur Ver- 
minderung der Verzinsung ansehnlich beitragen werden. 


Verordnung, betreffend din Beförderung ent* 
zündlicher Stoffe auf den Französischen 
Eisenbahnen. 


Unter dem 9. Januar d. J. hat der Französische Minister 
der öffentlichen Arbeiten über die Beförderung entzündlicher 
oder explodirbarer Stoffe folgende Verordnung erlassen: 


Erster Theil. 


Gruppeneintheilung. 

Art. 1. — Die entzündlichen oder explodirbaren Stoffe 
werden mit Rücksicht auf die Vorsichtsmassregeln, welche bei 
der Beförderung derselben auf den Eisenl;ahnen zu beachten 
sind, in folgende vier Gruppen eingetheilt: 

1. Gruppe. — Kriegs-, Spreng- oder Jagdpulver; sonstige 
Kriegs- oder Tas tuon ausser den nachstehend bezeichneten 
Stoffen: Knallquecksilber; Schiessbaumwolle un! dergleichen; 
pikrin- und ammoniaksaures Salz; Dynamit; rauchaende Salpeter- 
säure; Feuerwerkskörper; Zündschnüre mit Zündern oder 
sonstigen Entzündungsmitteln; 
peter; ungereinigtes Erdöl; gewöhnliche Salpetersäure; Kohlen- 
säure und flüssiges Stickoxydul; sogenannte ätherische, durch 
Destillation von Petroleum, Harz oder Steinkohlentheer ge- 
wonnene Oele. 

2. Gruppe. — Zündkerzen; chlorsaure Salze, Zünd- 
schnüre ohne Zünder; Phosphor; Kaliphosphor; Aether; Kollo- 
dium; Schwefelkohlenstoff; Benzin; gereinigtes Petroleum, 
Steinöl oder Steinkohlentheer; Putzwolle; Abfälle von Baum- 
wolle oder Schurwolle. 

3. Gruppe. — a) Munition für tragknre Waffen, soge- 
nannte Sicherheitsmunition (munitions de süiret&) und zwar: 

1. Zündpulver No. lin Blechbüchsen; 2. Zündpulver No. 3 
in Pappbehältern; 3. Flobertzünder in Blechbüchsen; 4. Per- 
kussionsvorrichtungen in Pappbehältern; 5. Patronen nach 
dem System Gaupillat in Pappbehältern; 6. Revolver- 
patronen in Pappbehältern oder Blechbüchsen; 7. Jagd- 
patronen in Papp- oder Metallbehältern; 8. Kriegs-Metall- 
patronen in Packeten mit Pappbehälteru ; 

b) flüssige Harze; schwarzes Pech; flüssiger Theer; ge- 
reinigtes Petroleum; Mineralöle; Methylalkohol; schwarzge- 
färbte gedrehte Seide; feinpulverisirte Holzkohle. 

4. Gruppe. — Leere Hülsen für Kriegs- oder Jagd- 
patronen; Stroh; Heu; Baumwoile; Afrikanisches Pfriemen- 
gras; Schilfgras; Pflanzenhaar; Holzkohle; Pflanzenöl; trockenes 
Harz; Kolophonium; trockener Thear; ge 'einigtes Petroleum 
und Mineralöle in Metallgefässen; Alkohol mit Ausnahme von 
Methylalkohol; Terpentin, sowie im allgameinen alle ent- 
sprechenden, nicht aufgeführten Stoffe. 


Holzgeistchlor; Holzgeistsal- 


Zweiter Theil. 


Abfertigung, Verpackungund Verladung. 

Allgemeine Bestimmungen. — Art.2. — Bei 
der Aufgabe von explodirbaren Stoffen muss jede Erklärung 
(declaration) ausser der genauen Bezeichnung des Gegenstandes 
deutlich die Bezeichnung „explodirbarer Stoff“ (matiere explo- 
sible) oder erforderlichentalls „Sicherheitsmunition“ (munitions 
de sürete) enthalten. 

In jeder Aufgabeerklärung eines Stofies, für welchen be- 
sondere Verpackungsvorschrittem bestehen, ist die Art des- 
selben genau zu bezeichnen und ausserdein anzugehen, dass 
die erlassenen bezüglichen Bestimmungen beachtet sind. 

Jedes Kolli, welches einen explodirkaren Stoff enthält, 
muss — und zwar bei Fässern oder Gebinden auf den Boden- 
seiten, bei Kisten mindestens an zvwrei Seiten — eine deutliche 
Aufschrift, aus welcher die Art des Stoffes zu ersehen ist, mit 
der Bezeichnung „explodirbarer Stoil* oder erforderlichenfalls 
„Sicherheitsmunition“ tragen. 

Jedes Kolli, welches einen nicht explodirbaren, aber 
nach Massgabe dieser Vorschriften besonderen Verpackungs- 
bedingungen unterliegenden Stoff enthält, muss äusserlich eine 
deutliche Aufschrift, aus welcher die Art desselben zu ersehen 
ist, mit der Bemerkung „gefährlicher Stoff“ (matiere dangereuse) 
erhalten. 

Stoffederersten Gruppe. — Art.3. — Diednrch 
den Erlass des Kriegsministers und des Ministers der öfient- 
liehen Arbeiten vom 9. Januar 1888 für die Verpackung und 
Verladung. von Kriegs-, Spreng- oder Jagdpulver und von 
Kriegsmunition vorgeschriebenen Anordnungen sind in gleicher 
Weise massgebend für Knallquecksilber, Schiessbaumwolle und 
andere derartige Stoffe, für pikrinsaures und ammoniaksatıres 
Salz, sowie für Kriegs- oder Jagdmunition, welche nicht als 
Sicherheitsmunition aufgegeben werden kann. Knallsaures 
Salz muss sich indessen in Metallgefässen befinden, welche mit 


| Wasser gefüllt und von Holzkästen umgeben sind, 
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Die Vorsichtsmassregeln für Dynamit sind durch beson- 
dere Vorschrift vom 10. Januar 1879 geregelt. 

Knallkörper sind, mit der Oeffnung nach oben und höch- 
stens zu 100 Stück, in starken Metallkasten zu verpacken, welche 
im Innern mit Tuch oder am Boden mit Filz und an den Seiten 
mit Papier verkleidet sind. Etwaige leere Zwischenräume sind 
mit Holzspähnen oder einem ähnlichen Materiale auszufüllen. 
Die derartig gefüllten Metallkasten sind mit einem festen 
Kasten aus mindestens 22 mm starkem Holz und letzterer noch 
mit einem Kasten aus mindestens 25 mm starkem Holz zu 
umgeben. Zwischen diesen beiden Kasten bleibt ein Zwischen- 
raum von mindestens 30 mın, welcher mit Holzspähnen, Stroh, 
Werg oder sonstigen, zur Unschädlichmachung von Stössen 
geeigneten Materialien auszufüllen ist. Der äussere Kasten 
muss mit zwei starken, nicht aus Metall bestehenden Hand- 
u und mit der Bezeichnung der oberen und unteren Seite 

es Kolli versehen sein. 

Jeder Kasten darf nur 20 kg explodirbarer Gegenstände 
enthalten. 

Stoffeder zweiten Gruppe. — Art. 4. — Die Stofie 
der zweiten Gruppe sind in bedeckte und mit vollen Seiten- 
wänden versehene Wagen zu verladen. Dieselben dürfen nur 
unter folgenden Verpackungsbedingungen angenommen werden: 

Zündkerzen, chlorsaure Salze, Zündschnüre ohne Zünder 


oder sonstige Entzündungsmittel in Kästen von gefugten, min- | 


destens 10 mm starken Brettern bei einem Bruttogewichte des 
Kolli unter 40 kg und von mindestens 15 mm starken Brettern 
bei einem grösseren Gewichte. Phosphor entweder in mit Wasser 
gefüllten, gedichteten Fässern oder in mit Wasser gefüllten 
und verlötheten Blechbüchsen, umgeben von Holzspähnen und 
von Kästen, welche mit eisernen Bändern oder mit zwei, die 
vier Kastenseiten umschliessenden, starken Holzrahmen ver- 
sehen sind. Kaliphosphor in gedichteten Metallgefässen, Aether, 
Kollodium, Schwefelkohlenstoff, Benzin in gut verschlossenen 
Metall- oder Guttaperchagefässen, in vollkommen gedichteten 
und gut verstopften Fässern mit eisernen Reifen oder in gut 
verschlossenen lan: und Steingutkrügen, welche in sorgfältig 
geflochtene und zur bequemen Handtabane mit Griffen ver- 
sehene Körbe oder Weidenruthenhüllen verpackt werden. Ge- 
reinigtes Petroleum, Steinöl oder Steinkohlentheer in gleicher 
Weise wie nicht gereinigtes Petroleum und die wirklichen Oele 
der ersten Gruppe, Putzwolle, Abfälleaus Baumwolle oder Schur- 
wolle möglichst fest zusammengepackt ın Umhüllungen oder 
geschlossenen Behältern irgend aller Art. 

Stoffe der dritten Gruppe. — Art. 5. — Sicher- 
heitsmunition ist in bedeckte und mit vollen Seitenwänden ver- 
sehene Wagen zu verladen. Die Pappbehälter oder Blech- 
büchsen, in welchen diese Munition sich nach Massgabe des 
vorstehenden: Art. 1 befinden soll, sind mit Holzkästen von ge- 
nügender Stärke gegen heftige Stösse, mit mindestens 18 mm 
starken Wandungen, zu umgeben. Jeder Kasten darf nur die- 
selbe Gattung Munition und keinen sonstigen explodirbaren 
oder gefährlichen Stoff enthalten. Kästen von einem Brutto- 
zewichte über 10 kg sind zur bequemeren Handhabung mit 
Griffen oder Leisten zu versehen. 

Munition für tragbare Waffen, welche in dem Art. 1 
(dritte Gruppe) nicht genannt ist, darf unter der Bezeichnung 
„Sicherheitsmunition“ nur dann zu dieser Gruppe gerechnet 
werden, wenn dieselbe den für letztere durch den Aus- 
schuss für explodirbare Stoffe (Commission des substances ex- 
plosibles) vorgeschriebenen Bedingungen entspricht, d.h. wenn 
sie eine feste Umhüllung, welche sich in der Gewehrkammer 
nicht entzündet, besitzt, und wenn sie derartig hergestellt und 
verpackt ist, dass durch die Entzündung einer Patrone die be- 
nachbarten nur theilweise und unvollkommen beeinflusst und 
eine Massenentzündung der in demselben Behälter befindlichen 
Munition nicht herbeigeführt werden kann. Die betreffenden 
Fabrikanten müssen sich daher von der Behörde für Pulver 
und Salpeter (service des Poudres et Salp@tres) eine Beschei- 
nigung ausstellen lassen, dass ein solcher Vergleich ohne Un- 
zuträglichkeiten statthaft ist. 

Die zur Versendung von flüssigen Harzen, schwarzem 
Pech, flüssigem Theer, gereinigtem Petroleum und den zur dritten 
Gruppe gehörigen Mineralölen dienenden Fässer müssen mit 
eisernen Reifen versehen sein. 

Methylalkohol ist in gut verschlossenen Metall- oder Gutta- 
perchagefässen, in wohlgedichteten und mit eisernen Reifen 
umgebenen Fässern oder in gut verschlossenen Glas- oder 
Steingutkrügen, welche in sorgfältig geflochtene und zur be- 
quemeren Handhabung mit Griffen versehene Körbe oder Weiden- 
ruthenhüllen verpackt werden, zu versenden. 

Schwarze gediehte Seide muss gründlich gewäschen und 
vollkommen trocken sein; dieselbe ist, in Packeten von min- 
destens 10 kg, in Kisten zu verpacken. Die einzelnen Packete 
werden von einander durch Zwischenlagen getrennt, welche 
zwischen zwei auf einander folgenden Packeten einen freien 
Luftraum lassen. Die Kisten dürfen. höchstens 60 kg wiegen. 
Dieselben sollen während der heissen Jahreszeit als Eilgut 


und können im Winter als gewöhnliches Frachtgut beförder 
werden. 


Feinpulverisirte Kohle 'muss sich in verschlossenen Be- 


hältern irgend welcher Art befinden. 

Stotfe der vierten Gruppe. — Art. 6 — Stroh 
Heu, Baumwolle, Afrikanisches Pfriemengras, Schilfgras und 
Pflanzenhaar müssen bei der Versendung im offenen Wagen 
derartig mit Plänen bedeckt sein, dass mindestens die Ober- 
fläche der Ladung bedeckt ist. 

Die sonstigen Stoffe der vierten Gruppe sind besonderen 
Verladungsbedingungen nicht unterworfen. 

Metallgefässe, welche entzündbare Flüssigkeiten enthalten, 
sind zurückzuweisen, wenn sie nicht hermetisch verschlossen 
sind. 
Im Handelsverkehr gebräuchliche Salpetersäure ist in 
gut verschlossenen Glas- oder Steingutballons, welche in sorg- 
fältig geflochtene und zur bequemen Handhabung mit Griffen 
versehene Körbe oder Weidenruthenhüllen verpackt sind, zu 
versenden. Diese Säure kann auch in Glas- oder Steingut- 
flaschen aufgegeben werden, welche gut verschlossen und ver- 
packt, aufrechtstehend in Kisten von 1 cm starkem Holz deı- 
artig unterzubringen sind, dass sie gegen Stösse gesichert sind. 
An jeder Kiste ist die obere Seite ausdrücklich zu bezeichnen 
und ausserdem eine Bemerkung anzubringen, dass die Kisten 
während der Beförderung uder während des Aufenthaltes auf 
den Stationen stets auf der richtigen Bodenseite aufgestellu 
werden. 

Die mit rauchender Salpetersäure gefüllten Ballons oder 


Flaschen müssen in Behältern mit Griffen und in Holzspähnen: . 


oder Erde, deren Rauminlhalt mindestens demjenigen der 
Ballons oder Flaschen entspri:ht, verpackt sein. Diese Säuren: 
sind stets besonders und niemals in demselben Wagen mit an- 
deren chemischen Erzeugnissen zu verladen. 

Salpetersäure, welche nicht ausdrücklich als Handels: 
salpetersäure (acide nitrique du commerce) bezeichnet ist, wird 
wie rauchende Salpetersäure behandelt. 

Kleine Feuerwerkskörper und Zündschnüre mit Zündern 
oder sonstigen Entzündungsmitteln sind in Kisten aus gefugten 
Holzbrettern zu verpacken, deren Bruttogewicht höchstens 
100 kg betragen darf; die Bretter sollen bei einem Bruttogewichte 
des Kolli bis zu 40 kg mindestens 1 cm und bei einem grösseren 
Gewichte desselben mindestens 1,5 cm stark sein. Grosse Feuer- 
werkskörper sind sorgfältig an den Wagenwänden zu befestigen 
und zu isoliren. 

In Wagen, welche Feuerwerkskörper oder Zündschnüre 
enthalten, ist die gleichzeitige Beförderung von leicht explodir- 
baren oder entzündlichen Stoffen nicht gestattet. 

Chlorsalz und salpetersaures Salz müssen unter der Haft- 

flicht des betreffenden Fabrikanten in Metalleylindern von hin- 
änglicher Widerstandsfähigkeit verschlossen sein. Kohlensäure 
und flüssiges Stickoxydul müssen in Eisen- oder Stahlbehältern 
befördert werden, welche nach amtlichen Zeugnissen mindestens 
zwei Jahre hindurch einem hydraulischen Druck von 250 Atmo- 
sphären unterworfen gewesen sind. Diese Behälter sind sorg- 
fältig und derartig in Kisten zu verpacken, dass die amtlichen 
Stempel leicht bemerkt werden können. 

Ungereinigtes Petroleum und die eigentlichen Oele müssen 
sich in Metall- oder Guttaperchagefässen, in vollkommen ge- 
dichteten und gut verschlossenen Fässern mit eisernen Reifen 
oder in gut verschlossenen Glas- oder Steingutkrügen befinden 
und in sorgfältig geflochtenen und zur bequemen Handhabung 
mit Griffen versehenen Körben oder Weidenruthenhällen ver- 
packt sein. Im übrigen dürfen diese Behälter nicht vollständig 
gefüllt sein. 


Dritter Theil. 


Beförderung. 
Art. 7. — Die Beförderung von Nitroglycerin und anderer 
knallsaurer Salze als Knallquecksilber auf der Eisenbahn ist 
untersagt. Die Beförderung derjenigen nicht genannten Stoffe, 
welche aus besonderen Gründen gefährlich erscheinen, kann 
unter dem Vorbehalte, dass die Interessenten bei der Verwaltung 
deshalb vorstellig werden dürfen, vorläufig untersagt werden. 
Die Stoffe der vier Gruppen dürfen nur in Wagen mit 
Federbuftern verladen werden. Vor und hinter den mit gefähr- 
lichen Stoffen beladenen Wagen muss sich mindestens ein gleich- 
falls mit Federbuffern ausgerüsteter Wagen befinden. 


$1.— Züge mit Personenbeförderung. 

Art. 8. — Die Versendung von Stoften der ersten Gruppe 
darf unter keinen Umständen in Zügen mit Personenbeförderung 
stattfinden. In gleicher Weise sind die Stoffe der zweiten Gruppe 
von den Zügen mit Personenbeförderung auf denjenigen Strecken, 
auf welchen regelmässige Güterzüge verkehren, ausgeschlossen. 
Auf solchen Strecken, auf welchen regelmässige Güterzüge nicht 
verkehren, können die Stoffe der zweiten Gruppe in gemischten 
Zügen unter der Bedingung, dass die bezüglichen beladenen 
Wagen vorn 'bezw. hinten mindestens barch drei, mit. leicht 
entzündlichen Gegenständen nicht beladene Wagen von den 
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Personenwagen getrennt sind, befördert werden. Die Beförde- 
rung von Stoffen der dritten Gruppe in Personenzügen ist ge- 
stattet. Die bezüglichen beladenen Wagen müssen von den 
Personenwagen vorn durch mindestens drei, mit leicht ent- 
zündlichen Gegenständen nicht beladene Wagen, hinten durch 
einen derartigen Wagen getrennt sein. In den Personenzügen 
ist im übrigen nur die Beförderung von Kisten mit höchstens 
10 kg Sicherheitsmunition zulässig. Die mit Stoffen der vierten 
Gruppe beladenen Wagen müssen von den Personenwagen 
durch mindestens einen, mit leicht entzündlichen Gegenständen 
nicht beladenen Wagen getrennt sein. 

Die mit Stoffen der zweiten oder dritten Gruppe beladenen 

Wagen müssen von der Lokomotive mindestens durch zwei, 
mit leicht entzündlichen Gegenständen nicht beladene Wagen 
getrennt sein. 
. Wenn Stoffe der dritten Gruppe mit Ausnahme von 
Sicherheitsmunition oder Stoffe der vierten Gruppe in bedeckte 
und mit vollen Seitenwänden versehene Wagen verladen sind, 
so können letztere an beliebiger Stelle im Zuge stehen. 

Die im Dienste befindlichen Militärs dürfen ihre Patronen 
in der Patronentasche oder in dem Tornister bei sich tragen. 
In gleicher Weise dürfen Jäger ihre Munition bei sich bezw. in 
einer Handtasche tragen. 

Art. 9. — Die Vorschriften des vorstehenden, Personen- 
züge betreffenden Artikels finden keine Anwendung auf be- 
sondere Militärzüge oder auf Güterzüge, in welchen sich mit 
der Begleitung gewisser Sendungen beauftragte Beamte des 
Staates oder der Privatindustrie befinden. 


82. — Zügeohne Personenbeförderung. 

Art. 10. — Den mit Stoffen der ersten Gruppe beladenen 
Wagen müssen stets mindestens drei Wagen vorangehen und 
folgen, welche mit Stoffen derselben Gruppe nicht beladen sind. 
Güterzüge, in welchen sich Wagen mit Stoffen der ersten Gruppe 
befinden, dürfen unter den bestimmungsgemäss zulässigen 
Voraussetzungen durch zwei Lokomotiven, von welchen die 
eine vorn, die andere hinten steht, befördert werden, wenn vor 
und hinter den mit diesen Stoffen beladenen Wagen sich min- 
destens drei, mit Stoffen der ersten oder zweiten Gruppe nicht 
beladene Wagen befinden. 


Die mit Stoffen der drei übrigen Gruppen beladenen Wagen | 


dürfen in Güterzügen an beliebiger Stelle stehen. — 
Ein weiterer, vierter Theil enthält nur formelle Vor- 


schriften. —45). 
Aus Frankreich. 
Eisenbahneinnahmen. 

Der „Voss. Ztg.“ wird aus Paris berichtet: Die wirth- 


schaftliche Lage will sich nicht bessern, wenigstens was die 
Eisenbahnen betrifft, deren Einnahmen in den letzten Jahren 
ohnedies so sehr zurückgegangen sind. Vom 1. Januar bis 
14. April haben die sechs grossen Bahngesellschaften eine Min- 
derung von 2570000 Fres. gegenüber dem Vorjahr. Davon 
kommen allein 1047000 Fres. auf die Woche vom 7. auf den 
14. April, also ein Beweis, dass gerade jetzt, anstatt eine 
Hebung, ein Rückgang in den wirthschattlichen Verhältnissen 
zu beginnen droht. Die Paris-Lyon-Mittelmeer-Gesellschaft hat 
in der bezeichneten Woche eine Mindereinnahme von 440 800 
Francs, wohl hauptsächlich infolge des Zollkrieges mit Italien 
— welcher indessen bald aufhören dürfte — und der Ablenkung 
eines Theiles des Verkehrs durch die St. Gotthardbahn. Ver- 
hältnissmässig am meisten Rückgang hat die Westbahn mit 
352800 Fres. aufzuweisen. Derselben stehen die steigenden 
Einnahmen der Staatsbahnen gegenüber, auf welche ein Theil 
ihres Verkehres abgelenkt wird. Die Ostbahn (mit 101 000 F'res.) 
und die Nordbahn (mit 65 000 Fres.) haben nur geringe Minder- 
einnahmen erlitten. Dies erklärt sich dadurch, dass der Ver- 
kehr mit Deutschland und- den anderen östlichen und nörd- 
lichen Ländern keinen nennenswerthen Störungen ausgesetzt 
ist, trotz der kleinen Reibungen an der Grenze. 


Entwickelung der Kohlenindustrie. 


Auf Grund des alljährlich durch den Minister der öffent- 
lichen Arbeiten veröffentlichten statistischen Materiales über 
die Kohlenförderung hat Herr Dujardin-Beaumetz eine 

raphische Darstellung der Französischen Kohlen- 
industrie seit dem Jahre 1865 (histoire graphique de l’industrie 
be) bearbeitet, welche eine bequeme Uebersicht über die 
Entwickelung dieses wichtigsten Brennmateriales der Gegen- 
wart gewährt. Wir entnehmen dieser Darstellung u. a., dass 
im Jahre 1865 an 78735 in Kohlenwerken beschäftigte Arbeiter 
59 000000 Fres. Arbeitslohn gezahlt worden sind, also 749 Fres. 
für die Person, während im Jahre 1885 an 101600 Arbeiter 
106 000 000 Frcs., also 1054 Fres, auf den Kopf, gezahlt wurden. 
Ferner betrug im Jahre 1865 die Gesammtförderung 11 600 000 t, 
deren Werth in der Grube zu 133000000 Fres, angegeben ist, 
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während im Jahre 1885 eine Gesammtförderung von 19500 000 't 
stattgefunden hat, deren Werth auf 228.000 000 Fres. berechnet 
ist. Innerhalb des bezeichneten zwanzigjährigen Zeitraumes 
hat sich somit das Arbeitslohn um 41 pCt. und die jährlich auf 
einen Arbeiter entfallende Tonnenzahl von 147 auf 198, mithin 
um 29 pCt. vermehrt. Der mittlere Werth der Kohlen in der 
Grube ıst von 11,50 Fres. im Jahre 1865 auf 11,75 Fres. im 
Jahre 1885 gestiegen, also tast unverändert geblieben; der 
mittlere Verkaufspreis ist dagegen bezw. von 22,90 Fres. auf 
20,90 Fres., mithin um etwa 10 pCt. gefallen. 


Fernsprechverbindung zwischen Paris und Marseille. 


Voraussichtlich binnen weniger Wochen wird zwischen 
Paris und Marseille eine im wesentlichen bereits fertig- 
gestellte Fernsprechverbindung eröffnet werden. Von Parıs 
bis Nogent-sur-Marne ist die Leitung unterirdisch an- 
geordnet, weiterhin folgt sie der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. 
Das Kabel besteht aus Phosphorbronce; dasselbe ist etwas 
stärker als bei den sonstigen grösseren Fernsprechleitungen. 
Befürchtungen, welche anfänglich hinsichtlich der Deutlichkeit 
der Stimme auf die grosse Entfernung von beinahe 800 km 
&gehegt wurden, sind durch die inzwischen mit der fast 700 km 
langen Fernsprechverbindung zwischen Paris und Brüssel 
gemachten Erfahrungen behoben. 


Eine gerichtliche Entscheidung. 

Ein Reisender hatte bei der Westbahngesellschaft in 
Dieppe einen nach Valence bestimmten Koffer aufgegeben, 
welcher auf der Fahrt von Dieppe nach Paris verschleppt und 
erst 50 Tage später wiedergefunden wurde. Der Besitzer hatte 
angegeben, dass der Koffer verschiedene Toilettengegenstände, 
Schmucksachen, eine Uhr und zwei Banknoten von je 1000 Fres. 
enthalten hätte; die Uhr und die Banknoten waren jedoch aus 
demselben verschwunden. Der Reisende bewies, dass er zur 
Zeit seiner Abfahrt von London im Besitze der bezeichneten 
Werthsachen gewesen sei, und verklagte die Bahnverwaltung 
vor dem „Tribunal de la Seine“. Letzteres hat die Bahnver- 
waltung verurtheilt, dem Reisenden eine Entschädigung von 
1500 Frcs. zu zahlen, da derselbe den Nachweis geliefert habe, 
dass er zur Zeit seiner Abreise von London im Besitze jener 
Werthsachen gewesen sei; da aus den Aussagen ersichtlich sei, 
dass der Reisende die Werthsachen in den Koffer gepackt habe, 
um dieselben während der Ueberfahrt von London nach Dieppe 
nicht bei sich tragen zu müssen; da dieses Verfahren nicht als 
eine Unvorsichtigkeit zu bezeichnen sei, und da der Reisende 
keine Verpflichtung gehabt habe, der Bahnverwaltung anzu- 
geben, dass sein Gepäck Sachen enthielt, deren Werth nicht 
über ein billiges Mass hinausging und deren Anmeldung nicht 
in der Absicht einer - etwaigen Zollhinterziehung unter- 
blieben sei. 


Die Eröffnung des Orientalischen Anschlusses 


nach Salonik, Vranja-Uskub, ist nunmehr auf den 19. Mai an- 
gesetzt. An diesem Tage wird ein Festzug von Paris kommend 
ungefähr in der Zusammensetzung der Orient-Expresszüge die, 
Strecke Nisch-Vranja-Uskub-Salonik durchfahren. Die Gäste 
werden am 20. in Salonik bleiben und am 21. mit demselben 
Zug zurückfahren. Die Eröffnung des anderen Anschlusses 
nach Konstantinopel, welcher nach dem Wiener Protokoll vom 
9, Mai 1883 gleichzeitig mit dem Anschluss an Salonik statt- 
finden sollte, kann noch nicht geschehen. Die vertragschliessen- 
den Parteien, Ungarn, Serbien, Bulgarien und Türkei, haben 
sich aber dahin geeinigt, den Anschluss nach Salonik zunächst 
für sich allein zu eröffnen. Oesterreich-Ungarn und die Türkei, 
welche früher widersprachen, haben diesen Widerspruch zu- 
rückgezogen. Leider ıst auch die Eröffnung nach Salonik nur 
eine „provisorische“, Den Betrieb der Strecke Vranja-Uskub 
beansprucht auf Grund ihrer Verträge die Betriebsgesellschaft 
der Orientalischen Bahnen; wegen der bekannten Differenzen 
mit dieser, für welche augenblicklich ein Schiedsgericht in 
Konstantinopel tagt, zögert aber die Türkische Regierung mit 
der Uebertragung des neuen Betriebes an dieselbe, und hat 
daher einen „provisorischen“ Betrieb der Baugesellschaft der 
Anschlussbahnen, welche sich in eine Betriebsgesellschaft um- 
wandelt, übertragen. Diese, welcher ulle Mittel zum Betrieb 
fehlen, hat sich mit der Betriebsgesellschaft. der Serbischen 
Bahnen, mit der sie überhaupt enge persönliche Beziehungen 
hat, unter Genehmigung der Türkischen Regierung dahin 
geeinigt, dass die Serbischen Bahnen das rollende Material, das 
Verwaltungspersonal, die Ausrüstung u. Ss. w. hergeben; die 
Betriebsgesellschaft der Anschlussbahnen bleibt aber formell 
der Türkischen Regierung gegenüber Betriebsführer, da man 
sich wohl nie wird entschliessen können, die Betriebsgesell- 
schaft einer Serbischen Staatsbahn auf Türkischem Gebiet 
offiziell zuzulassen. Alles dies ist natürlich nicht Br 
‘eine rasche günstige Entwickelung zu befördern, ür den 


Augenblick ist noch sehr wenig vorbereitet. Am 12. Mai findet 
eine erste Konferenz in Pest statt zwischen den betheiligten 
Bahnen: Ungarische Staatsbahn, Serbische Staatsbahn, Be- 
triebsgesellschaft der Anschlüsse, Bulgarische Staatsbahn, 
Orientalische Bahnen, welche über alles, was mit solcher Er- 
öffnung zusammenhängt, berathen soll: Fahrpläne, Grenzver- 
kehr, Wagenübergang, direkte Verkehre, Tarife u. s. w. 

Bei der Schwierigkeit der ganzen Angelegenheit, der Neu- 
heit für die meisten Betheiligten, wird die erste Konferenz, 
namentlich so unmittelbar vor der Eröffnung, schwerlich erheb- 
liche Resultate zu Tage fördern und es wird wohl kaum etwas 
anderes übrig bleiben, als einstweilen alle Expeditionen im 
Lokalverkehr von Bahn zu Bahn zu bewirken und die Tarife 
anzustossen. 

Die Eröffnung des Anschlusses nach Konstantinopel hängt 
zunächst noch von Bulgarien ab. Dieses hat allerdings die 
Eröffnung seiner. 113 km langen Strecke Zaribrod-Sofia-Vakarel 
aut den 23. Mai angesetzt; dem Vernehmen nach aber ist dieser 
Termin wegen stattfindender Nacharbeiten noch zweifelhaft. 
Seine Innehaltung ist aber auch nicht von grosser Wichtigkeit, 
denn in Vakarel, vor der Bulgarisch-Ostrumelischen (Türki- 
schen) Grenze wird der Verkehr doch einstweilen Halt machen 
müssen. 

Für die zwar längst fertige Anschlussstrecke Vakarel- 
Bellova sind die Vorbereitungen zur Betriebseröffnung noch 
nicht getroffen. Die Türkische Regierung. hat einen „provi- 
sorischen“ Betrieb auch für diese Strecke der Baugesellschaft 
der Anschlussbahnen übertragen, dieselbe hat aber erst zu 
eröffnen 3 Monate nach erfolgter Aufforderung; von dieser 
Aufforderung hat aber bisher nichts verlautet; aber auch dann 
ist noch nicht alles erledigt, denn bis zum Beginn der Orien- 
talischen Bahnen in her folgt,noch eine Strecke Bellova- 
Sarembey, 10 km lang. Diese ist gebaut s. Z. von der Gesell- 
schaft der Orientalischen Bahnen, aber für eigene Rechnung 
und von der Türkischen Regierung weder übernommen noch 
bezahlt. Ueber diese Strecke hat also noch eine ganz spezielle 
Vereinbarung zwischen der Betriebsgesellschaft der Orientali- 
schen Bahnen und der Türkischen Regierung stattzufinden und 
diese Vereinbarung hängt unzweifelhaft gleichfalls von den 
Erfolgen des Schiedsgerichts ab, bestehend aus je 2 Mitgliedern 
für jede der beiden Parteien, welche am 20. April in Konstan- 
tinopel zusammengetreten sind, um womöglich eine Beilegung 
der alten Streitigkeiten, wenigstens der wichtigsten der- 
selben, herbeizuführen. Ganz sicher ist der Erfolg keineswegs, 
denn wenn das Schiedsgericht sich nicht einigt, so hat es.einen 
Obmann zu wählen; was aber zu geschehen hat, wenn man 
sich über die Person dieses Oomannes nicht einigen sollte, das 
ist in den Verträgen nicht vorgesehen. —. 


Aus Russland. 
Eisenbahnkonferenzen. 


Der Kongress der zur ersten Beuppe gehörigen Bahndele- 
irten soll am 16. d. Mts. beginnen, während die Berathungen 
er an dem unmittelbaren Verkehr nach dem Ausland be- 

theiligten Bahnen anfangs oder Mitte Juni stattfinden werden. 


Russische Südwestbahn. 


Die Südwestbahn wird in kurzem mit dem Bau mehrerer 
Sekundärbahnen in der Richtung nach Uman (Koziatyn-Uman, 
Uman-Spola) beginnen. Die Gesammtlänge dieser Linie beträgt 
370 Werst (395 km); die Baukosten ohne rollendes Material be- 
tragen 13000000 R., welche durch eine Obligationsanleihe auf- 
gebracht werden sollen. 


Grosse Russische Eisenbahngesellschaft. 

Es liegt die Meldung vor, wie.wir der „Magd. Ztg.“ ent- 
nehmen, dass die Generalversammlung der Grossen Russischen 
Eisenbahngesellschaft beschlossen hat, für die Jahre 1886 und 
1887 zusammen eine Superdividende von 3 R. 40 Kop. Kredit zu 
zahlen, wovon 2 R. 48 Kon) am 1. Juli d. J. und die verbleiben- 
den 92 Kop. am Ende des laufenden Jahres ertheilt werden 
sollen. Nach dem mit der Regierung geschlossenen Ausgleichs- 
vertrage war die seiner Zeit gesperrte 1886er Superdividende 
von dem Tage an frei, an welchem die Gesellschaft dem Staate 
zur Begleichung seiner Ersatzansprüche 15 000000 R. überweist. 
Da diese Zahlung bereits vor einigen Monaten geleistet worden 
ist, war die 1886er Superdividende seitdem zur Auszahlung ver- 
fügbar. Sie beträgt mindestens 11), R. und für den Fall, dass 
die seiner Zeit aus den 1886er Ueberschüssen für den Prozess 
mit der Regierung etc. zurückgestellten 117 600 R. jetzt mit ver- 
rechnet werden, etwas mehr. Die aus dem 1837er Ueberschusse 
der Nikolaibahn auf den Julikoupon zur Auszahlung gelangende 
Abschlags-Superdividende kann sich deshalb höchstens auf 
98 Kop. stellen. Nach dem Ausgleichsvertrage gewährleistet 
die Regierung den Aktionären eine Superdividende, welche 
mindestens 12 ‚pCt. des Ueberschusses der Nikolaibahn aus- 


machen muss, und zwar sind die 12 pCt. von. demjenigen Roh- 
überschusse zu berechnen, welcher sich ohne Rücksicht auf den 
Dienst der neuen Prioritäten lediglich nach Abzug der an die 
Regierung zu zahlenden Pacht von 7200000 R. ergibt. Diese 
12 pCt. (abzüglich der Steuer) werden am: 1. Juli ausgezahlt, 
während die restliche Superdividende erst Ende des Jahres zur 
Ausschüttung gelangt. Die den Aktien bei Gründung der Ge- 
sellschaft bewilligte Regierungsgewähr (5 pCt. Zinsen und 
0,08 pCt. Tilgung) ist unverändert bestehen geblieben. Sie unter- 
scheidet sich von der neu hinzugetretenen Gewähr hauptsächlich 
dadurch, dass sie auf Gold und auf einen bestimmten Aktien- 
prozentsatz lautet, ferner unbedingt ist und Steuerabzüge aus- 
schliesst, während die neue Gewähr nicht nach dem Verhält- 
nisse des Aktienkapitals, sondern nach dem Verhältnisse der 
Schwankungen unterworfenen Ueberschüsse der Nikolaibahn 
bemessen ist und deshalb naturgemäss nicht auf Goldwährung 
lautet, ausserdem die Besteuerung der fraglichen Summe, d.i. 
der über die unbedingt gewährleisteten 5 pÜt. Dividende hinaus 
fälligen Superdividende gestattet. Da die garantirten Linien der 
Gesellschaft nach den vorläufigen Ermittelungen im letzten 
Jahre eine Mehreinnahme von 920000 R. erzielten, so war zu 
erwarten, dass sie auch für 1887 genöthigt sein dürften, die 
Staatsgewähr in Anspruch zu nehmen, zumal der niedrigere 
Rubelkours stärkere Währungsverluste bedingen musste. Für 
das Vorjahr war ein Regierungszuschuss von 1100000 R. er- 
forderlich gewesen. Die Festsetzung der 1887er Restdividende 
auf 92 Kop. bestätigt jedenfalls, dass der Gesellschaft auch für 
das Jahr 1887 nur ein Viertel des Ueberschusses der Nikolaibahn 
zugeflossen ist. Hätte sie bezüglich ihrer garantirten Linien die 
Inanspruchnahme der Staatsgewähr entbehren können und in- 
folgedessen die Hälfte des Ueberschusses der Nikolaibahn be- 
zogen, so würde eine wesentlich grössere Superdividende verfüg- 
bar gewesen sein. Im übrigen dürfte die Veröffentlichung der 
Einzelnheiten des 1887er Gesammtabschlusses der Grossen Rus- 
sischen Eisenbahngesellschaft unmittelbar bevorstehen. 


Riga-Dünaburger und Riga-Bolderaa-Eisenbahn. 


Geschäftsbericht für das Jahr 183. 
Auf der Riga-Dünaburger Eisenbahn, einschliesslich der 
Mühlgrabener Zweigbahn, hat der Betrieb für das Jahr 1887 
statt der seit mehreren Jahren stetig zurückgehenden Verkehrs- 
ergebnisse, namhafte Steigerungen sowohl der transportirten 
Quantitäten, als auch der beförderten Passagiere, sowie der aus 
diesen Verkehren erzielten Einnahmen erbracht, so dass die 
Betriebsresultate als günstige bezeichnet werden können. Ä 
Zur Beförderung gelangten im Güterverkehr 53826345 
(gegen 37035164) Pud, im Personenverkehr 542 354 (gegen 
529582) Reisende Die Gesammteinnahme aus diesen beiden 
Verkehren ergab 2686522 (gegen 2055815)R. Auf der Bolderaa- 
Eisenbahn kamen im Güterverkehr 3009114 (gegen 2 237 877) 
Pud, im Personenverkehr 144573 (gegen 142229) Reisende zur 
Beförderung und wurden aus diesen Verkehren einschliesslich 
der Einnahme aus der Benutzung der Eisenbahnbrücke von 
dem Equipagenverkehr (welcher 52283 R. gegen 29523 R. im 
Vorjahre erbrachte) überhaupt 156696 (gegen 124876) R. ver- 
einnahmt. : 
Es handen somit diein gemeinsamer Verwaltung stehenden 
Bahnen Riga-Dünaburg einschliesslich der Mühlgrabener Zweig- 
bahn und Bolderaa im Güterverkehr 56 835459 (gegen 39 323041) 
Pud und im Personenverkehr 686 927 {gegen 671811) Reisende 
befördert, wofür zusammen 2843228 R. vereinnahmt wurden. 
Die reinen Betriebsausgaben beider Bahnen betragen da- 
gegen 1502800 (gegen 1435054) R., an welcher Ausgabe die 
Riga-Dünaburger Eisenbahn mit 1%/,, 1387200 R. und die 
Bolderaa-Eisenbahn mit '/ 115600 R. partizipirt. Die Betriebs- 
ausgaben haben somit 53,63 pCt. (gegen 66,24 pCt.) der Ein- 
nahmen in Anspruch genommen. 
Der Rechnungsabschlu :s ergibt eine Reineinnahme für 
die Riga-Dünaburger Eisenbahn von 714979R. (gegen 168960. R. 
in 1886), für die Bolderaa-Eisenbahn zu Gunsten der Staats- 
regierung von 41096 (gegen 14487) R. | 
Die Aktienzinsen nebst Tilgung betragen statutenmässig 
459 000 R., hierzu kommt der Koursverlust bei Bezahlung der 
Zinsen und gezogenen ‚Aktien mit 371451 R., zusammen 830451 
Rubel. Dieser Ausgabe gegenüber zeigt die obige Reineinnahme 
einen Fehlbetrag von 115472 R., der durch den Garantiezuschuss 
zu decken ist. Im Vorjahre betrug der Koursverlust 293 980 R. 
und der Garantiezuschuss 584020 R. j 
Dass die Garantie der Staatsregierung trotz der gün- 
stigen Betriebsergebnisse hat in Anspruch genommen werden 
müssen, findet seine Erklärung in den Koursverhältnissen des. 
Berichtsjahres, welche die Gesellschaft zu Geldopfern zwangen, 
wie solche bis dahin noch nie dagewesen waren. Es betrug der 
Koursverlust bei Bezahlung der Aktienzinsen und Tilgung, zu- 
züglich desjenigen bei Bezahlung der Zinsen und Tilgung der 
Metallobligationen überhaupt 512006 R. 
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Verein für Eisenbahnkunde in Berlin. 
Versammlung am 8. Mai 1888. 


Vorsitzender: Herr Geheimer Ober-Regierungsrath Streckert. 
Schriftführer: Herr Eisenb.-Bau- und Betriebsinspektor Claus. 


Der Verein hatte für das Jahr 1887 als Preisaufgabe die 
Beantwortung der Frage ausgeschrieben: „Welche Grundsätze 
sind für die Anwendung und den Betrieb von Stellwerken zur 
Sicherung von Weichen und Signalen auf Bahnhöfen nach den 
bisherigen Erfahrungen zu empiehlen?“ Zu dieser Preisauf- 
gabe sind 4 Lösungen einge angen, welche einer eingehenden 
Prüfung durch einen vom Verein für diesen Zweck gewählten 
— aus den Herren Geh. Regierungsrath Emmerich, Regierungs- 
und Baurath Housselle, Wirkl. Geh. Ober-Regierungsrath Kinel, 
Professor Georg Meyer, Geh. Ober-Baurath Oberbeck, Geh. Re- 
AISEunEsrAth Rock, Regierungs- und Baurath A. Schneider, 
seh. Ober-Regierungsrath Streckert und Eisenbahn-Bau- und 


 Betriebsinspektor Thelen bestehenden — Ausschuss unterworfen 


wurden. Nach dem Ergebnisse dieser Prüfung hat der Aus- 
schuss den ausgesetzten Preis von 500 44 nicht zuerkannt, je- 
doch vorgeschlagen, mit Rücksicht auf den Werth der unter 
sich als gleichstehend anzusehenden Arbeiten mit den Wahl- 
sprüchen „Sicherheit“ und „Nach Beobachtungen im prak- 
tischen Betriebe“ den Verfassern derselben eine Anerkennung 
durch die Gewährung gleich hoher Beträge zuzubilligen. Der 
Verein erklärte sich mit diesem Antrage einverstanden, und 
bewilligte auf Vorschlag des Vorsitzenden aus Vereinsmitteln 
zu dem für die Gewährung eines Preises bereits bewilligten 
Betrage von 500 „4 noch weitere 300 „4, sodass den Verfassern 
der vorbezeichneten beiden Arbeiten je 400.4 als Anerkennung 
des Vereins ausgezahlt werden können.*) 


Herr Regierungsrath a. D. Seebold sprach über die 
Beschaffenheit - und die Qualität des beim Eisenbahnbetriebe 
zur Verwendung kommen«en Eisen- und Stahlmaterials. Der 
Redner wies zunächst darauf hin, dass die technische Verwend- 
barkeit der verschiedenen Eisen- und Stahlsorten von der che- 
mischen Zusammensetzung und von der Behandlung abhängig 
sei, welche das Material bei seiner Herstellung und Verarbei- 
tung erlitten habe und gab hierfür eine Reihe von Beispielen. 
Er hob die Bedeutung hervor, welche der Kohlenstoffgehalt für 
die Festigkeitseigenschaften des Eisens besitze und ging dazu 
über die Eigenthümlichkeiten der Massenfabrikation zu schil- 
dern, welche durch den Bedarf der Eisenbahnen hervorgerufen 
sei und für dieselben eine so grosse Bedeutung besitze. Ein- 
gehender wurden die Fabrikationsfehler besprochen, welche 
bei der Herstellung von Flusseisen und Schweisseisen auftreten 
und mehr oder weniger schwer zu vermeiden sind. In dieser 
Beziehung wurden besonders aufgeführt die Eigenschaft des 
Flusseisens bei seinem Erstarren Blasenräume im Innern zu 
bilden, das Vorkommen von inneren Spannungen, die Neigung 
zum Bruche, welche bei Fabrikaten aus Flusseisen besteht und 
das Vorkommen von Schweissfehlern bei Schweisseisenfabri- 
katen. Der Vortragende war der Meinung, dass das Verbot 
der Verwendung von Kesselblechen und Faconeisen und Fluss- 


eisen, wie es bei den Preussischen Staatsbahnen für den Bau 
von Lokomotiven und Waggons besteht, bei der gegenwärtigen 
hohen technischen Ausbildung der Deutschen Eisenindustrie 


nicht mehr berechtigt sei. Er führte dann aus, wie es dem 
Hüttenmanne verhältnissmässig geringe Schwierigkeiten mache, 
ein Material von vorgeschriebener Festigkeit und Dehnbarkeit 
herzustellen, dass es aber bedeutend schwerer sei, Eisen und 
Stahl mit einem Maximum des Widerstandes gegen die ver- 
schiedenen Stosswirkungen und gegen Abnutzung zu erzeugen. 
Es gebe in dieser Beziehung nur empirische Regeln und keine 
Theorie, unter welche sich die bezüglichen Thatsachen unter- 
ordnen liessen. Eine ähnliche Schwierigkeit wie für den Hüt- 
tenmann ergäbe sich für den Eisenbahntechniker, wenn er für 
Material, welches Stosswirkungen auszuhalten habe und der 
Abnutzung ausgesetzt sei, Qualitätsvorschriften formuliren solle, 
nach welchen die Eisenwerke direkt zu arbeiten vermögen. Er 
erwähnte der beiden wichtigsten Proben für Schienen und Rad- 
reifen, der Zerreissungsprobe und der Schlagprobe, und der Mei- 
nungsverschiedenheiten, welche über diese beiden Proben bei 
den betheiligten Interessenten noch jetzt beständen. Er er- 
innerte an die Kommission, welche der Verein Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen in den Jahren 1877 bis 1879 zur Feststellung 
von Qualitätsvorschriften niedergesetzt hat und erwähnte, dass 
diese Kommission bei ihren Berathungen von theoretischen 


*) Der Vorstand des Vereins ersucht dıe Einsender der 
eingegangenen Arbeiten, wegen Rückgabe der Arbeiten bezw. 
Enplanpnigne der zuerkannten Beträge sich an denselben zu 
wenden, 
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Voraussetzungen ausgegangen sei, deren unbedingte Richtigkeit 
angezweifelt werden müsse. Schliesslich sprach Redner die 
Meinung aus, dass es wohl gerechtfertigt sei, bei Materialien, 
welche im Betriebe verschiedene Eigenschaften zeige. müssen, 
auch verschiedene Proben zu verlangen. Von diesem Prinzipe 
gingen die Qualitätsvorschriften der Preussischen Staatsbahnen 
aus. Man müsse sich aber davor hüten, die Ansprüche bei den 
einzelnen Proben zu hoch zu spannen. Es könne sonst der Fall 
eintreten, dass man Eigenschaften verlange, welche bei einem 
durch Massenproduktion hergestellten Fabrikate nicht vereint 
vorkommen könnten. Es sei zu hoffen, dass die von der tech- 
nischen Versuchsanstalt in Charlottenburg ausgeführten um- 
tassenden Versuche dazu beitragen würden, in die bis jetzt 
noch so sehr streitige Materie mehr Klarheit zu bringen. 

An diesen Vortrag schloss sich eine kurze Diskussion an. 
Herr Regierungs-Baumeister Leissner wies darauf hin, wie 
es der Preussischen Staats-Eisenbahnverwaltung sehr wohl be- 
kannt sei, dass in Oesterreich, England und Amerika seit Jahren 
Flusseisen-Kesselbleche mit gutem Erfolge beim Lokomotiy- 
bau verwendet würden. Praktische Versuche aber hätten ge- 
zeigt, dass die Deutschen Eisenhütten bis jetzt nicht imstande 
gewesen seien, ein Material zu liefern, welches allen Ansprüchen 
genüge. Namentlich hätten die Deutschen Flusseisenbleche 
vielfach die Beanspruchung beim Nieten nicht ausgehalten. 

Herr Regierungsrath a. D. Seebold erwiderte hierauf, 
dass es ihm fern gelegen habe, eine Polemik über die Qualitäts- 
vorschriften bei den Preussischen Staatsbahnen anzuregen, dass 
aber Deutsche Flusseisenbleche thatsächlich in grösserem Um- 
fange bei der Dampfkessel-Fabrikation schon jetzt zur Ver- 
wendung kämen, und dass daher die übelen Erfahrungen bei 
dem Nieten der Bleche keineswegs allgemein sein könnten. 

Durch Abstimmung in üblicher Weise wurde Herr Ebe- 
ling, Major in. der Eisenbahnabtheilung des Grossen General- 
stabes, als ordentliches einheimisches Mitglied des Vereins auf- 
genommen. 


Reichsgerichts - Entscheidungen. 


v.O. Urkundenfälschung. Thatbestand: Angeklagter, 
welcher vom Eisenbahn-Betriebsamt O. als Feldmesser engagirt 
war, die betreffende Arbeit aber wegen anderweiter Beschäfti- 
gung in D. nicht übernehmen konnte, hatte den Feldmesser R,, 
seinen Gehilfen, bestimmt, unter des ersteren Namen die be- 
treffenden Arbeiten zu vollziehen und die dafür versprochenen 
Diäten und Reisekosten ($$ 36, 78 R-Gew.-Ordn., $8$1, 36 Abs. 2 
und $ 37 Rglmt. für d. öffentl. anzustellenden F'eldmesser v. 2. März 
1871 (Pr. G.-S. 1871 8.101) in Empfang zu nehmen und mit ihm zu 
theilen. Letzterer hat in Anlass dieser Thätigkeit auch mehr- 
fach Urkunden auf den Namen des Angeklagten ausgestellt 
und dem Betriebsamte überreicht und Angeklagter ist dieser- 
halb u.a. auch wegen Anstıftung zu Privat-Urkundenfälschungen 
bestraf. Aus den Entscheidungsgründen: „Wenn 
seitens der Vertheidigung als neuer Einwand gegen die Anwen- 
dung des $ 267 R.-Str.-G.-B.’s. hervorgehoben wird, dass nach 
der Ausführung des Urtheils in betreff der Anstiftung der An- 
gestiftete die Unterschrift des Anstifters mit dessen Wissen 
und Willen vollzogen habe, und deshalb der Begrift der Ur- 
kundenfälschung ausgeschlossen sei, so kann dem nicht beige- 
treten werden. Die Strafbarkeit der Urkundenfälschung hat 
ihre Grundlage nicht sowohl in der Verietzung der Rechte 
des Trägers der falschen Unterschrift durch Missbrauch seines 
Namens — ein solcher braucht gar nicht zu existiren — als 
vielmehr in der für Treue und Glauben unentbehrlichen Siche- 
rung der Urkunden “als solcher, nicht minder der Privaturkun- 
den als der öffentlichen Urkunden. Die Straflosigkeit des An- 
fertigers einer unechten Privaturkunde auf Grund der Ermäch- 
tigung dessen, von dem errichtet sie eine echte wäre, hat ihren 
Sitz im subjektiven Thatbestande. $ 267 R.-Str.-G.-B.s. 
straft denjenigen, welcher inrechtswidriger Absicht 
eine Urkunde fälschlich anfertigt und von derselben zum Zwecke 
einer Täuschung Gebrauch macht. Wer im Auftrage 
eines Anderen eine in dessen civilrechtlichen Befugnissen lie- 
gende Urkunde unter dessen Namen errichtet, handelt nicht 
rechtswidrig; er will, wenn er dem Anderen geschuldetes Geld 
gegen dessen Quittung erhebt, nicht täuschen, handelt auch bei 
dem Gebrauch des fremden Namens, im Einverständnisse so- 
wohl mit dem Gläubiger als dem Schuldner. Ganz anders aber 
liegt die Sache, wenn der Andere, dessen Unterschrift gefälscht 
war, seine Zustimmung nicht zur Vollziehung einer Rechts- 
handlung, sondern zwecks Gebrauchs zur Tansakung eines 
Dritten ertheilt, wenn der Thhäter nicht in Vertretung des An- 
deren in civilrechtlichen Befugnissen, sondern unberechtigt die 
falsche Unterschrift anfertigt und er sich nicht auf seinen 
Glauben, rechtliche Befugnisse auszuüben, berufen kann. Vor- 
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liegend hatte der Anstifter kein Recht, der Eisenbahnbehörde 
Zahlungen zu quittiren oder ihr Zahlungen an Arbeiter auf 
seine Atteste anzusinnen, da er nicht in das Engagement ein- 
getreten war; er konnte also auch dem Angestifteten solche 
Rechte nicht übertragen, und letzterer handelte, wenn er Quit- 
tungen oder Atteste auf den Namen des ersteren vollzog, unbe- 
rechtigt. Seine fälschlich angefertigten Urkunden waren das 
Ergebniss einer Urkundenfälschung. Wenn nun auch der An- 
stifter eine solche Urkundenfälschung selbst nicht be- 
gehen konnte, und, falls er die Urkunden falschen Inhalts selbst 
hergerichtet, und dem Angestifteten zur Benutzung bei dem 
ideal konkurrirenden Betruge zu Gebote gestellt hätte, nicht 
aus $ 267 R.-Str.-G.-B.'s. strafbar erscheinen würde, so ist er es 
doch deshalb, weil er den Thäter nicht zur Vornahme einer 
eivilrechtlichen Rechtshandlung, sondern eines strafrechtlichen 
Reates veranlasst hat.“ Vgl. Erk. d. R.-G. vom 8. November 
und 20. Dezember 1881, vom 2. Mai 1882, vom 1. Mai 1885 und 
vom 20. September 1887. (Erk. des I. Strafsen. des Reichs- 
era Wen 14. November 1887; Rep. 2200/87; Entsch. Bd. XVI, 
. 325 ff. 


Kartenwerke. 


Karte von Centraleuropa zur Uebersicht der Eisen- 
bahnen, einschliesslich der projektirten Linien, der Gewässer 
und hauptsächlichsten Strassen. Nach amtlichen Quellen ‘be- 
arbeitet von W. Liebenow, Geh. Kegierungsrath im König- 
lich Preussischen Ministerium der öffentlichen Arbeiten. Mass- 
stab 1:1250000. Berlin 1888. Verlag, Stich und Druck des 
Berliner lithographischen Instituts. 6 Blatt. Preis 6 .4, auf 
Leinwand mit Stäben 12 4 

Diese treflliche Karte, welche soeben in zwanzigster Auf- 
lage erschienen ist, erstreckt sich auf ganz Centraleuropa. Sie 
reicht von Aarhuus aus südlich bis Rom und von der Nor- 
mandie ostwärts bis Lemberg. Auch sind auf derselben nicht 
nur die politischen Grenzen, sondern auch die Bahnverwaltungs- 
Gebiete farbig veranschaulicht, während Terrainangaben fehlen. 
Ein in die Karte eingedrucktes Verzeichniss der Bahngebiete 
gibt sowohl dio Erklärung der Farben als die Hauptlinien der 
Gebiete an. Bei den Gebieten der Preussischen Staatsbahn- 
direktionen werden ausserdem die von denselben ressortirenden 
Betriebsämter namhaft gemacht. Als Kartons gibt die Karte 
im Massstab von 1:15000 ein kleines Bild von den Eisenbahnen 
des Europäischen Russland, aber ohne Angabe der Bahngebiete, 
welche auch bei den meisten Belgischen Privatbahnen und den 
Italienischen Eisenbahnen u. s. w. fehlen, sodann im Massstab 
von 1:300000 das Ruhrkohlen- und das Oberschlesische Kohlen- 
und Hüttenrevier, sowie in demselben Massstab zur Vergleichung 
sehr geeignete Kartons von den um Berlin, Paris und London 
gelegenen Eisenbahnen. 


Verschiedenes. 


Der Frankfurter Hafenverkehr 1887. 

Ueber den Frankfurter Haienverkehr entnehmen wir 
nachstehende Daten der „Frkf. Ztg.“. Zu Berg kamen auf dem 
kanalisirten Main an 1437 Schiffe (darunter 156 Holländische 
und 2 Belgische) mit 4 278246 Ctr. Gut und zwar 299 Schlepper, 
197 Kettenschiffe und 152 Güterdampfer mit 144458 Otr. La- 
dung, sowie 27 unbeladene und 762 beladene Segelschiffe, letztere 
mit einer Tragfähigkeit von 302825 t und einer effektiven La- 
dung von 206689 t, demnach mit einer Durchschnittsladung von 
271 t und einer durchschnittlichen Schiftsausnutzung von 65 pCt., 


ein Verhältniss, das verglichen mit dem Rheinverkehr, sehr 
günstig ist, sich aber mit Vertiefung des Mains auf 2,50m noch | 


besser gestalten wird. Abgegangen von Frankfurt sind auf dem 
kanalisirten Main zu Thal 1353 Schiffe, darunter 648 Dampf- 
schiffe, 705 beladene Segelschiffe mit ca. 45194 Ctr. Ladung und 
512 unbeladene Segelschiffe. Der Frankfurter Hafenverkehr 
von und nach dem kanalisirten Main beläuft sich demnach auf 
5123940 Ctr. Hierzu tritt der Obermain- Verkehr mit 3402 
Schiffen und 100266 Otr. Gut zu Berg und 3330 Schiffen und 
1977150 Ctr. Ladung zu Thal, sodass der Frankfurter Hafen- 
verkehr sich 1887 insgesammt auf 7201 356 Otr. stellt. 


Der längste Tunnel der Welt. 

Der längste Tunnel dürfte zur Zeit der im Jahre 1878 
vollendete, nahe beider Bergwerkstadt Schemnitz gelegene 
Tunnel sein, durch welchen der Abfluss des Wassers aus den 
Gruben stattfindet. Derselbe hat eine Länge von 16534 m, ist 
somit 1544 m länger als der St. Gotthardtunnel und 4314 m 
länger als der Mont-Cenistunnel. Seine Höhe beträgt 3 m, 
seine Breite 1,60 m. 


Leuchtfarben in Oel und Wasser. 
Vor etwa 10 Jahren ist bekanntlich die sogenannte 
Leuchtfarbe von Balmain, eine gelblich - weisse Oel- 


und Wasserfarbe, welche die Eigenschaft besitzt, das Tages- 
licht oder ein anderes starkes Licht in sich aufzunehmen und 
im Dunkeln wieder auszustrahlen, in den Verkehr gebracht. 
Dieselbe hat sich indessen, wie die „Deutsche Bauzeitung“ mit- 
theilt, kein so grosses Verwendungsgebiet zu erobern vermocht, 
wie anfänglich gehofft wurde. Theils sind hieran die hinter 
den Erwartungen zurückgebliebenen Leistungen der Farbe, 
wohl noch mehr aber ist 1 hohe Preis derselben hieran 
betheiligt gewesen. 

Jetzt scheint letzterer Grund gefallen zu sein, da die 
Berliner Firma Fretzdorff& Me Y er, W. Steinmetzstr. 15, 
ankündigt, dass sie Leuchtfarbe sowohl als Oelfarbe, wie auch 
in einer für Wasserfarbe geeigneten Zubereitung zum Preise 
von 6 4 für 1 kg Oelfarbe und von 8.4 für 1 kg Wasserfarbe 
abgibt; 1 kg Wasserfarbe soll zum Streichen einer Wandfläche 
bis etwa 10 qm Grösse ausreichend sein. Oelfarbe soll da an- 
gewendet werden, wo die zu bestreichenden Gegenstände Feuch- 
tigkeit ausgesetzt sind, 

Durch diese Aenderung der bisherigen Verhältnisse dürfte 
der Leuchtfarbe wohl eine A des Absatzgebietes 
zuwachsen; namentlich könnte dieselbe für Räume mit dürf- 
tiger Beleuchtung, wie FE Ne Aborte, Korridore u. Ss. w. 
in Frage kommen, da man durch Anstreichen mehr oder weniger 
grosser Wandflächentheile eine gewisse Helligkeit erzielen 
kann. Empfängt die Leuehtfarbe nur einiges Tageslicht, so 
regenerirt sich dieselbe tagsüber in ausreichender Weise selbst; 
wo dies nicht der Fall, muss man Magnesiumlicht zu Hilfe 
nehmen, zu welchem die oben genannte Firma den Draht eben- 
falls abgibt. 


Personalnachrichten. 


Hessische Ludwigsbahn. 

Am 7.d. Mts. starb nach längerer Krankheit der Präsident 
des Verwaltungsraths .der Hessischen Ludwigsbahn, Geheime 
Kommerzienrath Kempf in Nürnberg. Seit dem’ Jahre 1856 
gehörte er der Verwaltung an und zwar bis zum Jahre 1865 
als Direktor. Zu dieser Zeit wurde er bei seinem Uebertritte 
in die Cramer-Klett’sche Wagenbauanstalt zu Nürnberg Mitglied 
des Verwaltungsraths der Ludwigsbabn und vom Jahre 1875 
ab dessen Vorsitzender. In allen Stellungen hat sich der Ver- 
storbene durch rastlose Thätigkeit, Energie und Umsicht die 
Achtung und durch persönliche Liebenswürdigkeit die Zu- 
neigung seiner Eisenbahnkollegen zn erwerben und zu erhalten 
gewusst. Ein ehrendes Andenken bleibt ihm im Kreise seiner 
zahlreichen Freunde gesichert. 


Preussische Staatseisenbahnen. 

Der Ober-Regierungsrath Metzener ist mit der Wahr- 
nehmung der Geschäfte des Dirigenten der II. Abtheilung der 
Eisenbahndirektion in Frankfurt a/M. definitiv betraut worden. 

Ernannt sind: zu Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspek- 
toren: die Königlichen Regierungs - Baumeister: Schmoll 
in Wesel unter Verleihung der Stelle eines ständigen Hilfs- 
arbeiters bei dem Betriebsamt daselbst, Stahl in Berlin unter 
Verleihung der Stelle eines Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspek- 
tors im Bezirk der Eisenbahndirektion in Berlin, 

zu Eisenbahn - Bauinspektoren: die Königlichen Regie- 
rungs-Baumeister: Herr in Magdeburg unter Verleihung der 
Stelle eines ständigen Hilfsarbeiters bei dem Betriebsamt 
(Magdeburg - Halberstadt) in Magdeburg, Kirchhoff in 
Nippes unter Verleihung der Stelle eines Eisenbahn-Bauinspek- 
tors bei der Hauptwerkstätte daselbst. ; 

Verliehen ist: den Eisenbahn-Maschineninspektoren: 
Kuppisch in Altona die Stelle eines Mitgliedes der dortigen 
Eisenbahndirektion, Woytt in Köln die Stelle eines Mitgliedes 


der dortigen Eisenbahndirektion (linksrheinische), den Regie- 


rungsassessoren: Klewitz in Berlin die Stelle eines stän- 
digen Hilfsarbeiters bei dem Betriebsamt (Stadt- und Ringbahn) 
Berlin, Luckwald in Glogau- die Stelle eines ständigen 
Hilfsarbeiters bei dem Betriebsamt daselbst, Dr. Michaelis 
in Frankfurt a/M. die Stelle eines ständigen Hilfsarbeiters bei 
dem Betriebsamt daselbst, Nierhoff in Weissenfels die 
Stelle eines ständigen Hilfsarbeiters bei dem Betriebsamt 
daselbst. ö 

Versetzt sind: die Eisenbahn - Maschineninspektoren: 
Bork, bisher in Erfurt, nach Tempelhof als Vor,teher an die 
Hauptwerkstätte daselbst, Meyer, bisher in Gotha, nach 
Erfurt als Vorsteher des maschinentechnischen Büreaus der 
Eisenbahndirektion daselbst, Schwahn, bisher in Tempelhof, 
nach Gotha als Vorsteher an die Hauptwerkstätte daselbst. 

Der Regierungs- und Baurath Bartels ist infolge Er- 
nennung zum Konsul des Deutschen Reiches in Bombay aus 
dem Preussischen Staats-Eisenbahndienst ausgeschieden. 

Gestorben: Regierungsassessor Coenen, ständiger 
Hilfsarbeiter bei dem Betriebsamt in Wiesbaden, 
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Berlin, den 16. Mai 1888. 


os Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltunoen. 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Berichtigungen, 


Staatsbahnverkehr Berlin - Erfurt. 
Seite 31 des Nachtrags XIV zum Güter- 
tarif muss es in Zeile 3 von oben anstatt 
„vom 1. Mai 1888 ab“ heissen: 

„vom 15. Mai 1888 ab“. 
Nähere Auskunft ertheilen die Abfer- 
tigungsstellen. 
Erfurt, den 4. Mai 1888. (1217) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 


Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Eröffnung von Strecken. 


Oberhessische Eisenbahnen. Am 26. d. 
Monats wird die der diesseitigen Ver- 
waltung unterstellte normalspurige Ne- 
benbahn Nidda-Schotten mit den Halte- 
stellen Oberschmitten, Eichelsdorf, Rain- 
rod und der Endstation Schotten für den 
Personen-, Gepäck- und Güterverkehr 
dem Betriebe übergeben. 

Für dieselbe ist die Bahnordnung für 
die Bahnen untergeordneter Bedeutung 
vom 12. Juni 1878 massgebend. 

Die Beförderung von Personen und 
Gütern erfolgt auf Grund des Betriebs- 
reglements für die Eisenbahnen Deutsch- 
lands nebst Zusatzbestimmungen, sowie 
des Nachtrags II zum Lokaltarit für den 
Personenverkehr, desgleichen des Lokal- 
tarifs für den Güterverkehr der Ober- 
hessischen Eisenbahnen unter den in 
diesen Tarifen besonders angegebenen 
Einschränkungen. 

Giessen, den 9. Mai 1888. (1218) 

Grossherzogliche Direktion. 


Eröffnung des Gesammtbetriebes auf 
der Strecke Grunow - Beeskow. Am 
15. Maid. J. wird die bisher nur für den 
Wagenladungsverkehr eröffnete Eisen- 
bahnstrecke Grunow - Beeskow nach 


. Massgabe der Bahnordnung für Deutsche 


Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung 
vom 12. Juni. 1878 für den Personen- und 
gesammten Güterverkehr in Betrieb ge- 
nommen werden. Die Stationen Grunow 
und Beeskow erhalten volle Abfertigungs- 
befugnisse für die Beförderung von 
Gütern aller Art, Leichen und lebenden 
Thieren, die Station Schneeberg nur 
solche für Güter in Wagenladungen, so- 
wie für leere Spiritusfässer als Stück- 
ut, wenn das Gewicht jeder einzelnen 
lung mindestens 1000 kg beträgt 
oder die Fracht für dieses Gewicht ge- 
zahlt wird. Die übrigen beschränkenden 
Bestimmungen für diese drei Stationen 
auf Seite 1 des Berichtigungsblattes zum 
diesseitigen Lokal - Gütertarif vom 
1. April 1888 werden zugleich ausser Kraft 
gesetzt. b 
‚Der Fahrplan für die neue Strecke ist 
in dem auf den Stationen aushängenden 
durch Deckblatt vervollständigten Winter- 
fahrplan enthalten. 
Berlin, im Mai 1888. . (1219) 
Königliche -Eisenbahndirektion. 


3. Verkehrs-Wiederaufnahme. 


Der wegen Hochwasser auf der 
Strecke V, Plana-Semendria der Serbi- 


schen Bahnen eingestellte Verkehr wurde 

am 22. April a. c. wieder aufgenommen. 

Budapest, am 11. Mai 1888. (1220) 
Die Direktion 

der Königl. Ungar. Staatseisenbahnen. 


4. Güterverkehr. 

Frankfurt-Hessischer Wechselverkehr. 
Für den Verkehr zwischen Mühlheim a/M. 
und Frankfurt a/M. H. L. B. kommt mit 
Gültigkeit vom 15. d. Mts. ab ein Aus- 
nahmefrachtsatz für Steine des Spezial- 
tarıfs III von 0,09 4 für 100kg zur Ein- 
re (1221) 

Frankfurt a/M., den 11. Mai 1888. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch - Ungarischen Verbandsver- 
kehr betr. Am 1. Juni d. J. wird der 
Nachtrag V zu Theil II Heft 1 des 
Sächsisch - Ungarischen Verbandstarifs 
ausgegeben. Derselbe enthält neben 
neuen Frachtsätzen des Ausnahmetarifs 4 
(Wolle) für Szegedin, auch erhöhte, vom 
1. Juli d. J. ab Gültigkeit erlangende 
Sätze des Ausnahmetarifs 12a (Maschi- 
nentheile). Aus letzterem Ausnahme- 
tarife scheiden überdies am 1. Juli d. J. 
dıe Stationen der K. K. priv. Kaschau- 
Oderberger Eisenbahn aus. 

Der Tarifnachtrag ist durch die Ver- 
bandsstationen zu beziehen. 

Dresden, am 15. Mai 1888. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Nachtrag III zum Kohlen-Ausnahme- 
tarif für den Verkehr mit dem Direk- 
tionsbezirk Frankfurt a/M. Am 20. Mai 
d. J. kommt zu dem Ausnahmetarif für 
die Beförderung von Steinkohlen u. s. w. 
von Stationen Een Eisenbahn-Direktions- 
bezirke Elberfeld, Köln (linksrh.) und 
Köln (rechtsrh.) nach den Stationen des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Frankfurt 
a. M. vom 1. Januar 1837 der Nachtrag 
lII zur Einführung. Derselbe enthält 
neue Frachtsätze für Station Frankfurt 
a. M. »Hafen und für die Stationen 
Christianshütte, Eschenau, Heckholz- 
hausen, Schadeck und Schupbach der 
Kerkerbachbahn sowie anderweite er- 
mässigte Frachtsätze nach den Stationen 
Ebeleben und Schernberg-Gundersleben' 
der Hohenebra-Ebeleber Eisenbahn und 
von Höngen, Morsbach und Würselen 
nach einigen Stationen des Direktions- 
bezirks Frankfurt a/M., ferner anderweite 
zum Theil ermässigte Frachtsätze ab 
Zeche. 

Elberfeld, den 9. Mai 1888. (1223) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Zwischen Weissenstein-Friedberg und 
Calmbach-Giessen kommen vom 15. d.Mts. 
ab direkte Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifes No. 1 (für Holz etc. des Spezial- 
tarifes II) im Westdeutschen Verbande 
zur Anwendung. Näheres ist auf den 
genannten Stationen zu erfahren. 

Hannover, den 8. Mai 1888. (1224) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


(1229) 


. Eisenbahn-Direktionsbezirks 


Belgisch - Südwestdeutscher Verkehr, 
Am 15. Mai d. J. tritt ein Spezialtarit 
für die Beförderung von Steinkohlen, 
Kokes und Briquets in Wagenladungen 
von mindestens 10 000 kg oder bei Fracht- 
zahlung für dieses Gewicht zwischen 
Belgischen Stationen einerseits und Ste- 
tionen der Linie Ehrang-Saargemünd des 
öln (links- 
rheinisch) andererseits in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Stationen. 

öln, den 12. Mai 1888. (1225) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Niederschlesischer Steinkohlenver- 
kehr. Zu dem Ausnahmetarife für den 
Transport Niederschlesischer Steinkohlen 
und Kokes nach Stationen der Eisen- 
bahn - Direktionsbezirke Magdeburg, 


‚Frankfurt a/M. u. s. w. vom 1. Oktober 


1885 ist ein Nachtrag II, gültig vom 
15. Mai d. J. ab, erschienen. Derselbe 
enthält neue Frachtsätze für die Sta- 
tionen der Strecke Neustadt a. D.-Meyen- 
burg, sowie neue und theilweise ermäs- 
sigte Frachtsätze für die Stationen der 
Wittenberge-Perleberger und Prignitzer 
Eisenbahn. Exemplare des Nachtrages 
können durch die betheiligten Güterex- 
editionen und das Auskunftsbüreau, 
ier, Bahnhof Alexanderplatz, bezogen 
werden. 

Berlin, den 6. Mai 1888. (1226 G) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mecklenburgische Friedrich Franz- 
Eisenbahn. Zum Lokal - Gütertarif vom 
1. Juni 1886 ist der Nachtrag 5 heraus- 
gegeben, welcher eine neue Fassung des 
Ausnahmetarits für bestimmte Stück- 
güter enthält. Diese neue Fassung gilt 
auch in den direkten Verkehren der dies- 
seitigen Stationen, soweit in solchen der 
Ausnahmetarif besteht, mit den bisheri- 
gen etwaigen Beschränkungen. 

Insoweit hiermit Erhöhungen verbun- 
den sind, treten solche erst am 15. Juni 
d. J. in Wirksamkeit. 

Schwerin, den 12. Mai 1888, 

Die Direktion. 


(1227) 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband. 
Theil II, Heft2. Am 15. Maid. J. kommt 
für Kalk in Mengen von mindestens 
10 000 kg für den Frachtbrief und Wagen 
von Märzdorf (Mährische Grenzbahn) 
nach Berlin Görlitzer und Schlesischer 
Bahnhof ein Ausnahmesatz von 1,14 4 
für 100 kg und nach Berlin Anhalt-Dres- 
dener Bahnhof ein solcher von 1,17. 
für 100 kg mit Gültigkeit bis auf wei- 
teres, längstens bis zum 31. Dezember 
d, J. zur Einführung. 

Breslau, den 9. Mai 1888. (1228) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
für die Deutschen Verbandverwaltungen, 


Belgisch- und Niederländisch-Italieni- 
scher Güterverkehr. Am 10. Mai d. J. 
tritt ein Ausnahmetarif für die direkte 
Frachtgutbeförderung bestimmter Güter 
in vollen Wagenladungen zwischen Bel- 
gischen und Niederländischen Hafen- 
stationen transit einerseits und Mailand 


$owie Turin andererseits via Gotthard- 
Basel in Kraft. 
Derselbe wird von den betheiligten 
Dienststellen gratis abgegeben. 
Strassburg, den 8. Mai 1888. 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Deutsch - Italienischer Verband. In 
Verfolg unserer Bekanntmachung vom 
13. März d. J. wird mitgetheilt, dass die 
neuen Deutsch-Italienischen Tarife nicht 
vor dem 1. Juli eingeführt werden kön- 
nen. Die bisherigen Tarife bleiben da- 
her noch bis Ende Juni in Kraft. 

Strassburg, den 12. Mai 1888. (1230) 

Die geschäftsführende Verwaltung: 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Steinkohlenverkehr mit Belgien. Die 
in den Spezialtarifen für die Beförderung 
von Steinkohlen, Kokes und Briquets in 
Wagenladungen von 10000 kg im Rhei- 
nisch-Belgischen und Bergisch-Märkisch- 
Belgischen Verkehr vom 15. und 20. Fe- 


(1229) 


bruar 1877 und in dem Ausnahmetarife ‘ 


tür die Beförderung derselben Artikel 
im Rheinisch - Westfälisch - Belgischen 
Verkehr vom 1. August 1881 enthaltenen 
Frachtsätze fürden Verkehr mit Esschene- 
Lombeek, Station der Belgischen Staats- 
bahn, werden mit Gültigkeit vom 
15. Maid. J. bis zum 1. März 1889 um 
5,00 Fres. pro 10000 kg ermässigt. 

Köln, den 11. Mai 1888. (1231) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Rheinisch - Westfälisch - Sächsischer 
Verbandsverkehr. Im Anschluss an 
unsere Bekanntmachung vom 21. März 
d. J. bringen wir zur Kenntniss, dass 
die für den Eilgutverkehr zwischen der 
Station Horchheim des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirkes Frankfurt a/M. und den 
am Rheinisch - Westfälisch - Sächsischen 
Verkehre betheiligten Sächsischen Ver- 
bandsstationen bestehenden direkten 
Sätze nicht in den Mitteldeutschen Ver- 
bandstarif übertragen, sondern wegen 
mangelnden Verkehrs am 30. Juni d. J. 

änzlich ausser Kraft gesetzt werden. 

ie betreffenden Sätze des früheren 
Rheinisch- Westfälisch-Sächsischen Tarifs 
bleiben bis zum bezeichneten Termine 
noch in Geltung. 

Dresden, am 15. Mai 1888. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
namens der Verbandsyerwaltungen. 


(1232) 


Niederländisch-Oesterreichisch-Unga- 
rischer Eisenbahnverband. Die Nach- 
träge II und bezw. III zum Nieder- 
ländisch - Oesterreichisch - Ungarischen 
Verbands - Gütertarife Theil II Heft I 
und III und bezw. Heft II und IV vom 
1. Mai 1887 gelangen Ende Mai d. J. zur 
Ausgabe. 

Dresden, am 11. Mai 1888. (1233) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Niederländisch - Oesterreichisch- Unga- 
rischer Eisenbahnverband. Mit 30. Juni 
d. J. scheidet die Generaldirektion der 
Ungarischen Nordostbahn aus 
dem Niederländisch-Oesterreichisch-Un- 
garischen Eisenbahnverbande aus und 
werden infolge dessen von diesem Tage 
ab alle direkten Verkehrsbeziehungen 


zwischen den Stationen der gedachten . 


Verwaltung einerseits und den Nieder- 
landen andererseits aufgehoben. 
Dresden, am 15. Mai 1888. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung, 


(1234) 


= mie 


Westholsteinische Eisenbahn. Mit 
Gültigkeit vom 1. Mai d. J. resp., soweit 
Erhöhungen eintreten, vom ]. Tal di J. 
tritt zu unserm Lokalgütertarif ein Nach- 
trag.VI in Kraft. Derselbe enthält: Auf- 
hebung des Nebengebührentarifs, sowie 
des Ausnahmetarifs für Stroh, Heu etc. 
und ausserdem Aenderung des Artikel- 
verzeichnisses des Ausnahmetarifs für 
bestimmte Stückgüter. Näheres ist bei 
unsern Stationen zu erfahren, Exemplare 
des Nachtrages können von unserm Kon- 
trolbüreau hier bezogen werden. 

Neumünster, den 9. Mai 1888. (1235) 

Die Direktion. 


Für Kokes- und Kohlensendungen in 
Ladungen von 10 t ab Bockenheim nach 
Nürnberg, Centralbahnhof, ist ein Aus- 
nahmefrachtsatz von 0,72 .4 für 100 kg 
eingeführt. 

annover, den 8. Mai 1888. (1236) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


namens der betrefienden Verwaltungen. 


Die Stationen Kl. Auheim, Freuden- 
stadt, Geislingen werden mit dem 
20. d. Mts. in den Seehafen-Ausnahme- 
tarif des Westdeutschen Verbandes auf- 
BADaMInEN: Der bezügliche Nachtrag 

ann auf den Stationen eingesehen, da- 
selbst auch käuflich bezogen werden. 

Hannover, den 8. Mai 1888. (1237) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Kohlenverkehr Böhmen - Werrabahn. 
(Einführung eines neuen Tarifes.) Am 
1. Juni 1888 tritt ein neuer Tarif für die 
Beförderung mineralischer Kohle von 
Stationen der a. priv. Buschtehrader 
Eisenbahn, der K. priv. Aussig-Tep- 
litzer Eisenbahngesellschaft, der von der 
K. Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen verwalteten Eisenbahnen 
und der K. K. priv. Böhmischen West- 
bahn nach Stationen der Werra-Eisen- 
bahngesellschaft in Kraft. 2 

Der gleichnamige Tarif vom 15. Mai 
1886 tritt gleichzeitig ausser Wirksamkeit, 
soweit jedoch Erhöhungen der Fracht- 
sätze vorkommen, bleiben die bisherigen 
Sätze noch bis 15. Juli 1888 in: Geltung. 

Prag, am 1]. Mai 1888. (1238) 

Die Generaldirektion 

der a. priv. Buschtöhrader Eisenbahn, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Erste Ungarisch-Galizische Eisenbahn. 
Vom Tage der Eröffnung der neuen 


‚Station Chyröw tritt zu dem seit 1. De- 


zember 1837 gültigen Lokal-Gütertarife 
(Theil II) der Nechtragd in Wirksamkeit, 
welcher Eilgut-Frachtsätze für die oben 
genannte Station enthält. 
Wien, am 7. Mai 1888. 


(1239) 
Die Direktion. 


Oesterr. - Ungar. Eisenbahnverband. 
Nachtrag II zum Tarif Thl. II, Heft 4. 
Am 1. Juni 1.9. tritt der Nachtrag II 
zum Tarif Theil II, Heft 4 zwischen 
Wien (St. E.-Ges, Kaiser Ferdin.-Nordb., 
Elisabethbahn transit und Lagerhaus) 
einerseits und Ungar. Stationen anderer- 
seits in Kraft und wird der Nachtrag I 
zu diesem Tarife vom 1/9. 1887 ausser 
Kraft gesetzt. 

Der neue Nachtrag enthält neue Fracht- 
sätze für den Verkehr mit Stationen der 
vereinigten Arader- und Csanäder Eisen- 
bahn und Einbeziehung der Stationen der 
Biharer und Matraer Lokalbahn, der 
Lokalbahnen Kun-Szent-Märton-Szentes 
und Maros-Ludas-Besztereze, der Sta- 
tionen Lonkau, Özenter und Ozd, Aende- 
rung der Bestimmungen der Ausnahme- 
tarife 1 (Baumrinde) und 6 (Nutzholz), 
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Einbeziehung neuer Stationen in die 
Ausnahmetarife 1 (Baumrinde), 3 (Mangan 
etc.), 4 (Eisen und Stahl), 6 (Nutzholz), 
7 (Mehl und Mahlprodukte), 8 (Melonen) 
und 12 (Spiritus), Einführung der Aus- 
nahmetarife 14 (diverse Artikel), 15 (Obst) 
und 16 (für Wein und gebrauchte leere 
Fässer), endlich Berichtigungen. 
Exemplare sind bei den betheiligten 
Bahnverwaltungen und namentlich bei 
der priv. Oesterr.-Ungar. St.-E.-Ges. in 
Wien, I Pestalozzig.8 erhältlich. (1240RM) 


Oesterreichisch - Ungarisch-Russischer 
Eisenbahnverband. Einführung des 
XXII. Nachtrages. Mit 20. Mai a. St./ 
1. Juni n. St. 1888 tritt der XXII. Nach- 
in zum Theil II des vom 20. Dezember 
a. St. 1882/1. Januar n. St. 1883 gültigen 
Oesterr. - Ungar.- Russischen Verbandta- 
rifes in Kraft. 

Dieser Nachtrag enthält: 

Neue Frachtsätze in Gulden . Oesterr. 
Währung Noten an Stelle der in dem 
genannten Theil II, ferner in den Nach- 
an IL IV. VLSYIS SER SAUREN 
XIX, XXI und zum Theil im X. Nach- 
trage hierzu, dann im Spezialtarife für 
Melonen als Eilgut vom 29. Juli a. St./ 
10. August n. St. 1884 enthaltenen Fracht- 
sätze in Gulden Oesterr. Währung Noten; 

die durch die Nachträge IX und XXI 
zur Einführung gelangten Frachtsätze in 
der Francswährung in neuer Fassung; 

unter Aufhebung der bezüglichen Sätze 
des XVII., XIX. und XXI. Nachtrages zu 
Theil II einen neuen Ausnahmetarif für 
Kaukasisches Petroleum; 

endlich allgemeine Ergänzungen und 
Berichtigungen. 

Insoweit gegenüber den bisherigen 
Frachtsätzen Erhöhungen eintreten, er- 
langt dieser Nachtrag erst am 1. Juli 
a. St./13. Juli n. St. 1888 Gültigkeit. 

Wien, am 11. Mai 1888. (1241) 

KR hair. Südbahngesellschaft, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Elbeumschlagsverkehr. (Berichtigun 
des Tarifes Nordwestböhmen- Laube. 
Vor Ingebrauchnahme des mit 15. Mai 
1888 in Kraft tretenden Tarifes Nordwest- 
böhmen-Laube sind nachstehende Be- 
richtigungen durchzuführen: 

Auf Seite 21 ist der Stationsname 
Welchau-Wickwitz auf Welchau:Wick- 
witz abzuändern. Seite 28: der Fracht- 
satz für Bein- und Steinnüsse zwischen 
Laube resp. Tetschen / Bodenbach-Lan- 
dungsplatz und Ober-Graslitz ist von 
0,85 4 auf 0,65 4 richtig zu stellen. 
Seite 35: ist bei Ausnahmetarif No. 9 
für „Hochofenschlacke“ die Bemerkung: 
„gültig auch für Transporte bestimmt 
nach Stationen zwischen Magdeburg (inkl.) 
und Hamburg“ einzuschalten. 

Seite 38: Der Stationsname Schlacke- 
nau ist in Schlackenwerth abzuändern. 

Die Generaldirektion (1242) 
der K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Weimar-Rastenberger Eisenbahn. Zu 
unserem WLokaltarif tritt vom 20. Mai 
d. J. ab der Nachtrag III in Kraft, 
welcher eine cherler a ung der 
Sätze für die Beförderung von lebenden 
Thieren, sowie die Einführung von Aus- 
nahmesätzen für Stein-, Kalk- und Kies- 
transporte enthält. Soweit bezüglich der 
erstgenannten Sätze eine theilweise Er- 
höhung eintritt, findet dieselbe erst mit 
dem 1. Juli d. J. Anwendung. 


Exemplare des Nachtrags sind bei 
unseren Stationen käuflich zu haben. 
Buttelstedt, am 14. Mai 1888. 


(1243) 
Die Dix Ti 


5. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


K.K. priv. Aussig - Teplitzer Eisen- 
bahngesellschaft. In Ausführung des 
Beschlusses der am 12. Mai 1888 statt- 
gefundenen 30. ordentlichen Generalver- 
sammlung theilen wir den P T. Herren 
Aktionären der K. K. priv. Aussig- 
Teplitzer Eisenbahngesellschaft mit, dass 
der statutengemäss am 1. Juli 1888 fällige 
Dividendenkoupon No. 80 mit 36 fl. Oe. W. 
Bankvaluta, dann von den Genussscheinen 
der am 1. Juli 1888 fällige Koupon mit 
25 fl. 50 kr. Oe. W. Bankvaluta schon 
vom 15. Mai d. J. an 

in De bei den Herren Johann Liebieg 

0. 

„Prag bei Herrn Moritz Zdekauer: 

„ Berlin bei der Direktion der Dis- 
konto-Gesellschaft und 
‘'bei Herrn $. Bleichröder; 

„ Dresden bei der Dresdner Bank und 
bei der Filiale der Allgemeinen Deut- 
schen Kreditanstalt; 

„ Leipzig bei der Allgemeinen Deut- 
schen Kreditanstalt; 

„ Frankfurt a/M. bei den Herren 
M. A. von Rothschild & Söhne; 

„ Teplitz bei der Hauptkassa der K.K. 
priv. Aussig-- Teplitzer Eisenbahn- 
gesellschaft 

eingelöst werden wird. 
achdem der Dividendenkoupon No. 30 
der letzte Koupon ist, welcher derzeit 
noch den Aktien beiliegt, werden in der 
zweiten Hälfte des Monats Juni |]. J. 
gegen Einziehung des Talons neue 
ouponbogen ebenfalls bei den oben- 
enannten Zahlstellen ausgegeben wer- 
en. 

Die P. T. Herren Aktionäre werden 
deshalb hiermit auch eingeladen, behufs 
Erhebung der neuen Kouponbogen die 
in Händen habenden Talons mittelst 
dreifacher Konsignation, in welche die 
Talons in arithmetischer Reihenfolge ein- 
zutragen sind, einer der genannten Zahl- 
stellen zu übergeben. 

Die Formulare der Konsignation wer- 
den den Herren Aktionären über Ver- 
langen von den Zahlstellen zur Aus- 
füllung eingehändigt werden. 

Eine Konsignation wird dem Herrn 
Einreicher mit der Empfangsbestätigung 
der Zahlstelle über die erlegten Talons 
versehen zurückgestellt, das Duplikat 
bleibt bei der Zahlstelle, während das 
Triplikat mit den eingereichten Talons 
an die Hauptkassa der -K. K. priv. 
Aussig - Teplitzer Eisenbahngesellschaft 
in Teplitz zum Zwecke der Ausfolgung 
der neuen Kouponbogen geleitet wird. 

Bei Empfangnahme der neuen Koupon- 
bogen seitens der Herren Aktionäre haben 
letztere die ihnen von der Zahlstelle als 
Empfangsbestätigung übergebene Kon- 
signation wieder zurückzustellen. 

eplitz, am 13. Mai 1888. (1244) 
Der Verwaltungsrath. F 
(Nachdruck wird in keinem Fallehonorirt.) 


K. K. priv. Süd-Norddeutsche Verbin- 
Tin Ziehungsliste. Bei der 
am 30. April 1888 auf Grund des mit 
Hohem K.K. Finanzministerial-Erlasse 
vom 27. Januar 1866, 2.4788 genehmigten 
Tilgungsplanes in Gegenwart eines K.K. 
Notars vorgenommenen XX. Verloosung 
der Prioritätsobligationen Emission 1866 
a fl. 300 Oe. W. Silber, wurden folgende 
201 Nummern gezogen: 

134 157 166 213 300 389 417 465 609 726 
765 770, 800 816 843 846 1050 1056 1066 
1141 1218 1380 1512 1518 1548 1678 2020 
2023 2107 2193 2246 2273 2291 2412 2505 
2536 2556 2576 2673 2719 2739 2785 2808 
2339-2875 2919 2990 3094 3095 ‚3101 3154 
3277 3295 3340 3860 8884 3483 8555 3582 


nn 


3643 3720 3916 4073 4098 41384158 4218 
4316 4323 4454 4561 4609 4630 4673 4687 
4881 51% 5395 5534 5570 5594 5596 5676 
5699 5809 5964 5987 6091 6125 6204 6493 
6551 6552 6638 6645 6655 6692 6731 6781 
6919 6985 6990 7115 7156 7230 7279 7413 
1494 7509 7553 7573 7598 7652 7732 7768 
7769 7785 7801 7871 7932 7965 8213 8250 
8253 8302 3552 8570 8845 8846 8909 9020 
9041. 9130 9501 9806 9810 9949 9957 10079 
10241 10265 10268 10290 10391 1048 10563 
10747. 10841 10945 11143 11173 11262 11561 
11598 11630 11671 11712 11909 11929 12023 
122035 12425 12663 12838 13057 13146 13160 
13333. 13368 13456 13805 13999 14037 14061 
14215 14288 14352 14438 14484 14569 14596 
14710 14716 14768 14789 14825 14901 15020 
15118 15125 15140 15203 15424 15583 15822 
15888 15963 16049 16054 16280 16347. 

Vom 1. August 1888 an werden diese 
Obligationen, wenn sie mit allen nach 
diesem Tage fällig werdenden und zu 
diesen Obligationen gehörenden Koupons 
nebst Talon präsentirt werden, bei der 
Hauptkassa der Gesellschaft in Wien 
(Nordwestbahnhof) zum Nominalwerthe 
in Silber eingelöst; ferner übernehmen 
noch die Einlösung dieser Obligationen 
und zwar spesen- und provisionsfrei in 
Reichsmark umgerechnetnach demjenigen 
Wiener Kourse, welcher nach Verein- 
barung der Öesterreichischen Eisen- 
bahnen periodisch bekannt gegeben wird, 
nachbenannte Zahlstellen: 

in Berlin: Herr S. Bleichröder, die 
Deutsche Bank und die Direktion der 
Diskontogesellschatt ; 

„ Breslau: Herr E. Heimann; 

„ Frankfurt a/M.: die Filiale der Bank 
für Handel und Industrie und die 
Herren M. A. von Rothschild & Söhne; 

„ Leipzig: die Allgemeine Deutsche 
Kreditanstalt; 

» München: die Bayerische Vereinsbank. 

Die Verzinsung obiger gezogenen Obli- 
gationen hört mit Ende Juli 1888 auf 
und wird daher der Werth der von den 
Obligationen etwa abgetrennten, nach 
dem 1. August 1888 fällig werdenden 
Koupons von dem Einlösungsbetrage in 
Abzug gebracht. 

Bisher sind noch unbehoben von der 

Ziehung 1882: No. 7570 7798 11503. 

Ziehung 1833: No. 2496 2564 6327 9650. 

Ziehung 1884: No. 3509 3556 12991. 

Ziehung 1885: No. 451 841 1508 3515 
6191 7422 8295 11973 12970 14799. 

Ziehung 1886: No. 1701 1740 2832 3020 
3353 3609 5839 .6182 7552 9600 10791 11652 
15436. 

Ziehung 1837: No. 1106 1525 2763 3540 
458) 4704 6220 6942 9850 11358 11684 11808 
13335 14784, 

Wien, den 30. April 1888. (1245) 

Vom Verwaltungsrathe. 


6. Submissionen. 


Die Lieferung von: 
7 Stück dreigekuppelte Tenderloko- 
motiven (Loos TI), 


7  „.  dreigekuppelte Tenderloko- 
motiven (Loos II), 
17 _ ,„ Personenwagen 
II/III. Klasse (Loos I), 
14 » ” IIl. ) ( n II), 
14 ” TI, IV. ” ( ” III), 
l4  ,„ vereinigte Post- und Gepäck- 


wagen (Loos IV 

für Bahnen untergeordneter Bedeutung, 
‚118 Wagenradsätzen (1 Loos), 

236 Tragfedern und } (1 Loos) 

295 Spiralfedern 5 
soll unter Zugrundelegung der Bedin- 
gungen für die Bewerbung um Arbeiten 
er nzen vom 17. Juli 1885 ver- 
geben werden. 


Die Ausschreibungsunterlagen liegen 
in unserem maschinentechnischen Büreau 
hierselbst, Altes Ufer No. 2, zur Ein- 
sicht offen und werden daselbst gegen 
Entrichtung von 2 .& tür Lokomotiv- 
gattung, 1 A für jede Klasse der Per- 
sonenwagen, bezw. die vereinigten Post- 
und Gepäckwagen, 1.4 für die Radsätze 
und 1 4 für die Trag- und Spiraltedern 
in Baar oder in Deutschen Reichspost- 
Briefmarken verabfolgt. 

Angebote sind frankirt und versiegelt 
mit der äusseren Aufschrift: 

„Angebot auf Lieferung von Lokomotiven 
bezw, Personen-, vereinigte Post- und 
Gepäckwagen, sowie Radsätze, Trag- und 
Spiralfedern“ 
bis zum 5. Juni d.J., Vormittags 
ll Uhr, unserem maschinentechnischen 
Büreau einzureichen, zu welcher Zeit die- 
selben in Gegenwart der etwa erschiene- 
nen Bieter eröffnet werden. 

Ende der Zuschlagsfrist: 3. Juli d. J., 
Abends 6 Uhr. 

Köln, den 9. Mai 1888. (1246) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Kgl. Bayerische Staatseisenbahnen. 
Bausubmission. Zufolge Entschliessung 
und vorbehaltlich der Genehmigung der 
Generaldirektion der Kgl. Staatseisen- 
bahnen, Bauabtheilung, zu München 
werden 

Mittwoch, den 2. Mai 188, 
Vormittags9 Uhr, 
bei der unterfertigten Kgl. Eisenbahn- 
bausektion nachstehende Eisenbahnbau- 
arbeiten im Wege der 
allgemeinen schriftlichen 
Submission 
an den Meistabbietenden vergeben wer- 
den, nämlich: 

die Arbeitsloose No. Iund IJ der Lokal- 
bahn Passau-Freyung 3 535,7 beziehungs- 
weise 3700 m lang zwischen Auerbach 
und Öberjacking gelegen, enthaltend 
nach den Kostenanschlägen: 


Loos 


Loos No. II Summa 


No. I 


MA AM a MA 


1. Eigentliche 
Erdarbeiten |115510/49|132371/65/247882)14 


2. Vollendung 

der Wege . | 8705l07| 3718185] 12423192 
3. Kunstbau- 

ten. . . .| 2597401] 48369|38| 74343|39 
4. Bahnunter- 

bau . . .| 14106|45| 1418714) 28293|59 


Summa 164296 021198647 021862943j04 


Es kann sowohl auf jedes einzelne Loos, 
als auch auf beide zusammen, als ein 
Akkordobjekt submittirt werden. 

Die zu stellende Kaution beträgt für 
Loos No, I 9000 . und für Loos No. II 
10 000 4 

Bedingnischais Pläne und Kostenan- 
schläge liegen im Amtslokale der unter- 
fertigten Kgl. Eisenbahnbausektion zu 
jedermanns Einsicht offen vor, wo auch die 
Submissionsformulare in Empfang ge- 
nommen werden können, 

Die Submissionen selbst müssen in 
vorschriftsmässig überschriebenen und 
versiegelten Kouverten längstens bis 
Dienstag,den22.Mai1888,Abends 
6 Uhr, beı der unterfertigten Behörde 
frankirt eingelaufen sein. 

Die Submittenten sind bei Vermeidung 
aller im Submissionsformularangedrohten 
Folgen gehalten, in dem obenangegebenen 
Verakkordirungstermine sich persönlich 
oder durch genüglich bevollmächtigte 
Stellvertreter Beinzufinden, und, wenn 


solches verlangt wird, ihre Uebernahms- 
fähigkeit, ihr Kautions- und Betriebs- 
vermögen sogleich genügend nachzu- 
weisen und den bedingten Zuschlag zu 
gewärtigen. 
Passau, im Mai 1888. (1247 H&V) 
Kgl. Bayer. Eisenbahnbausektion. 


Verdingung von Wagen, Achsen und 
Federn. Im Wege der öffentlichen Aus- 
schreibung sollen 

a) 12Stück PersonenwagenlII/III.Klasse, 

DERIB A III/IV 

CLONE, ” IV. ” 


II. Privat-Anzeigen. 


100 neue bedeckte Güterwagen nach 
Normalien, desgl. 100 Stück nach Vereins- 
vorschriften billig abzugeben und Güter- 
wagen aller Art billig zu vermiethen durch 

Ign. Qurin, Köln, 
Hansaring 15. 


Kautschukstempel-Fabrik 
Grayir-Anstalt und Mechanische Werkstatt 


Engros Stempelutensilien Export 


BERNHARD KOEHLER, BERLIN S. 42 


— Vi nn 


sämmtlich für Nebenbahnen in sechs 
Loosen und 


rädern, 

e) 32 ,„  Satzachsen mit Scheiben- 
rädern, 

f)2455 ,„  Spiralfedern zu Zug- und 
Stossapparaten 


in je einem Loose, 
beschafft werden. Lieferungsbedingungen 
und Zeichnungen liegen Vormittags von 
9—12 Uhr in dem unterzeichneten Büreau 
zur Einsicht aus und werden von dem- 
selben gegen postfreie Einsendung von 
6 A für die Wagen und 1.4 für Achsen 


| 


Normal- 


Hartgussweichen 


bahn - Schienensysteme 


Ferner: Krahne, feststehende, 


d) 66 Stück Satzachsen mit Speichen- - 


| 5%, GRUSONWERK 


Magdeburg-Buckau 


empfiehlt von seinen Fabrikations - Specialitäten für 
und 


gsstücke. 
IH 


und Federn unfrankirt abgegeben. Die 
Angebote sind verschlossen, postfrei und 
mit der Aufschrift „Angebot auf Liefe- 
rung von Personenwagen beziehungs- 
weise Achsen und Federn“ zu den auf 
Mittwoch, den 6. Juni .d. J., für 
die Wagen um 11 Uhr, für die Achsen 
und Federn um 12 Uhr anberaumten 
Terminen an das unterzeichnete Büreau, 
Brüderstrasse 36, einzureichen. Zuschlags- 
frist 4 Wochen. 

(1248) 


Breslau, den 9. Mai 1888. 
Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Abzeichen für Vereine, Flaggen für 


| Fahnen - Behörden, Altarbekleidungen liefert 
| 9 Franz Reinechke, 


Fahnen-Manufactur Hannover. 


Seeundär - Eisenbahnen, 


Es Pferdebahnen, Gruben- und Fabrikbahnen: 


| Hartguss-Herz- u. Kreuzun 
| Herzstücke mit ununterbrochener S 


Neu: Hartzuss- 
iene des Hauptgeleises. 


und Weichen mit Stahlzungen 
in jeglicher Construction für die verschiedensten und neuesten Strassen- 
nach vorhandenen 
Hartgussräder nach mehr als 400 Modellen, 
und Lagern. — Hartguss-Bremsklötze, Signalglocken, Perronglocken etc. 
fahrbare und transportable, 
zeuge u. ganze hydraulische Krahnanlagen, selbstthätige Kipp-Vorrichtungen etc. 


zahlreichen Modellen. — 
fertige Achsen mit Rädern 


hydraulische Hebe- 


Mannheimer Maschinenfabrik Mohr & Federhaff, Mannheim 


Krahnen und Hebewerkzeuge 
jeder Construction u. Tragkraft für Hand- 


Waggonw 


empfiehlt als langjährige Speecialität: 


und Motorenbetrieb 


Bockkrahnen — Laufkrahnen — Waggonkrahnen. 


Patent-Sicherheits- Aufzüge 


tür Hand-, Dampf- und hydraulischen Betrieb 


D. R. P. 40708. D. R. P. 30391. 


.. Ber Waagen 
jeder Construction u. Tragkraft 
mit und ohne 
Patentregistrirapparat (D. R. P. 1525) 


Gepäckzeigerwaagen, 


Transportable Locomotiv-Controlwaagen. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins 
= Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW„ Bahnhofstr. 3. — Druck von H. 8. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 


Material- 
prüfungs- 
maschinen 
mit 
Schreibapparat 
D. R. P. 16960. 


RE, 
Feldschmieden, 


aagen mit u. ohne Geleisunterbrechung, 


Schmiedeheerde. 


Vertreter: 


@. L. Hugo Franken, 
Berlin NO., Landsberger Strasse 91. 


‚Deutscher 


39. 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


 Zeitun 


1. Rei Bezug durch die Post (innerhalb den Deutach- 
vıjesterreichischen Postgebietes) und durch jede Buch- 
dlung vierteljährlich. » » x»... 4 Mk. 

2. Rei direceter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3 8W.) für das Deutsch- 
Vesterr. Pontgebiet jährlich . . 2... 20 Mk. 
für sämmtliche abe Staaten jährlich 23 Mk 


au 


der Zeitung (Bahnhofstr. 3 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 
Dr. jur. W. Koch, 


Berlin W., Landgrafen-Strasse 16, 


Du 
ri, - 


N 


des Ver eins... 


1880. 


eilagen zur Zeitung 


Privat-Inserate 


sind direst 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 8. HERMANN 
(Beuthatrasse 8, SW.) einzusenden, 
Insertionspreis 
rc für die 3genpaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


EHRT EFT Verwaitungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


w en Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch dis 
sn Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 


Commissionär für den Buchhandel : 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin 8.,Ritterstr. 86, 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Achtundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 19. Mai 1888, 


Der Feiertage wegen erscheint die nächste Nummer erst am 26. d. Mts. 


Dieser Nummer liegt der Sommer-Fahrplan der Main-Neckarbahn an. 


Inhn!|t: 


Konferenz bezüglich der bevor- 
stehenden Eröffnung d. Orient- 
bahnen. 


DieEisenb.-Ausstellungin Wien. 
Bericht des Ministers von May- 
bach an den Kaiser. (Schluss. 


Die Eisenbahnen in der Asia- 
tischen Türkei, 


Reichsgerichtl. Entscheidgn.: 
Entschädigungsanspruch. 


Kampf um Eisenbahnen. 

Aussig-Teplitzer Eisenbahn: Ge- 
neralversammlung. 

Dritte Generalversammlung der 
Bukowinaer Lokalbahnen, 


Signalverschlüsse für kleine Ertheilung einer Vorkonzession 
Bahnhöfe. in Oesterreich, 
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Y. 
Zur Geschichte der Eisenbahnen in Oesterreich. 


Am 14. Mai d. J. wurde in der Rotunde und den sie um- 
rahmenden Gartenanlagen im Prater die grosse „Jubiläums- 
Gewerbeausstellung“ eröffnet, welche der Niederöster- 
reichische Gewerbeverein zur würdigen Feier des Regierungs- 
jubiläums unseres Kaisers ins Leben gerufen hat. Am 2. De- 
zember d. J. werden vier Jahrzehnte verflossen sein, seit der 
Neffe Kaiser Ferdinands als Kaiser Franz Josef I den Thron 
bestieg. Grossartige politische Ereignisse haben sich in diesem 
Zeitraume vollzogen; Industrie, Gewerbe und Handel haben 
einen ungeahnten Aufschwung erfahren. Diese letztere Ent- 
wickelung eben soll in der Rotunde an tausenden und tausenden 
Einzelnheiten vor Augen geführt werden. Ein solches Bild 
aber wäre ein unvollständiges, wenn es nicht zugleich die Aus- 
bildung jener Erfindung zeigen würde, ohne welche die tech- 
nischen und gewerblichen Fortschritte unserer Zeit gewiss be- 
scheidenere wären. Das Eisenbahnwesen durfte auf 
dieser Ausstellung nicht fehlen; daran*konnte von Anfang an 
nicht gezweifelt werden; die Frage stellte sich nur dahin, welche 
Form für die:e wichtige Gruppe gewählt werden soll, um die 
Bedeutung der Regierungsperiode unseres Kaisers für die Ent- 
wickelung der Lokomotiveisenbahnen im allgemeinen und be- 
sonders Oesterreichs recht kräftig hervortreten zu lassen. Eine 
Vertheilung der Eisenbahngegenstände in die verschiedenen 
Gruppen, welche mit Rücksicht auf das Gewerbewesen ge- 
schaffen wurden, hätte diese Absicht nicht gefördert; man be- 
schloss daher, diese Gegenstände in einer einzigen Gruppe zu- 
sammenzufassen, sie einheitlich anzuordnen, der grossen Ge- 


werbeausstellung eine Eisenbahnausstellung gleichsam 
einzuverleiben, sie mit ihr zu vereinigen. 

Diese Eisenbahnausstellung gewinnt an Bedeutung durch 
den Umstand, dass das Jahr 1838 auch für das Eisenbahnwesen 
Oesterreichs alsein Jubiläumsjahr und zwar in zweifacher 
Hinsicht erscheint. Im Jahre 1838 wurde die erste Loko- 
motiveisenbahn in Oesterreich eröffnet und 10 Jahre später 
erfolgte der erste Spatenstich zum Bau der Semmering- 
bahn, der ersten Gebirgsbahn Europas. Zu Ende des Jahres 
1836 bildete sich in Oesterreich die erste Gesellschaft zum Bau 
einer Eisenbahn, in der Absicht dieHauptstadt des Reiches 
mit den Sulzbergwerken Galiziens, mit OQlmütz, Brünn und 
Troppau durch Schienenwege zu verbinden; am Dreikönigs- 
tage des Jahres 1838 wurde die 18km lange Theilstrecke Wien- 
Floridsdorf-Wagram dem allgemeinen Verkehre über- 
geben. Es ist bekannt, wie geringes Vertrauen allenthalben 
in Oesterreich der Ergiebigkeit des neuen Unternehmens und 
der Eisenbahnen überhaupt entgegengebracht wurde; der Staat 
überliess es dem Privatkapitale mit grosser Bereitwillig- 
keit, den Einsatz in das vermeintliche Glücksspiel zu wagen. 
Im Jahre 1838 erfolgte die Gründung einer neuen Gesellschaft, 
welche den Bau einer Eisenbahn von Wien über Raab 
nach Pressburg beabsichtigte. Aber schon wenige Jahre 
später trat in der Eisenbahnpolitik Oesterreichs ein ganz ent- 
schiedener Umschwung ein, für welchen die Ursache einerseits 
in den günstigen Ergebnissen der bisher in Oesterreich und 
auch in einzelnen Deutschen Staaten gebauten Eisenbahnen 
andererseits in der genialen Erkenntniss der Bedeutung und 
Aufgabe der Eisenbahnen von Seite eines der hervorragendsten 
‚Staatsmänner Oesterreichs gesucht werden muss. Am 19. De- 
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zember 1841 erschien nämlich jene denkwürdige Verfügung, 
welche die Anlage von Eisenbahnen auf Staats- 
kosten anordnete und deren Hauptrichtungen vorzeichnete. 
Als geistiger Urheber dieser „Allerhöchsten Entschliessung“ 
darf wohl der Präsident der damaligen K. K. Hofkammer, Frei- 
herr von Kübeck, bezeichnet werden, welcher auch mit 
der obersten Leitung der am 1. April 1842 in Wirksamkeit ge- 
tretenen „K.K. Generaldirektion für Staatseisenbahnen“ betraut 
wurde; als Vorstand der letzteren fungirte Hofrath Fran- 
cesconi. 

Von der Hauptstadt des Reiches sollten, gemäss des 
Grundgedankens dieser Verfügung, die Schienenwege nach 
Norden an die Sächsische Grenze, nach Süden an das 
Adriatische Meer und durch die Lombardische Tiefebene, 
nach Westen an die Bayerische Grenze ziehen und so im 
Vereine mit den von den Re Inchalten errichteten bezw. 
in Bau genommenen Eisenbahnlinien ein Büschel von Strahlen 
bilden, das von dem Mittelpunkte des Reiches nach dessen 
Grenzen auslief. Der Bau der Linien Wien-Triest und 
Olmütz-Prag wurde mit gsrösstem Eifer begonnen und mit 
solchem Fleisse fortgesetzt, dass bereits 1844 die Theilstrecke 
Mürzzuschlag-Graz der ersteren und 1845 die letztge- 
nannte Bahn in ihrer vollen Ausdehnung eröffnet werden konnten. 
Das Privatkapital wurde infolge dieser Verhältnisse in den 
Hintergrund gedrängt; nur wenige Linien gelangten mit seiner 
Hilfe zur a Zu dieser Zurückhaltung trug in hohem 
Grade der Umstand bei, dass die finanzielle Lage der bestehen- 
den Privatbahnen von Jahr zu Jahr misslicher wurde und das 
Eingreifen des Staates nothwendig machte. Die Regierung 

ing daher auf dem von ihr eingeschlagenen Wege noch einen 
Schritt weiter und erwarb einen grossen Theil Aktien der be- 
treffenden Eisenbahngesellschaften. 

Die politischen Wirren des Jahres 1848 blieben allerdings 
nicht ohne Einfluss auf die Entwickelung des Eisenbahnwesens, 
welche durch dieselben in ihrem raschem Fortschritte gehemmt 
wurde; sie führten aber auch die endgültige Lösung einer Frage 
herbei, die innerhalb und ausserhalb Oesterreichs seit Jahren 
lebhafte Erörterung erfahren hatte, nämlich der Frage der 
Ueberschienung des Semmeringgebirges. Man 
weiss, dass Ghega als Baudirektor der südlichen Staatseisen- 
bahn für die Anlage einer Adhäsionsbahn über den Semmering 
eingetreten war, dass sein Projekt zahlreiche Gegner fand, und 
dass die Regierung mit ihrer Entscheidung zögerte, bis endlich 
die Nothwendigkeit der in Wien angesammelten, durch die poli- 
tischen und sozialen Verhältnisse aufgeregten Arbeiterbevöl- 
kerung ausserhalb der Residenz Verdienst zu schaffen, den Ent- 
schluss beschleunigte. Für die Geschichte der Eisenbahntechnik 
bedeutet der Beginn des Baues dieser Gebirgsbahn den Beginn 
einer neuen Aera; wir werden noch Gelegenheit finden, darauf 
zurückzukommen. Die Eisenbahnpolitik der Regierung verliess 
noch nicht die alten Pfade; es wurde der Ausbau der Linien 
nach Thunlichkeit fortgesetzt, die Verwaltung reorganisirt, es 
wurden Tarifbestimmungen herausgegeben, es wurde eine Eisen- 
bahn-Betriebsordnung erlassen und eine Reihe von Verträgen 
bezüglich der Uebernahme mehrerer Privatbahnen 
und a des gegenseitigen Anschlusses der Bahnen mit 
den Nachbarstaaten abgeschlossen. 

In demselben Jahre, in welchem die Eisenbahn über den 
Semmering eröffnet wurde, also im Jahre 1854, begann sich in 
der Eisenbahnpolitik ein Umschwung zu vollziehen, den die 
finanziellen Verhältnisse des Staates schon langsam vorbereitet 
hatten. Es waren für die Staatseisenbahnbauten und für den 
Erwerb von Privatbahnen bedeutende materielle Opfer gebracht 


worden; von einem entsprechenden Erträgnisse der Bahnen | 


konnte noch nicht die Rede sein; der Staat befand sich infolge 
der vorausgegangenen politischen Verwickelungen in bedrängter 
finanzieller Lage; es konnte sich für die leitenden Staats- 
männer nicht mehr allein darum handeln, die Last, welche 
dem Staate durch den Eisenbahnbau aufgebürdet worden war, 
abzuschütteln und den Ausbau des Eisenbahnnetzes ohne Staats- 
hilfe zu bewirken, sondern sie mussten auch daran denken, 
dem Staate eine ergiebige — wenn auch nur momentane — 
Einnahme zu verschaffen. Man griff zu dem Mittel, zu welchem 
später auch Italien seine Zuflucht nahm, man verkaufte 
sämmtliche Staatseisenbahnen. Dass das Privat- 
kapital die Zwangslage des Staates auszunutzen und sich auf 
billige Weise in den Besitz der Hauptverkehrsadern des Reiches 
zu Setzen verstand, braucht kaum erwähnt zu werden. Von 
dem Prinzipe, das Kübeck aufgestellt, wurde aber doch noch 
ein Gedanke gerettet: die Erkenntniss von der eminenten Be- 
deutung der Eisenbahnen für die Machtstellung des Reiches; 
dieser Gedanke kam in dem Eisenbahn-Konzessions- 
gesetze zum Ausdruck, das am 14. September des Jahres 
1854 erschien, noch heute zu Recht besteht und die Oberhoheit 
des Staates in Hinsicht auf den Bau und Betrieb der Eisen- 
bahnen vollkommen wahrt. 

Im Laufe des Jahres 1855, zu dessen Beginn der Staat 
mehr als zwei Drittel aller Eisenbahnen, d. i, nahezu 2000 km 


Schienenwege sein Eigenthum nannte, begann die Aktion der 
Entstaatlichung der Eisenbahnen, welche erst im 
‚Jahre 1858 ihren Abschluss fand. Zu Ende dieses Jahres besass 
das Kaiserthum Oesterreich mehr als 4800 km Eisenbahnen ; 
es waren mithin seit 1854 nahezu 1800 km eröffnet worden. 
Die Freigabe der Eisenbahnen an die Privatspekulation hatte 
also immerhin einen günstigen Erfolg aufzuweisen; leider 
währte dieser Aufschwung nur kurze Zeit. Das Privatkapital 
war nicht im Stande, den misslichen wirthschaftlichen Verhält- 
nissen des Reiches auf die Dauer Widerstand zu leisten. Als 
nun schliesslich im Jahre 1859 Oesterreich in den Italienischen 
Krieg verwickelt wurde, trat eine vollständige Stockung in dem 
Aufschwunge des Eisenbahnwesens ein. Das Eısenbahnnetz des 
Reiches verringerte sich infolge des Verlustes der Lombardei 
um rund 320 km, doch blieben diese Linien in den Händen der 
K.K. priv. Südbahngesellschaft, welche dieselben seinerzeit vom 
Staate erworben hatte. 

Die schwüle Atmosphäre, welche über Handel und Ver- 
kehr lagerte und gewiss auch durch die geringe Zahl von 
Eisenbahnkonzessionen, die in jener Zeit ertheilt wurden, sich 
kennzeichnet, schwand erst nach dem Kriege des Jahres 1866, 
der wie ein mächtiger Gewittersturm für alle volkswirthschaft- 
lichen Verhältnisse wirkte. Industrie und Handel blühten 


rasch empor; der Handel belebte sich; die Unternehmungslust _ 


steigerte sich in rascher Weise; der Export der heimischen 
Erzeugnisse aller Art entwickelte sich in grossartigem Um- 
fange; überall, in den entlegensten Thälern erwachte ein 
schaffensfreudiges Wirken. Die Regierung erkannte die Noth- 
wendigkeit, dieses frisch pulsirende Leben durch eine ent- 
sprechende Erweiterung des Eisenbahnnetzes zu erhalten und 
wenn möglich zu fördern. Das Privatkapital hatte sich bis 
jetzt nur jenen Linien zugewendet, welche als die Hauptadern 
des Verkehres von vornherein auf ein Erträgniss hoffen 
liessen. Es sollte nun auch für den Bau und Betrieb solcher 
Bahnen gewonnen werden, bei deren Wahl an erster Stelle 
nicht die Rentabilität massgebend war, sondern das Bedürfniss 
einer Gegend im Interesse ihrer Industrie, ihrer Land- und 
Forstwirthschaft u. s. w. mit dem Hauptbahnnetze verbunden 
zu werden. Um diesen Zweck zu erreichen, betrat die Regie- 
rung den Weg der Staatsgarantien und Staatssub- 
ventionen, ein Weg, welcher sehr bald zu einer schweren 
Belastung des Staatssäckels, aber auch allmählich wieder zurück 
zu dem Staatseisenbahnsystem führte. 

Die Unternehmungslust, welche nach dem Jahre 1866 
erwacht war, gerieth schen nach wenigen Jahren auf Abwege; 
Gründerthum und Spekulationswesen verloren ihre reelle 
Grundlage; man strebte nicht mehr nach Verdienst und Erwerb, 
man strebte lediglich nach raschem, nach momentanem Gewinn. 
Auch das Eisenbahnwesen blieb von diesem „Schwindel“ nicht 
frei. Die Zahl der jährlich angesuchten Konzessionen war eine 
beispiellos grosse; es war kein Ort des Reiches unbedeutend 
genug, dass man ihn nicht durch ein Schienenband an das be- 
stehende Eisenbahnnetz anzuknüpfen suchte. Dabei erfolgte 
der Bau mancher Bahnen öfters mit solcher Hast und unter 
solchen Verhältnissen, dass die Solidität derselben mehr oder 
weniger darunter leiden musste. Am Schlusse des Jahres 1867 
besass Oesterreich-Ungarn, das mit der Abtretung Venetiens 
auch die Eisenbahnen dieses Königreichs in der Gesammtlänge 
von 368 km an Italien überlassen musste, 7138 km Schienen- 
wege; zu Anfang des Jahres 1873 umfasste die gesammte Länge 
des Bahnnetzes bereits 14780 km; im Jahre 1871 waren alleın 
2198 km und im Jahre 1872 mehr als 2100 km in Cis- und 
Transleithanien eröffnet worden. 

Mit der volkswirthschaftlichen Krise der Maitage des 
Jahres 1873 brachen alle die kühnen Hoffnungen und Unter- 
nehmungen zusammen, welche einer reellen Grundlage ent- 
behrten. Die Folgen derselben für Handel und Verkehr, für 
Industrie und Gewerbe sind zu bekannt, als dass wir darauf 
hinzuweisen brauchen. Das Eisenbahnwesen konnte nicht un- 
berührt bleiben; der Bau vieler konzessionirter Linien unter- 
blieb vollständig; zahlreiche Projekte wurden nicht verwirklicht; 
selbst die günstigsten Bedingungen und das grösste Entgegen- 
kommen von seiten des Staates waren nicht im Stande, das so 
jäh in seinem Vertrauen erschütterte Privatkapital zu neuen 

nternehmungen anzuregen, so dass sich die rang ent- 
schloss, den Bau einiger besonders wichtiger, 
wennauch wenigerrentabler Linien auf Staats- 
kosten auszu füh ren. Der Betrieb der neuen Staats- 
bahnen wurde an Privatgesellschaften übergeben; dieser 
Schritt blieb also für die eigentliche Eisenbahnpolitik ohne 
wesentlichere Bedeutung. Derselbe erlangte aber in anderer 
Hinsicht einen bemerkenswerthen Einfluss auf das Eisenbahn- 
wesen. Im Jahre 1876 wurde nämlich der Bau von vier Lo* 
kalbahnen auf Staatskosten angeordnet. Damit war 
ein neues und wichtiges Element in das Eisenbahnwesen Oester- 
reichs eingeführt und dem Privatkapitale, das bis zu jener Zeit 
und namentlich in der Periode der Ueberproduktion auch die 
„ärmsten“ Bahnen nach der Hauptbahnschablone herstellen 
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liess, der Weg gezeigt, -auch jene Bahnen ertragsfähig zu ge- 
stalten, welche nur lokalen Bedürfnissen zu genügen 
hatten. 

Das Beispiel des Staates in letzterwähnter Beziehung 
fand aber im allgemeinen nur geringe Nachahmung. Wie der 
Eisenbahnbau überhaupt vollkommen brach lag, so hatte man 
auch wenig Neigung zu Lokalbahnbauten; es kamen Jahre, 
in denen keine einzige Konzession ertheilt wurde. In den lei- 
tenden Kreisen erkannte man aber immer mehr dıe Wichtigkeit 
der Lokalbahnen für das nationalökonomische Wohl des Lan- 
des; aus den Kreisen der Techniker, welche unter der herr- 
schenden Bauunlust empfindlich zu leiden hatten, wurde eben- 
falls auf die Bedeutung derselben und zugleich auf deren Aus- 
dehnung und Erfolge in anderen Staaten hingewiesen; die 
Nothwendigkeit, das Nebenbahnwesen gesetzlich zu regeln, 
trat immer lebhafter zu Tage und so wurde denn im Jahre 
1880 sowohl in Oesterreich wiein Ungarn das Lokal- 
bahngesetz erlassen, dessen Gültigkeit im Jahre 1835 er- 
losch. Es wurde sodann auf 2 Jahre verlängert; im Juli 1837 


trat an seine Stelle in Oesterreich ein neues Gesetz mit provi- 


sorischem Charakter, während das Ungarische Gesetz ent- 
sprechend ergänzt und erweitert wurde. 

Wir haben, um den Zusammenhang nicht zu stören, ein 
Ereigniss übersprungen, welches den Eintritt einer neuen Phase 
in der Oesterreichischen Eisenbahnpolitik bezeichnet: die 
Uebernahme der Niederösterreichischen Süd- 
westbahnen von seiten des Staates als K.K 
Niederösterreichische Staatsbahnen (im Jahre 1873). 
Durch diesen Vorgang war in das bis dahin festgehaltene Prinzip 
des Privatbahnbetriebes auch in Cisleithanien die erste Bresche 
gelegt; in Transleithanien war unmittelbar nach der im 
Jahre 1867 erfolgten volkswirthschaftlichen und politischen 
Trennung von Oesterreich das Staatsbahnsystem zum 
Grundsatzeerhoben und die Durchführung desselben 
mit aller Energie ohne Unterbrechung fortgesetzt worden. In 
Cisleithanien sah man sich zur Einleitung, sowie zur Fort- 
setzung der Verstaatlichungsaktion durch die eigenthümlichen 
finanziellen Verhältnisse der Gesellschaften wie des Staates 
gezwungen. Alle jene Bahnen, welche der Staat seit 1878 ein- 
löste oder auch nur in Betrieb nahm, waren sogenannte garan- 
tirte Bahnen; sie mussten Jahr für Jahr bedeutende Zuschüsse 
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erhalten, um das vom Staate gewährleistete Zinsenerträgniss 
abzuwerfen. Die N des letzteren wurden mit der 
Zeit ganz unerträgliche, so dass die Verstaatlichung der Bahn 
oder wenigstens die Uebernahme des Betriebes von seiten des 
Staates als einziger Ausweg erschien. Trotzdem begegnete die- 
selbe anfangs innerhalb und ausserhalb des Parlamentes leb- 
haftem Widerspruche. Der Erfolg des Staatsbahnbetriebes 
führte aber allmählich eine vollkommene Aenderung dieser 
Stimmung herbei; und heute ist es der Staat, welcher den 
drängenden For Besen der Bevölkerung aus finanziellen 
Gründen nicht entsprechen kann und von weiteren Erwerbungen 
bestehender Bahnen vorläufig absehen muss. 


Eine der jüngsten bemerkenswerthen Erscheinungen auf 
dem Gebiete des Eısenbahnwesens in Oesterreich darf füglich 
nicht unerwähnt bleiben; wir meinen die lebhafte Theil- 
nahme, welche die Landtage dem Lokalbahn- 
wesen entgegenbringen und welche in der bedeu- 
tenden materiellen Förderung der Unternehmungen zu beson- 
derem Ausdrucke kommt. Das Lokalbahngesetz hat den Land- 
tagen in dieser Frage eine sehr wichtige, fast entscheidende 
Stimme beigelegt; aus diesem Prinzipe, welches mit der ge- 
sammten politischen Gestaltung Oesterreichs im Zusammenhang 
und Einklang steht, dürfte sich früher oder später eine ent- 
sprechende Organisation des Nebenbahnwesens herausbilden. 


Wir haben versucht, in grossen allgemeinen Zügen jene 
Wandlungen darzusteilen, welche die Eisenbahnpolitik Oester- 
reichs bisher durchlaufen hat, und jene wichtigen Erscheinungen 
hervorzuheben, welche die Entwickelungen des Eisenbahn- 
netzes in Oesterreich beeinflusst haben. Wir werden bei Be- 
sprechung der wichtigeren Gegenstände der Eisenbahnausstel- 
lung noch Gelegenheit finden, Einzelnheiten aus der Geschichte 
der einen oder anderen Eisenbahn zu erwähnen und auf solche 
Weise das Bild vervollständigen, das wir vorstehend entworfen 
haben. Namentlich werden wir nicht versäumen, auf die 
grossen Schwierigkeiten aufmerksam zu machen, die sich für 
einzelne Bahnen aus der merkwürdigen politischen Gestaltung 
und aus verschiedenen politischen Ereignissen der Oester- 
reichisch-Ungarischen Monarchie ergeben haben und welche 
auch derzeit in mancher Hinsicht noch nicht vollkommen über- 
wunden sind. 


Der Bericht des Ministers von Maybach an den Kaiser. 
(Schluss aus No. 38.) 


II. 


Auf dem Gebiet der Bauverwaltung hat es von Anbeginn 
an einen Gegenstand der ernsten und unablässigen Fürsorge 
der Verwaltung gebildet, die Lage der Staatsbaubeamten in 
sozialer und finanzieller Beziehung zu verbessarn, ihre geschäft- 
liche und künstlerische Tüchtigkeit zu heben und die Thätig- 
keit der allgemeinen Bauverwaltung sowohl auf dem Gebiet 
des Hochbaues wie des Ingenieur- und Maschinenwesens unter 
Benutzung des günstigen Staatskredits zum Wohle des Landes 
nach allen Seiten hin möglichst zu entfalten. 

Um von der Thätigkeit der allgemeinen Bauverwaltung 
in Bezug auf die Ausführung von Hochbauten ein Bild zu 
geben, ist nur hervorzuheben, dass in den Jahren 1878 bis ein- 
schliesslich 1887 durch die allgemeine Bauverwaltung von Hoch- 
bauten, deren Anschlagskosten den Betrag von 10000 #4 über- 
steigen, 1953 zur Ausführung gebracht und dafür 136 630 010 «4% 
aufgewendet worden sind. 

Neben der weiteren Entwickelung und Verdichtung des 
Eisenbahnnetzes ging das Bestreben gleichzeitig dahin, auch 
die Wasserstrassen in einen Zustand überzuführen, welcher sie 
befähigt, die für die Beförderung auf den Eisenbahnen weniger 

eeigneten Massengüter verhältnissmässig billig auf grössere 

ntfernungen fortzubewegen. Diese Bemühungen sind den 
schiffbaren Flüssen in gleichem Masse zugewandt gewesen, wie 
den Kanälen, deren Vermehrung, soweit dies dem Staats- und 
Verkehrsinteresse nützlich zu sein schien, angestrebt ist. Nicht 
minder ist dem Landverkehr durch Verbesserung und Ver- 
mehrung der Brücken u. s. w. die erwünschte Förderung zu 
Theil geworden. 

Ausserdem ist für eine sorgfältige Unterhaltung der 
Wasserstrassen Sorge getragen und darauf Bedacht genommen, 
die früher kärglich bemessenen Unterhaltungstonds auf die er- 
forderliche Höhe zu bringen und sie sodann in regelmässigen 
Zeiträumen entsprechend den Fortschritten der Flussregulirungen 
und der Vermehrung der Wasserbauwerke verstärken zu lassen. 

Was die Förderung des Kanalbaues während dieses zehn- 
jährigen Zeitraums anbetrifft, so ist der Ems-Jadekanal aus- 
geführt, ausserdem sind durch das Gesetz vom 9. Juli 1886 zu- 
nächst für den Bau eines Kanals von Dortmund nach den Ems- 
häfen die Summe von 58400000 4 und zur Verbesserung der 


Schifffahrtsverbindung von der mittleren Oder nach der Ober- 
spree bei Berlin die Summe von 12600000 # zur Verfügung 
Be Der Bau des ersteren Kanals hat, da die Vorbedingung 
er Uebernahme der Grunderwerbskosten seitens der Inter- 
essenten noch nicht erfüllt ist, einstweilen ausgesetzt werden 
müssen, i 
Die nachstehende Zusammenstellung ergibt, welche Mittel 
in dem abgelaufenen Jahrzehnt für Binnenschiftfahrtszwecke 
verwandt sind: 


zur Unterhaltung der Binnenhäfen und 


Binnengewässer u. s. w. . . . . 50194416 

” Ye der Kanäle u. s.w. . . . 77131287, 

„ Regulirung der kleineren Flüsse u. s. w. 13747182 „ 

„ Regulirung der grösseren Flüsse . . . 61054800 „ 
zum Bau von Schifffahrtskanälen, Schleusen, 

Häfen . . BE NHLN KR Fe RE BETA RG 

nis BausvonsBrücken u. 5. w. 2. ar. 8644410 „ 

zur Verbesserung Märkischer Wasserstrassen 4669 900 „ 

„ Verbesserung der Wasserstrasse zwischen 

der mittleren Oder und der Oberspree 2 380 000 


„ 
in Summa 183 996 966 #4 


Bedeutende Mittel sind auch auf die Bauten an der See 
verwandt worden, welche die Unterhaltung und Verbesserung 
der Häfen und Schifffahrtszeichen und die Befestigung der 
Meeresufer und der Dünen, sowie die Herstellung neuer Schiff- 
fahrtsverbindungen bezwecken. Durch Kreditgesetze des Jahres 
1886 sind einmal 50 000 000 4 als Vorausleistung des Preussischen 
Staates zu den Kosten des vom Reiche auszuführenden Baues 
des Nord-Ostseekanals, sodann 6 500 000 #4 als Staatsbeihilfe zu 
den Kosten der von der Stadt Altona zur Erweiterung und Ver- 
besserung ihrer Hafenanlagen auszuführenden Bauten bewilligt 
worden. Ausserdem sind zur Unterhaltung der Seehäfen u. s. w. 
durch die Etats der Jahre 1. April 1878 bis dahin 1888 zusammen 
24 776966 44 und für den Ausbau von Seehäfen und (ie Her- 
stellung von Seeschifffahrtsverbindungen zusammen 22 204 955 
zur Verfügung gestellt worden. Der Ausbau der Seehäfen zu 
Memel, Pillau, Neufahrwasser, Swinemünde, Colbergermünde, 
Rügenwaldermünde und Stolpmünde ist der Hauptsache nach 
vollendet, ausserdem verdienen der Ausbau der sogenannten 
Kaiserfahrt zur Erleichterung des Schiffsverkehrs zwischen 
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Swinemünde und Stettin und die Schutzbauten an den ÖOst- 
friesischen Inseln besondere Erwähnung. h 

Betreffs des seit dem Dotationsgesetze vom 8. Juli 1875 
nicht mehr der unmittelbaren Fürsorge, sondern nur noch der 
Oberaufsicht des Staats unterstehenden Chausseewesens ist nur 
hervorzuheben, dass die Gesammtlänge der Kunststrassen in 
der-Monarchie während der Berichtsjahre sich um 7964 km ver- 
mehrt hat und zur Zeit 65254 km beträgt. Wie sich hiernach 
das Kunststrassennetz in erfreulicher Weise entwickelt hat, so 
darf auch im übrigen anerkannt werden, dass die Wirkungen 
des Dotationsgesetzes den Absichten und Erwartungen, von 
denen bei Erlass desselben ausgegangen war, im grossen und 
ganzen entsprochen haben. ; 

‚ Es erübrigt noch, einen Blick auf das Ergebniss der Berg-, 
Hütten- und Salinenverwaltung während dieses zehnjährigen 
Zeitraums zu werfen. 

Fasst man das Gesammtbild, welches die Lage der Berg- 
werksindustrie Preussens zur Zeit bietet, zusammen, so kann 
dasselbe, wenn auch noch keineswegs als ein allseitig be- 
friedigendes, so doch immerhin als ein wesentlich günstigeres 
und hoffnungsvolleres bezeichnet werden, als wie es sich zu 
Beginn des Jahres 1878 darstellte. ; £ 

Freilich stieg in diesem Jahrzehnt die Produktion der 
Werke in ähnlichem Masse, wie in den vorhergegangenen 
Jahren. Betrug die Gesammtproduktion der Bergwerke und 
Salinen Preussens im Jahre 1877 noch kaum 47000000 t im 
Werthe von 284 000 000 4, so zeigt dieselbe im Jahre 1887 bereits 
74 000 000 t und 375 666 666 44, bei einer Vermehrung der Arbeiter- 
zahl von 227301 auf 286 993 Mann. Die hervorragendste Stelle 
nimmt hierbei der Steinkohlenbergbau ein, dessen Förderung 
in 1887 sich auf 54500000 t im Werthe von 264000000 44 bei 
190644 Arbeitern belief. Es ist demselben im Verlaufe der 
letzten 10 Jahre gelungen, nicht nur die fremde Steinkohle mehr 


und mehr aus dem Deutschen Binnenlande zurückzudrängen, 
sondern auch seine Ausfuhr (zum Theil BOnBE über See) erheb- 
lich zu steigern. Aber der Preis der Kohlen sank in solcher 
Weise, dass für viele Werke die Ertragsfähigkeit auf hörte. 
Auch die für Rechnung des Staates betriebenen Bergwerke, 
Hütten und Salinen haben trotz der Ungunst der Zeitverhält- 
nisse ihre Produktion nicht unerheblich gesteigert. Gegenüber 
einem Gesammtwerthe der letzteren von 74000 000 4 in 1878/79 
wird für das Jahr 1887/88 voraussichtlich ein solcher von nahezu 
97000000 44 erreicht werden bei einem entsprechenden An- 
wachsen der Arbeiterzahl von 42500 aut 50000 Mann. A 
Die Arbeiterverhältnisse, welche unter dem Einflusse der 
allgemeinen Krisis noch in den Jahren 1878 und 1879 zeitweise 
hie und da zu wünschen übrig liessen, haben sich zufrieden- 
stellend gestaltet. Seit 1880 war in den Löhnen eine Aufwärts- 
bewegung bemerkbar, in welcher im Jahre 1884 wieder ein Still- 
stand eingetreten ist. Doch ist infolge der guten Ernten der 
letzten Jahre und der niedrigen Lebensmittelpreise der Nahrungs- 
stand der bergmännischen Bevölkerung fast überall ein er- 
freulicher. Auch die Kranken- und Unfailversicherung konnte 
mit günstigstem Erfolge zur Durchführung gebracht werden. 
Anlangend schliesslich die finanziellen Ergebnisse der 
Bergwerks-, Hütten- und Salinenverwaltung, so weist der Ab- 
schluss für das Rechnungsjahr 1886/87 einen Gesammtüber- 
schuss von nahezu 16500000 „4 nach, gegenüber 10500 000. 4% 
in 1878/79. | 
Betheiligt sind hierbei die Staatswerke mit einem Ueber- 
schusse von 15250 000 bezw. 10 750 000 44, die Bergwerksabgaben 
vom Privatbergbau mit einem Betrage von nahezu 4 000.000 
bezw. 3.000 000 „4, die sonstigen Einnahmen mit 666666 bezw. 
300.000 44, während die Kosten der Verwaltungsbehörden, Lehr- 
anstalten u. s. w. einen Aufwand von 3 100.000 bezw. 3 500 000 4. 
erfordert haben. 


Signalverschlüsse für kleine Bahnhöfe, 


Auf eingleisigen Bahnstrecken bringen es die Verhältnisse 
mit sich, dass selbst die kleineren Bahnhöfe durch zwei- 
armige Abschlusstelegraphen gedeckt werden müssen; kann 
nun die Bedienung solcher Telegraphen nicht unmittelbar in 
die Hände des Beamten am Perron gelegt werden — und in 
sehr vielen Fällen wird dies nicht angängig sein —, so ist es 
aus Rücksichten für die Sicherheit des Betriebes unerlässlich, 
Einrichtungen zu schaffen, durch welche es dem Endweichen- 
steller unmöglich gemacht wird, dem erwarteten Zuge den un- 
richtigen Einfahrweg zu öffnen. 

Das gewöhnliche Auskunftsmittel zu diesem Zweck, Ver- 
schluss der Signalhebel mittelst Blockapparat, gleichviel ob 
elektrisch oder mechanisch, ist für kleinere Bahnhöfe zu kost- 
spielig und um so weniger angebracht, wenn der zweite Ein- 
fahrweg nur in Ausnahmefällen benutzt wird, so dass es 
also genügt, nur das Signal für diesen zweiten, den Ausnahme- 
weg, unter Verschluss zu-halten, während das Signal für den 
regelmässigen Einfahrweg frei bleiben kann. 

In höchst einfacher und sehr wenig kostspieliger Weise 
ist dagegen die gewünschte Sicherheit zu erreichen durch An- 
wendung des Claus’schen Schlosses. Diese Vorrich- 
tung, eigentlich zum Verschluss von Weichen konstruirt, eignet 
sich ebensowohl zum Verschluss von Signaldrahtzügen. 
Für jeden zweiarmigen Abschlusstelegraphen sind zwei 
solcher Schlösser erforderlich, welche auf gemeinsamem Funda- 
ment (zweckmässig auf eisernem Erdfuss) in der Nähe des 
Signalstellbockes so aufzustellen sind, dass in jedem Schlosse 
eine in je einen der beiden Signalzugdrähte einzuschaltende und 
entsprechend geführte Flacheisenschiene beim Ziehen und Zu- 
rückstellen der Signale wagerecht hin und her bewegt wird. 
Diese Schienen erhalten an entsprechender Stelle, je nachdem 
tür jedes Signal ein besonderer Stellhebel mit besonderem Draht- 
zug oder der sogenannte Umschlaghebel mit einem Drahtzug 
in Anwendung stehen, je ein Loch oder einen Schlitz, in welche 
der Verschlussdorn des betreffenden Schlosses eintritt. Jedes 
solches Schloss hat bekanntlich zwei Schlüssellöcher, welche 
den beiden Stellungen des Schlosses „Offen“ und „Zu“ ent- 
sprechen. und für jedes dieser Schlüssellöcher einen besonderen 
Schlüssel; der der betreffenden Stellung des Schlosses ent- 
sprechende Schlüssel steckt im Schlosse und wird darin fest- 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 


Nr. 1754 vom 14. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 


ehalten; er kann nur dann herausgezogen werden, wenn zuvor 
er andere Schlüssel in das Schloss gesteckt, entsprechend 
gedreht und dabei durch Drehen der am Schlosse angebrachten 
Kurbel die andere Stellung des Schlosses herbeigeführt 
worden ist, worauf aber der zuletzt eingesteckte Schlüssel fest- 
sitzt. In unserm Falle sind nun nicht für jedes der beiden 
Schlösser zwei Schlüssel, sondern für beide zusammen nur 
drei S:hlüssel in Anwendung zu bringen, und zwar für die 
Stellung „Zu“ (Verschlossen) für jedes Schloss wie gewöhn- 
lich ein besonderer Schlüssel, für die Stellung „Offen“ 
(Unverschlossen) dagegen für beide Schlösser ein gemein- 
samer Schlüssel. Nur das Schloss. für den von der regel- 
mässigen Fahrordnung abweichenden Einfahrweg ist ver- 
schlossen, während dasjenige für den regelmässigen. 
Einfahrweg offen ist; in ersterem steckt also der Schlüssel 
„Zu“ in letzterem der Schlüssel „Offen“; der dritte Schlüssel 
(„Zu“ für das letztere Schloss) befindet sich im Stationsbürean. 
Soll nun einem Zuge der Ausnahme-Einfahrweg geöffnet werden, 
so schickt der Stationsbeamte den dritten Schlüssel an den 
Signalwärter; dieser Schlüssel passt aber nur in das offene 
Schloss für den regelmässigen Einfahrweg, welches damit zu- 
nächst verschlossen werden muss, bevor der in diesem 
Schlosse steckende Schlüssel zum Oeffnen des andern Schlosses 
frei zu bekommen ist. Hiernächst wird das andere Schloss ge- 
öffnet und der bisher darin feststeckende Schlüssel „Zu“ zum 
Stationsbüreau zurückgebracht. Der Stationsbeamte erkennt an 
der Aufschrift eines an diesem Schlüssel hängenden Schildchens, 
ob sein Auftrag ausgeführt ist. Das gleiche Verfahren kommt 
demnächst bei Wiederherstellung des gewöhnlichen Zustandes 
nur in umgekehrter Folge zur Anwendung. 
Auf diese Weise ist eine Abhängigkeit der beiden Schlösser 
dahin erreicht, dass stets bevor der zweite Einfahrweg geöffnet 
werden kann, zunächst der erste verschlossen werden muss; die 
Möglichkeit, dass zu irgend einer Zeit beide Signale gleich- 
zeitig frei sein könnten, ist also gänzlich ausgeschlossen. > 
Zur Fernhaltung von Zweifeln mag noch ausdrücklich 
darauf hingewiesen werden, dass die vorgeschriebene Abhän- 
gigkeit zwischen Signal und Weiche auch bei Anwendung des 
beschriebenen Signalverschlusses nicht entbehrt werden kann. 
Fink, Hannover. 


das Feststellungs-, Melde- und Nachforschungsverfahren in 
betreff überzähliger, beschädigt u.s.w. angekommener Gepäck- 
stücke und Güter (abgesandt am 16. d. Mts.). < 

Nr. 1783 vom 14. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die sergfältige Ausfertigung der Zoll- 
a für Sendungen nach Frankreich (obgesandk ‚am 
17. d, 8.). Be 
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‘Nr. 1814 vom 15. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für technische und Betriebsangelegenheiten, be- 
treffend den Entwurf neuer technischer Vereinbarungen über 
den Bau und die Betriebseinrichtungen der Hauptbahnen (ab- 
gesandt am 16. d. Mts.). 

Nr. 1820 vom 14. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Abänderung der technischen Bestimmungen 
Se aan SA SulOmuB unEt. De einen faens (abgesandt am 
17. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Die Kaiserin Maria Theresia-Ausstellung. 


Mit der Enthüllung des Denkmales der um die Wohlfahrt 
Oesterreichs so hoch verdienten .hochseligen Kaiserin am 
13. Mai d. J. ist auch eine Ausstellung verbunden, deren Er- 
‚trägniss dem Spitalbau der Wiener Poliklinik gewidmet ist. 
Das Handelsministerium hat nun die Oesterreichischen Eisen- 
bahnverwaltungen eingeladen, dem Rücktransport dieser Aus- 
stellungsgüter eine möglichst weitgehende Frachtbegünstigung 
zuzuwenden und darüber in der nächsten Direktorenkonferenz 
zu beschliessen. Kaiserin Maria Theresia hat in ihrem erleuch- 
teten Geiste trotz schwerer politischen Bedrängnisse durch die 
Belebung und Regelung des Handels-, Finanz- und Verwaltungs- 
wesens, sowie durch die Schaffung der Wiener Börse den aller- 
dings um mehr als ein halbes Sıkulum später entstandenen 
Eisenbahnen mächtig vorgearbeitet. Ausserdem ist die Poli- 
klinik eine wohlthätige Anstalt, in welcher auch viele Bahnbe- 
dienstete in Erkrankungsfällen Hilfe finden. 


Nachweisung über die auf den Oesterreichischen Eisenbahnen 
vorgekommenen Unfälle. 


Laut Erlass des K. K. Handelsministeriums vom 19. April 
d. J. ist die Zusammenstellung und Vorlage solcher Nach- 
weisungen abweichend von dem bisherigen Vorgange derart 
zu veranlassen, dass solche sowohl bezüglich der Oesterreichi- 
schen Staats- als auch der Privateisenbahnen getrennt u. zw. 
von der K. K. Generaldirektion der Oesterreichischen Staats- 
bahnen rücksichtlich der in ihrem Betriebe stehenden Eisen- 
bahnen und vom Verkehrskomitee der Oesterreichischen Eisen- 
bahnen rücksichtlich der übrigen Oesterreichischen Eisen- 
bahnen der K. K. Generalinspektion vorzulegen sein wird. Es 
ist demnach die Einrichtung zu treffen, dass in Hinkunft die 
Zusammenstellung der Nachweisungen der Privatbahnen und 
der von Privatgesellschaften betriebenen Staatsbahnen in der 
bisherigen Form vom Verkehrskomitee vorgenommen und das 
Elaborat sammt den Detailnachweisungen der einzelnen Privat- 
bahnen, u. zw. bis auf weiteres nur einmal im Jahre längstens 
bis Ende Juni jeden Jahres für das vorangegangene Jahr, un- 
mittelbar der K K. Generalinspektion mitgetheilt werde. 


Erhöhung der Staatsgarantie für die Kaschau-Oderberger, 
Ungarisch-Galizische und für die Ungarische Nordostbahn. 


Der hierüber von der Ungarischen Regierung eingebrachte 
Gesetzentwurf stiess im Abgeordnetenhause auf eine heftige 
Opposition, deren Bekämpfung aus den folgenden auszugsweisen 
Entgegnungen des Ministerpräsidenten und des Kommunika- 
tionsministers zu entnehmen ist. Der letztere betont, er habe 
sich nur nach reiflicher Erwägung entschlossen, mit dieser 
Vorlage, die im Interesse der Landesvertheidigung unstreitig 
bedeutende Summen fordert, vor das Haus zu treten. Er be- 
streitet, dass die Vorlage, deren Schwerpunkt in den auch stra- 
tegisch wichtigen Investitionen liegt, nicht genügend motivirt 
sel, und rechtfertigt es, dass bei diesem Anlasse auch für den 
Ersatz der diesen garantirten Bahnen ertheilten Vorschüsse 
gesorgt wird. Aber auch für die Ungarischen Staatsbahnen, 
namentlich für die gleichfalls nöthige Herstellung eines zweiten 
Gleises auf der Hatvan-Miskolez-Szerencser Linie, werde gleich- 
zeitig vorgesorgt, ebenso für die Bedeckung der Kosten zur 
Beseitigung der Kreuzung an der -Josefstädter Abzweigung 
in Budapest. Der Minister motivirt und beziffert dann posten- 
weise das bezügliche Erforderniss. Die bereits früher theils zu 
strategischen, theils zu wirthschaftlichen Investitionen ge- 
währten Vorschüsse beliefen sich auf 4200000 fl. Der Minister 
bespricht dann die bei den betreffenden Bahnen in Aussicht 
genommenen Ersparungen, durch welche die Garantieerhöhung 
ausgeglichen werden dürfte. Die garantirten Eisenbahnen über- 
reichen der Regierung alljährlich ihre Voranschläge, die Re- 
gierung prüft selbe und macht das nach Abschlag der Be- 
triebseinnahmen sich ergebende Defizit unter dem Titel „Staats- 

arantie“ flüssig. Diese Garantiesummen werden jährlich ins 
taatsbudget eingestellt und von der Legislative votirt. Hier 
handle es sich eben um solche den betreffenden Bahnen als 
Zinsengarantie ausbezahlte Vorschüsse, welche im Budget, 
wenn auch nicht eingehend detaillirt, enthalten sind. Auch 
bezüglich der Schlussrechnungen der Eisenbahnen werde ein 


nisses die definitiv festgestellte Garantiesumme in die Staats- 
schlussrechnung eingestellt. Laut Ergebnisses der jährlichen 
Schlussrechnungsrevision schulden die fraglichen drei Bahnen 
die Vorschusssummen, um deren Ersatz es sich jetzt handelt. 

Ministerpräsident Tisza weist darauf hin, dass von den 
fraglichen 17 200 000 fl. mehr als zwei Drittel zu strategischen 
Zwecken bestimmt sind. Durch die bisherige Verzögerung 
dieser vom Kriegsminister schon lange urgirten Arbeiten seien 
Zinsen erspart worden. Den etwaigen künftigen Vorwurf, dass 
diese Arbeiten überflüssig gewesen, weil ja doch kein Krieg 
ausgebrochen sei, werde er gerne hinnehmen. Die in Rede 
stehenden früheren und jetzt beabsichtigten Investitionen 
müssen als unbedingt nothwendig anerkannt werden, das’ Ziel 
der Regierung wird durch diesen Gesetzentwurf wohlfeiler als 
aut jede andere Weise erreicht werden. Die Verstaatlichung 
der Eisenbahnen hatte zwei Hauptzwecke, und zwar jene Linien 
in die Hand des Staates ‘zu bringen, durch welche es möglich 
ward, die öffentliche Verkehrspolitik im Interesse des Staates 
zu leiten, ferner durch Gruppirüung der Linien eine billigere 
Verwaltung und sonach Ersparungen zu bewerkstelligen, was 
zum grossen Theile auch erreicht wurde. So lange die betref- 
fenden Bahnen nicht verstaatlicht, sondern garantirte Bahnen 
waren, zahlte der Staat an Zinsengarantien jene Summe an 
Lasten, welche die Betriebseinnahmen üiberstiegen. Jetzt 
fliessen die Einnahmen der betreffenden Linien in die Kassen 
der Ungarischen Staatsbahnen. Der Ministerpräsident weist so- 
darn nach, dass der Bau des Ausweichegleises auf dem Josef- 
städter Bahnhote wegen der enormen Zunahme des Verkehrs 
im Interesse der Sicherheit des Lebens und Eigenthums 
dringend geboten war. — Der Gesetzentwurf wurde mit über- 
wiegender Majorität angenommen und ist dessen Annahme im 
Oberhause unewallelhäit 


Konferenz bezüglich der bevorstehenden Eröffnung der 
Orientbahnen. 


Die Direktion der Ungarischen Staatsbahnen richtete, dem 
offiziellen Ungarischen Fachblatte zufolge, schon vor einigen 
Monaten auf Grund der Bestimmung des von der Conference 
& quatre getroffenen Uebereinkommens, dass zwischen den 
Orientbahnen und den Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnen 
direkte Anschlüsse, Fahrkarten und Tarife einzuführen seien, 
an die Serbischen, Bulgarischen und Türkischen Eisenbahnen, 
ebenso an die Bauunternehmung der Anschlussbahnen Vranja- 
Uesküb und Vakarel-Bellova eine Einladung zu gemeinsamen 
Konferenzen, um in denselben alle jene Verfügungen zu treffen, 
welche vor Eröffnung der direkten Verbindung im Sinne der 
Beschlüsse der Confärinee a quatre noch nothwendig sind. 
Diese Berathungen konnten bisher infolge der Weigerung der 
Serbischen und Türkischen Bahnen nicht eingeleitet werden, 
die darauf hinwiesen, dass die Pforte die Frage noch nicht ent- 
schieden habe, wem sie den Betrieb der Anschlussbahnen über- 
tragen werde. Nachdem diese Angelegenheit nunmehr ent- 
schieden ist und die Pforte die Eröftnung der Vranja-Uesküber 
Linie gestattete, konnte die Konferenz stattfinden. Dieselbe ist 
am 12.Mai d. J. in Budapest zusammengetreten. Es waren alle 
unmittelbar hierbei betheiligten Eisenbahnverwaltungen ver- 
treten. Der erste Gegenstand’ der Tagesordnung war die Er- 
stellung direkter Verbandstarite. Gegenstand der terneren Be- 
rathungen werden noch sein die Feststellung direkter Fahr- 
läne und der Anschlüsse, direkte Personentarife und die 
Reseihne eisenbahntechnischer Fragen. Die Konferenzen wer- 
den voraussichtlich noch einige Tage in Anspruch nehmen; von 
da begeben sich die Theilnehmer der Konferenz zur Eröffnung 
der Linie nach Salonichi, welche schon am 19. d. Mts. statt- 
finden soll, obzwar unsere beiden Regierungen hierzu noch nicht 
offiziell eingeladen wurden. Die Eröffnung der Bahnverbindung 
Str Konstantinopel sell erst gegen Ende Juni d. J. möglich 
werden. 


Ertheilung einer Vorkonzession in Oesterreich. 


Das Handelsministerium hat dem Karl Luckmann, Direktor 
der Krainischen Industriegesellschaft, und Konsorten die Be- 
willigung zur Vornahme technischer Vorarbeiten für eine nor- 
malspurige Lokalbahn von der StationKrainburg der Staats- 
bahnlinie Tarvis-Laibach nach Neumarktl vom 23. April 1888 
an auf die Dauer von sechs Monaten ertheilt. 


Memorandum der Donau-Dampfschifffahrts: Gesellschaft. 


In diesem von ihr vor längerer Zeit der Regierung mit 
der Bitte um Unterstützung überreichten Memorandum wurde 
auseinandergesetzt, wie sehr die allgemeinen handelspolitischen 
Verhältnisse die Entwickelung der Donau - Dampfschifffahrts- 
Gesellschaft schädigen, indem das Aufhören des Zollvertrages 
mıt Deutschland, insbesondere aber der Zollkrieg mit Rumänien 
den Verkehr der Donauschifffahrt unterbunden haben. Hierzu 
trete die heftige Konkurrenz, welche die Staatsbahnen in Oester- 
reich wie in Ungarn der Donau-Dampfschifffahrt-Gesellschaft 


ähnlicher Vorgang beobachtet und nach Massgabe ihres Ergeb- | bereiten, während auf der untern Donau die Schifffahrtgesell- 
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schaft des Fürsten Gagarin, unterstützt durch eine namhafte 
Russische Subvention, welche in der nächsten Zeit wahrschein- 
lich noch erhöht werden wird, die Interessen der Oesterreichi- 
schen Gesellschaft beeinträchtige. Endlich kommen die bedeu- 
tenden Schifffahrthindernisse auf der Donau in Betracht. Speziell 
auf der oberen Donau verursachen die Baggerungsarbeiten zur 
Beseitigung der Schifffahrthindernisse der Gesellschaft sehr 
namhafte Auslagen (164000 fl. in den letzten 10 Jahren), welche 
nur zum Theil den Interessen der Gesellschaft dienen, sonst 
aber dem allgemeinen Verkehre zu Gute kommen und daher 
wohl auch von der Allgemeinheit zu bestreiten wären. Der 
Schifffahrtverkehr auf der oberen Donau gestalte sich so be- 
lastend für die Gesellschaft, dass sich unwillkürlich die Frage 
aufdränge, ob ohne Unterstützung der Regierung, dieser Theil 
des Verkehrs von der Gesellschaft in Zukunft aufrechterhalten 
werden könne. Das Memorandum betonte die mimnuße poli- 
tische und kommerzielle Stellung, welche die Gesellschaft auf 
der unteren Donau einnehme, und sie einer Subventionirung 
würdig mache. Bezüglich der Oesterreichischen Staatsbahnen 
bittet die Gesellschaft schliesslich um Schonung ihrer Inter- 
essen, da die Tarifpolitik der Staatsbahnen der Donauschifffahrt 
eine empfindliche Konkurrenz bereite. Diese Konkurrenz hat 
sich in der jüngsten Zeit bereits sehr gemildert, indem man 
sich in vorkommenden Fällen über neue Tarife verständigte. — 
Trotz des entgegenkommenden Verhaltens der Minister anläss- 
lich der Ueberreichung dieser Petition verlautet noch nichts 
über deren Erledigung. 


Massnahmen bezüglich des Viehtransportes aus Galizien. 
Infolge einer Backend hat dıe mit der Erhebung 
darüber betraute Generalinspektion bei dem Handelsministerium 
in Antrag gebracht, einen näher an dem Bahnhof in Oswiecim 
elegenen Tränkungs- und Fütterungsort zu etabliren. Es 
ürfte sich die Nordbahn um so eher damit einverstanden er- 
klären, als die Expedition der Züge dann weiter erfolgen kann 
und die im Zuge befindliche Umlegung der dortigen Stations- 
gleise hierzu die beste Gelegenheit bietet. 


Beschwerde der Wiener Kleidermacher gegen die Bahnver- 
waltungen. 

Diese Beschwerde richtete sich dahin, dass die Eisenbahn- 
direktionen die Uniformen ihrer Bediensteten nicht mehr in 
Wien erzeugen lassen. Die Generaldirektion der Oesterreichischen 
Eisenbahnen hat hierüber dem Handelsministerium bereits be- 
richtet, dass bei den Staatsbahnen nach den für die Jahre 1885 
bis 1889 selbständig abgeschlossenen Lieferungsverträgen bei 
fast allen Eisenbahnbetriebs-Direktionen diese Arbeiten von 
Wiener Grosskonfektionären als billigste Offerenten erstanden 
worden sind, sodass also die letzteren heute faktisch für den 
weitaus grösseren Theil der Staatsbahnlinien mit den Konfek- 
tionsarbeiten betraut sind. 

Die übrigen in Wien domizilirenden Bahnen dürften in 
ihren Aeusserungen darauf hinweisen, dass sie vor allem die ge- 
werbliche Industrie der von ihnen durchzogenen Gegenden be- 
rücksichtigen müssen und sich daher nur ausnahmsweise an die 
Wiener Häuser wenden können. 


Bahneröffnungen im März bezw. im I. Quartal 1888. 

Am 15. März gelangte die 37,4 km lange Strecke Hejas- 
falva-Szekely-Udvarhely der Szekler Lokalbahn zur Eröffnung. 

Der Zuwachs, welchen das Eisenbahnnetz der Monarchie 
im I. Quartal erfahren hat, beträgt 149,78 km, wovon auf Oester- 
reich 34,58 und auf Ungarn 115,20 km entfallen. 


Betriebseinnahmen im und bis inkl. März 1888. Vergleich mit 
dem Vorjahre. 

Auf allen Oesterreichischen und Ungarischen Bahnen 
wurden im März d. J. 4276559 Personen und 6043372 t Güter 
mit einer Bruttoeinnahme von 19849271 fl. gegen 19448 663 Al. 
im Jahre 1887 befördert, welche Einnahme sonach um 400 608 fl. 
oder 2 pÜt. zugenommen hat. Weniger günstig gestaltet sich 
jedoch das Verhältniss, wenn der kilometrische Ertrag in Be- 
tracht gezogen wird. Derselbe beträgt 817 fl. gegen 848 fl. im 
Vorjahre, wonach sich eine Verminderung um 3,7 pCt. ergibt. 

Die Gesammteinnahme der Oesterreichisch-Ungarischen 
Eisenbahnen im I. Quartal 1888 beziffern sich auf 55 925483 Al. 
gegen 54 787534 fl. in der gleichen Periode des Vorjahres und 
sind sonach um 1137949 fl. oder 2 pOt. gestiegen. Der kilome- 
metrische Ertrag dagegen stellt sich um 3,6 pCt. ungünstiger. 


Russischer Getreideexport über Oesterreich. 
Demnächst wird, der „N. Fr. Pr.“ zufolge, ein neuer Tarif 
in Wirksamkeit gesetzt werden, welcher den Zweck hat, Rus- 
sisches Getreide via Podwoloczyska über Oesterreich nach der 
Schweiz zu führen. Der Tarif, welcher auf wesentlichen Er- 
mässigungen seitens aller betheiligten Bahnen beruht, wurde 
schon vor ungefähr zwei Jahren zwischen der Carl Ludwigbahn, 
der Nordbahn und den Oesterreichischen Staatsbahnen einerseits, 


‚Aktivirung des 


ten Russischen, und Schweizerischen Bahnen andererseits ver- 
einbart, kam aber nicht zur Einführung. Die Russischen Bahnen 
hatten bei ihrer Regierung um die PNOR EBENE des Tarifes 
angesucht, das Gesuch blieb aber unerledigt. ieser Tage ist 
nun seitens der Russischen Bahnen die Verständigung einge- 
laufen, dass die vor zwei Jahren erbetene Genehmigung der 
Russischen Regierung herabgelangt sei, dass demnach der 
arifes nichts im Wege stehe. Hiernach werden 
alle Austalten getroffen, um den Tarif ehestens in Kraft treten 
zu lassen. Man hat seinerzeit die ablehnende Haltung der Rus- 
sischen Regierung mit der allgemeinen Handelspolitik und mit 
dem Bestreben in Zusammenhang gebracht, soweit als thunlich 
den Verkehr nach den Hafenplätzen, im gegebenen Falle nach 
Odessa, zu dirigiren. Welche Gründe massgebend waren, die 
Genehmigung des 'Tarifes, der einen Theil des Getreideverkehrs 
von Odessa ablenkt, jetzt zu genehmigen, ist nicht bekannt ge- 
worden. Man würde wohl fehlgehen, wenn man aus dem ein- 
zelnen Falle auf eine allgemeine Wandlung in der Russischen 
Tarifpolitik schliessen wollte Eher verdient die Version 
Glauben, dass an den Südwestrussischen Bahnen grosse Ge- 
treidevorräthe liegen, welchen der Weg nach Odessa verlegt ist, 
und dass man deshalb nothgedrungen die alte Bahnroute wieder 
aufsucht. Dann würde es sich um eine momentane Massnahme 
handeln, die der Verlegenheit entsprungen ist. Ob diese Annahme 
richtig ist, dürfte sich bald zeigen. 


Kampf um Eisenbahnen. 

Ueber dieses Thema hielt im Wiener wissenschaftlichen 
Klub Oberst v. Fülek einen Vortrag. Er entwarf in grossen 
An die heutzutage massgebende Theorie über den Angriff 
und die Vertheidigung von Bahnlinien, hob den Umstand her- 
vor, dass ein solcher a in künftigen Kriegen schon in 
den ersten Tagen nach erfolgter Mobilisirung eintreten werde, 
und skizzirte die Massregeln, um diesen Kampf in erfolgreicher 
Weise zur Durchführung zu bringen. Zahlreiche Beispiele aus 
dem Amerikanischen Secessionskriege wie aus dem letzten 
Deuisch-Französischen Kriege wurden erwähnt und trugen zum 
Verständnisse des Ganzen wesentlich bei. 


Aussig-Teplitzer Eisenbahn: Generalversammlung. 
In der am 12. Mai l. J. in Teplitz im Beisein des Landes- 
fürstlichen Kommissars Herrn K.K. Bezirkshauptmannes Grafen 
Thun-Hohenstein unter dem Vorsitze des Verwaltungsraths- 
räsidenten Herrn Karl Wolfrum abgehaltenen 30. ordentlichen 
Bene smmnng der Aktionäre der K. priv. Aussig- 
Teplitzer Eisenbahngesellschaft waren 36 Aktionäre anwesend, 
welche 8220 Aktien mit 816 Stimmen vertraten. 
Der Herr Vorsitzende theilt mit, dass die Mitglieder des 
Revisionsausschusses u, zw.: 
Herr Carl Fiedler gestorben, 
Herr Prokop Edler von Ratzenbeck wegen andauernder 
Krankheit auf seine Stelle resignirt habe, — widmet dem Ver- 
storbenen einen warmen Nachruf und dem ausgetretenen Herrn 
Edlen von Ratzenbeck herzliche Worte des Dankes für seine 
jahrelange pflichttreue Wirksamkeit. Weiter berichtet der 
Herr Vorsitzende, dass der Direktor der Gesellschaft, Herr 
Friedrich von Emperger, welcher dem Unternehmen seit 
dem Jahre 1869 angehörte und vom Jahre 1874 an mit der 
Direktion des Unternehmens betraut war, am 30. April v. J. 
gestorben ist und widmet dem ausgezeichneten un 
reichen Wirken des Verstorbenen anerkennende Worte. 
gleich stellt der Herr Vorsitzende den vom Verwaltungsrathe 
neu ernannten Direktor, Herrn Leonhard Schweigert, 
welcher seit Gründung des Unternehmens im Dienste der Ge- 
sellschaft steht, vor. 
In die Erledigung der Tagesordnung eingehend, ver- 
zichtet die Generalversammlung auf die Vorlesung des Ge- 
schäftsberichtes, nachdem derselbe ohnehin gedruckt in den 
Händen der Aktionäre sei und ertheilt über Antrag des Revi- 
sionsausschusses dem Verwaltungsrathe für den Rechnungs- 
abschluss pro 1887 das Absolutorium. ; 
Der vom Verwaltungsrathe gestellte Antrag: 
von dem im ‚Jahre 1887 erzielten Reingewinn von 
1788 889,87 fl. dem Reservefonds 60000 fl, zur Aktien- 
tilgung 19 589,50 fl., 5 pCt. Zinsen für die cirkulirenden 
25535 Aktien 268 117,50 fl. zu überweisen, 

ferner aus Anlass des von der Hohen Staatsverwaltung der 
Gesellschaft ertheilten Auftrages zur Anlage des zweiten 
Gleises bis Komotau den Betrag von 500000 fl. einem 
Speziai-Reservefonds zuzuweisen und den Verwaltungs- 
rath zur Disposition über diesen Fonds zu ermäch- 
tigen, _ 

ES dem Verwaltungsrathe an statutenmässiger Tantieme 

78.432,48 A. 2 
und von dem Reste zuzuglch des Vortrages vom vorigen 
Jahre von 141 073,92 fl. 12,14 pCt. Superdividende, Ei i. 
pro Aktie oder Genussschein 25,50 fl. daher 685 950 fi. 
zuzuweisen, e 
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den Rest von 317881,31 fl. aber als Gewinnvortrag auf das 
Bahnerträgniss-Konto pro 1888 vorzutragen, 
wurde angenommen und zugleich beschlossen, die diesjährige 
Dividende — jedoch ohne ee für künftige Fälle — schon 
ab 15. Maı l. J. flüssig zu machen. 

Die statutengemäss aus dem Verwaltungsrathe ausschei- 
denden Mitglieder u. zw. die Herren Dr. Tsagy, Dr. Wachsmuth, 
Dr. Peez und Theodor Freiherr von Liebieg wurden wieder- 
gewählt. 


Dritte Generalversammlung der Bukowinaer Lokalbahnen in 
Czernowitz am 5. Mai d. J. 

Dem Rechenschaftsberichte sind folgende Daten zu ent- 
nehmen: 

Die Linie Czernowitz - Nowosielica (31 km) 
lieferte (bei einer Frachtenmenge von 30697 t) aus dem Ge- 
saramtverkehre eine Einnahme von 88199 fl., welcher eine Aus- 
gabe von 38549 fl. gegenübersteht, so dass ein Ueberschuss 
von 49649 fl. resultirt. Die Generalversammlung beschloss, für 
jede Prioritätsaktie dieser Linie 5 pCt. und für die Stammaktie 
3 pCt. zu vertheilen. 

Die Linie Hliboka-Berhometha.S. mit der Ab- 
zweigung von Karapceziu a. S. nach Czudin (72 km lang) hatte 
(bei einem beförderten Güterquantum von 74636 t) eine Ein- 
nahme von 144760 fl. und eine Ausgabe von 84574 fl., so dass 
sich ein Betriebsüberschuss von 60185 fl. ergab, welcher, wie 
die Generalversammlung beschloss, dem Baufonds zugeführt 
wird, aus dem die 5 pCt. Interkalarzinsen pro 1887 bestritten 
wurden. 

Die Schleppbahn von Berhometha.S. nach Meze- 
brody (9 km lang) hat (bei einem beförderten Güterquantum 
von 37276 t) eine Gesammteinnahme von 18188 fl. und eine 
Ausgabe von 9714 fl, so dass ein Betriebsüberschuss von 
8473 fl. resultirte; dieser Ueberschuss wird zur Verzinsung und 
Amortisation des für die Schleppbahn aufgewendeten Anlage- 
kapitals von 81047 fl. verwendet. 

Ferner beschloss die Generalversammlung, von der Station 
Wama der am 1. Mai |. J. dem öffentlichen Verkehre über- 
Rebel (68 km mEen) Linie Hatna-Kimpolung eine 

chleppbahn in das Moldawitzathal bis nach Nuss-Moldawitza 
in der Länge von etwa 20 km in Ausführung zu bringen. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Bei der schwankenden Zuversicht in die Erhaltung des 
Welttriedens, welche noch durch unbegründete Gerüchte beein- 
flusst wurde, konnten sich die in steigender Richtung bewe- 
genden Bahntitres nicht fest behaupten und wurden von mehr 
oder minder günstigen Umständen beeinflusst. Darunter litten 
Nordbahn (2500) trotz der Ueberzeichnung ihrer Prioritäten- 
emission, Carl Kradwig (202) auch wegen der von der Regierung 
verlangten Legung des zweiten Gleises, obwohl diese die 
Kosten hierfür zu tragen hat; der Nordwestbahn (158,25) kam 
der Verkauf ihres Antheils an der Wiener Verbindungsbahn 
ebensowenig als der Elbethalbahn (162,25) die Aufstellung 
eines günstigeren Tilgungsplanes ihrer Aktien zu statten. Da- 
gegen blieben Staatsbahn (234,50) wegen Eröffnung der Orient- 
bahnen, Budapest -Fünfkirchen (180) wegen der Konversion 
ihrer Prioritäten, Kaschau-Oderberg (141,25) infolge der auch 
von der Oesterreichischen Regierung zugesicherten Garantie- 
erhöhung und Böhmische Bahnen Er beliebt. 


K. K. priv. Böhmische Westbahn. 


Nach dem Geschäftsbericht für das Jahr 1887 betraf die 
im Berichtsjahre eingetretene Steigerung des Verkehrs zumeist 
den Frachtenverkehr. Das gesammte, beförderte Güterquantum 
belief sich auf 1548018 (gegen 1 390 325) t = + 157692 t; hier- 
von entfielen auf den internen Verkehr 608530 (gegen 548 150) t 
= + 60380 t und auf den fremden Verkehr 939488 (gegen 
842176) t = + 97312t. Den hervorragendsten Antheil an dieser 
Verkehrssteigerung hat der Kohlentransport; in diesem Ver- 
kehre wurden 726281 (gegen 654611) t = + 71670 t befördert. 
Von diesem beförderten Quantum entfallen 293094 t auf die 
Stationen der eigenen Bahn, 175238 t kommen auf den Verkehr 
nach fremden inländischen und 257 948 t auf den Verkehr nach 
fremden ausländischen Bahnen. Von der Verkehrszunahme 
dieses Transportzweiges wurde der interne Verkehr mit 27 742 t, 
der Transitverkehr nach inländischen Bahnen mit 2286 t und 
der Transitverkehr nach dem Auslande mit 41640 t betroffen. 
Nächst dem Artikel Kohle partizipirten an der Verkehrssteige- 
rung insbesondere Steine, Erze, Eisen und Eisenwaaren, Holz 
u. 8.w., somit hauptsächlich die niedrig tarifirten Güter, wäh- 
rend der Transport der Güter der Normalklassen nahezu sta- 
tionär geblieben ist. Dieses Verhältniss findet einen ent- 
sprechenden Ausdruck im Resultate der Einnahmen, da die- 
selben sich nicht im Verhältniss der namhaften Verkehrsstei- 
gerung vermehrt haben, 


Im Personenverkehre wurden 674 303 (gegen 673 909) = + 394 
Personen befördert. 

Die Einnahmen betrugen im Güterverkehre einschliesslich 
der Nebengebühren 2763 311 (gegen 2554814) fl. = + 208 497 fl., 
aus dem Personenverkehre 655 809 (gegen 648 201) fl. = + 7 608 fl., 
an verschiedenen Einnahmen ergaben sich 100869 (gegen 
104 098) fl. = — 3229 fl. Die Gesammteinnahme bezifferte sich 
auf 3519991 (gegen 3 307 114) fl. = + 212 876 fi. 

Die eigentlichen Betriebsausgaben betrugen 1189881 
(gegen 1127449) fl. = + 62432 fl. An dieser Mehrausgabe 
und Bahnaufsicht und Bahnerhaltung mit 37162fl,. Verkehrs- 
und kommerzieller Dienst mit 14330 fl. betheiligt, wäh- 
rend bei der allgemeinen Verwaltung sich eine um 2313 fl. 
geringere Ausgabe ergab. Den Mehrausgaben für Bahnaufsicht 
und Bahnerhaltung liegen die grösseren Leistungen bei Erhal- 
tung und Umgestaltung des Unterbaues, des Oberbaues und 
der Gebäude zu Grunde. Die Mehrausgaben im Verkehrs- und 
kommerziellen Dienst ergeben sich als natürliche Folge der 
bedeutenden Zunahme des Verkehrs. Die Zahl der bewegten 
Tonnenkilometerist nämlich gegen das Vorjahr um 8014 155. ge- 
stiegen. Die Erhöhung der Ausgaben beim Zugförderungs- und 
Werkstättendienst wurde durch die nöthig gewordenen grösseren 
Arbeiten für Erhaltung der Fahrbetriebsmittel hervorgerufen. 
Die es Ausgaben betrugen 350782 (gegen 348397) fl. 
= + 2351. 

Die Gesammtausgaben bezifterten sich auf 1540663 (gegen 
1475847) fl. —= + 64816 A. 

Die eigentlichen Betriebsausgaben beliefen sich auf 33,80 
(gegen 34,09) pCt. der Einnahmen. 

Nach Abzug der Betriebsausgaben von den Bruttoein- 
nahmen verblieben 2330109 fl, von welchem Ergebnisse nach 
weiterem Abzug der Annuitätsdifferenz, des Pachtzinses für die 
Strecke Landesgrenze bis Furth, der Steuern und Stempel, der 
Verzinsung und Amortisirung des Prioritäten- und Aktienka- 
pitals ein Ueberschuss von 528777 fl., der sich durch den Ueber- 
trag aus dem Vorjahre mit 106 194 fl. auf 634971 A. erhöht, zur 
Verfügung der Generalversammlung steht, über dessen Ver- 
wendung dieselbe am 30. April d. J. Beschluss fasste (vergl. die 
betr. Bekanntmachung in No, 35 S. III des Beiblattes d. Ztg.). 


Mährisch-Schlesische Centralbahn. 


Geschäftsbericht für das Jahr 1837. 


Die Betriebseinnahmen der Mährisch-Schlesischen Central- 
bahn haben im Jahre 1887 ein günstigeres Resultat als im 
Vorjahre ergeben. Nach Abzug der gezahlten Portorückersätze, 
Refaktien und eingehobener Stempelgebühren betrugen die 
Einnahmen aus dem Personenverkehre 232918 (gegen 231 764) A., 
aus dem Gepäckverkehre 8176 (gegen 8342) fl, aus dem Eil- 
und Frachtgutverkehre 675264 (gegen 647936) fl., an Neben- 
gebühren 8569 (gegen 7 341) fl. und an verschiedenen Einnahmen 
23552 (gegen 26413) fl., zusammen 948480 (gegen 921 7%) fl. Es 
haben sich daher die Gesammteinnahmen um den Betrag von 
26633 A. oder 2,89 pCt. erhöht. 


Der Personenverkehr weist eine Steigerung der 
Einnahmen um 1153 fl. = 0,49 pCt. nach, indem bei einer 
Minderfrequenz von 2399 Personen eine Mehrbeförderung von 
339208 Personenkm gegen das Vorjahr stattfand. 


Der Güterverkehr zeigt eine Zunahme von 25143 t 
in der beförderten Menge und von 267716 tkm und in dem Er- 
trägniss eine solche von 27328 fl. = 4,21 pCt. 


Die Betriebsausgaben betrugen für die allgemeine 
Verwaltung 27719 (gegen 28500) fl.., für Bahn-Erhaltung und 
-Aufsicht 147165 (gegen 148594) fl., für Stations- und Fahr- 
dienst 154 949 (gegen 158498) fl., für Zugförderung 104 000 (gegen 
113705) fl, für Anschlüsse an fremde Bahnen 44712 (gegen 
48747) fl. und für allgemeine Auslagen 30486 (gegen 30 130) fl., 
zusammen 509031 (gegen 528176) fl. Dieselben haben daher 
eine Verminderung von 19144 fl. = 3,62 pCt. gegen das Vorjahr 
erfahren. An der en der Betriebsausgaben parti- 
zipiren alle Dienstzweige und sind namentlich durch Beschaffung 
billiger Kohlensorten erhebliche Minderkosten in der Zugför- 
derung erzielt worden. 

Das Betriebsergebniss stellt sich somit auf 
439448 (gegen 393620) fl. und ist um 45828 fl. = 11,64 pCt. 
günstiger als im Vorjahre, der Betriebskoeffizient betrug 
53,7 (gegen 57,3) pCt. der Einnahme. 

Das Betriebsergebniss der beiden in Verwaltung der 
Mährisch-Schlesischen Centralbahn befindlichen K.K. Staats- 
bahnen Kriegsdorf- Römerstadt und Erbersdorf- Würbenthal 
hat sich infolge der grösseren Frequenz im Bahngebiete 
vermehrt und einen Gewinn von 1165 fl. erzielt. 


a BRAND 


Aus Russland. 


Russische Sidwestbahn-Gesellschaft. 


Wie die „Neue Zeit“ meldet, erhielt die Russische Süd- 
westbahn-Gesellschaft die Genehmigung zur Ausgabe neuer 
4 pCt. Obligationen im Nennbetrage von 20300000 R. Das 
Konsortium der Internationalen Handelsbank hat die Begebung 
übernommen. 

Der Vorsitzende der Iwangorod-Dombrowaer Bahn, Herr 
J. Bloch, soll den Bau der Sekundärbahnlinien der Südwest- 
bahn in der Richtung nach Uman übernommen haben. , 


Eisenbahntarife. 


Vom 8. April bis 9. September gelten neue Spezialtarife 
für den Transport von Getreide, Mahlprodukten, Malz und Oel- 
saaten zwischen den Stationen der Tambow-Saratower, Tambow- 
Koslower, Rjäsan-Koslower, Orenburger, Morschansk-Sysraner, 
Rjäsan-Morschansker, Moskau-Rjäsaner und Rjäsan-Wjasmaer 
Bahn nach Danzig, Neufahrwasser über Brest-Praga-Illowo. 
Die jüngst abgehaltene Konferenz Russisch-Polnischer Eisen- 
bahrabgeordneten in Kiew soll beschlossen haben, die bisher 

ültigen Tarife im Verkehr zwischen den Polnischen und den 

ussischen Südwestbahnen sowie den hinter ihnen liegenden 
zu den Häfen des Schwarzen Meeres führenden Bahnen weiter- 
hin in Kraft zu belassen, 


Verstaatlichung von Eisenbahnen im Königreich Polen. 


Der „Kuryer Codzienny“ berichtet in betreff der Ver- 
staatlichung der Eisenbahnen im Königreich Polen, dass für 
den Fall einer Entschliessung der Regierung und der Flüssig- 
machung der nothwendigen Geldmittel folgende Reihenfolge 
im Ankaufe seitens des Staates festgehalten werden soll: 
Warschau - Terespoler, Warschau - Wiener, Warschau - Brom- 
berger, Weichselbahn und Iwangorod-Dombrowaer Bahn. Ein 
ann) wann der Ankauf stattfinden wird, ist jedoch nicht 
estimmt. 


Staatliche Beschränkung der Bahngesellschaften. 


Auf Anregung des Verkehrsministers und des Finanz- 
ministers ist kürzlich für die Aktien-Eisenbahngesellschaften 
eine neue Einschränkung bezüglich ihrer Berechtigung, Aus- 
gaben auf Konto des Betriebes zu machen, eingeführt worden. 

isher nämlich hatten die Generalversammlungen der Eisen- 
bahngesellschaften das Recht, ihren Beamten, ohne hierbei 
seitens der Regierung beaufsichtigt zu werden, Gratifikationen 
auszusetzen. Dieselben beliefen sich auf sehr viele Tausende 
von Rubeln und fielen meist den Direktoren und Verwaltungs- 
mitgliedern zu, welche ausserdem schon genügend besoldet 
waren, bildeten aber andererseits eine schwere Bürde für die 
Betriebsmittel. Infolge dieses Umstandes nun soll, wie die 
„St. Petersb. Wed.“ melden, jede Eisenbahngesellschaft, deren 
Aktien von der Regierung garantirt sind, verpflichtet werden, 
sämmtliche den Beamten in Aussicht gestellten Gratifikationen 
zunächst vom Finanzminister und vom Verkehrsminister be- 
stätigen zu lassen. 


Eisenbahnunfall. : 
Wie verschiedene politische Blätter übereinstimmend ge- 
meldet haben, lösten sich am 13. d. Mts. auf der Strecke 
Moskau-Kursk, bei dem Bahnhof Galitsyns, 29 Wagen des nach 
Moskau gehenden Personenzuges los und stiessen gegen einen 
Güterzug, der auf demselben Gleise folgte, wobei 11 Reisende 
geräte und 27 Personen — darunter 18 schwer — verwundet 
wurden. 


Die Eisenbahnen in der Asiatischen Türkei 


sind in eine neue Phase ihrer Vorbereitung getreten: Die Tages- 
blätter von Konstantinopel veröffentlichen eine offizielle Mit- 
theilung der Türkischen Regierung über die hauptsächlichsten 
Bedingungen für den Bau der Asiatischen Bahnen. Es handelt 
sich hier um das grosse Projekt Pressel’s, welcher bekanntlich 
seit mehr als 20 Jahren hauptsächlich mit Eisenbahnvorarbeiten 
in der Türkei beschäftigt gewesen ist und die Vorarbeiten so 
ziemlich für alle daselbst bestehenden Linien und noch zahl- 
reiche andere gemacht hat. Ursprünglich hatte Pressel für die 
Asiatische Türkei Schmalspurbahnen geplant, eine Entscheidung 
des Sultans vom vorigen Jahre fiel aber für die Normalspur 
aus. Durch diese Entscheidung wurde damals der Gruppe Ält- 
Seefelder eine Konzession ertheilt für die Verlängerung der in 
ihrem Betrieb befindlichen Bahn (Skutari-)Haiderpascha-Ismid 
über Angora nach Diarbekr. für später mit Abzweigung nach 
Samsun und für noch später mit einer Fortsetzung bis Bagdad. 

Seitens der hierbei in Aussicht genommenen Finanzkräfte, 
worunter man namentlich das Haus Erlanger in Frankfurt a/M. 
nannte, wurde aber dann später der Vertragsabschluss abgelehnt 
wegen der ausserordentlichen Ausdehnung der damit einzu- 
gehenden Verpflichtungen. Nunmehr hat sich die Türkische 


Regierung. entschlossen, vorläufig sich mit dem Bau der Linie 
Ismid-Angora, ca. 480 km, zu begnügen. Diese durchschneidet 
ein bevölkertes, gut angebautes Land und gilt allgemein für 
rentabel, namentlich in Verbindung mit der schon bestehenden 
Linie (Skutari-)Haiderpascha-Ismid, 95 km, Küstenbahn am 
Marmarameer, Konstantinopel gegenüber. i 


Es ist kaum zweifelhaft, dass sich jetzt leistungsfähige 
Bewerber finden werden, da das Unternehmen ein vorläufig auf 
verständige Grenzen beschränktes bleibt und da ausserdem die 
von der Türkischen Bepionız gestellten Bedingungen nicht 
ungünstig sind. Dieselben gewähren eine Konzessionsdauer 
von 99 Jahren und gestatten die Bildung einer anonymen Gesell- 
schaft, welche aber eine Ottomanische sein und infolge dessen 
der Rechtsprechung der Ottomanischen Gerichtshöfe unter- 
worfen bleiben soll; der erforderliche, dem Staate gehörige 
Grund und Boden wird unentgeltlich abgetreten, für den übrigen 
wird gewährt: das gesetzliche Expropriationsrecht, für alle 
Baumaterialien Zollfreiheit, ferner für Aktien, Obligationen und 
sonstige Akte Stempelfreiheit; die Bruttoeinnahmen werden in - 
einer Höhe von jährlich 15000 Fres. pro Kilometer garantirt 
und zwar durch die Steuerzehnten, welche in den durch- 
schnittenen Sandschaks Ismid, Ertogrul, Kutahia und Angora 
aufkommen. Endlich wird versprochen, die Linie Haiderpascha- 
Ismid, welche Türkische Staatsbahn ist, zu einem mässigen 
Preise abzutreten. “ 


Pressel hat sein sehr umfassendes Projekt kürzlich im 
5. und 6. Hefte des laufenden Jahrgangs der „Zeitschrift für 
Eisenbahn- und Dampfschifffahrt der Oesterreichisch- Ungarischen 
Monarchie“ in einem anregend geschriebenen Artikel veröffent- 
licht. Sein ganzes Projekt umfasst danach 6346 km, wovon 
2255 km auf die Hauptlinie von Ismid über Angora und Diarbekr 
bis Bagdad entfallen. Das Uebrige umfasst Abzweigungen, 
nämlich nördlich zum Schwarzen Meere nach Samsun, südlich 
zum Mittelländischen Meere nach Snedje (statt des versandeten 
Hatens von Alexandrette) und ferner endlich eine Fortsetzung 
der Bahn von Bag.lad bis Basshora am unteren Euphrat an der 
Persischen Grenze. Eine wichtige Abzweigung führt noch von 
Ada-Bazar nur 50 km von Ismid nach Eregli (Eraglea) zum 
Schwarzen Meere, wo sich bedeutende Kohlenlager befinden, 
welche bisher nur wenig und raubbauartig ausgebeutet werden, 
aber eines ausgedehnten lohnenden Betriebes fähig sein sollen. 
Das Ganze macht einen etwas phantastischen Eindruck und die 
gesammte Darstellungsart Pressel’s scheint etwas optimistisch. 


Das Land, worum es sich handelt, Türkisch Anatolien 
(Asiatische Türkei mit Ausnahme von Arabien und der Wüste), 
hatte im Alterthum eine hohe Kultur; Pressel vergleicht 
es namentlich für die Zeit der Macedonischen und Römischen 
Herrschaft mit Oberitalien, Flandern und Brabant im Mittel- 
alter, ganz besonders Mesopotamien und das grosse Babylonische 
Tiefland.. Unter Byzantinischer Herrschaft ging das Land 
zurück, hob sich aber wieder unter den grossen Osmaniden; 
vor jetzt 400 Jahren sollen bei Mosul, dem alten Niniveh, noch 
40.000 Stühle mit der Musselinweberei beschäftigt gewesen sein. 
Auch sonstige Luxusindustrie, Teppiche, Seide u. s. w. blieb 
berühmt bis zu unserem Jahrhundert. Der endliche, fast gänz- 
liche Verfall erfolgte durch die Türkische Misswirthschaft und’ 
das Vordrängen abendländischer Industrie. Auch der Export 
der Landesprodukte, namentlich Früchte und Getreide, musste 
unterliegen nach Eintritt der Konkurrenz der neuen Verkehrs- 
mittel, denn das Land hat gegenwärtig nur Karawanentrans- 
porte durch Kameele. 

Anatolien hat ungefähr 1200000 qkm (etwa Deutschland 
und Oesterreich-Ungarn zusammengenommen) mit ungefähr 
14000000 Einwohner, also durchschnittlich auf das Quadrat- 
kilometer nur 12 Menschen. Pressel erwartet eine sehr rasche 
Hebung des Landes bei der sehr gut beanlagten Bevölkerung 
und bei den grossen natürlichen Schätzen des Landes: Salz, 
Erze, Kohlen, Petroleum, Getreide, Handelsgewächse, Wein, 
Oost, Südfrüchte. 

Wenn auch alles dieses etwas rosig gemalt erscheint, so 
herrscht darüber doch, wie schon gesagt, Einvernehmen, dass 
die jetzt zunächst ausgeschriebene Strecke bis Angora eine 
baldıge Rentabilität verspricht. Dieses Land, dem Meere näher 
gelegen, hat an dem allgemeinen Rückgang nicht in gleichem 
Masse theilgenommen und ist daher der alten reichen Kultur 
leichter wieder zu gewinnen; von dort wird dann der Eisenbahn- 
bau allmählich fortschreiten, wobei Orientalische Langsamkeit 
wahrscheinlich den Verhältnissen ganz entsprechen wird. Die 
endliche vollständige Verwirklichung des Pressel’schen Planes 
oder eines ähnlichen sieht vielleicht erst die nächste Generation, 
wenn nicht grosse politische Umwälzungen und im Zu- 
sammenhang damit strategische Rücksichten den Fortgang be- 
schleunigen. —, 
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Reichsgerichts - Entscheidungen. 


ee BO EUnSSaEpEnCh wegen Beschädigung eines Gebäudes 
curch vorbeifahrende Eisenbahnzüge und wegen Erschwerung 
der Ueberfahrt über den Eisenbahndamm. 


Der Beklagte hat am 4. April 1872 von der Elsass- 
Lothringischen Eisenbahngesellschaft die von der letzteren in 
den Jahren 1869—1872 gebaute Eisenbahn gepachtet, welche von 
Saarburg nach Saargemünd führt und das Dorf Saaraltdorf 
berührt. Am 23. Juni 1881 ist er durch Kauf Eigenthümer dieser 
Bahn geworden; schon als Pächter hatte er zwei Uebergänge 
über den Bahndamm, welcher um 60 cm erhöht worden war, 
beseitigt und durch einen anderen ersetzt. Zwischen dem Bahn- 
damme, durch diesen vom Dorfe getrennt und der Saar liegt 
die Mühle des Klägers. Die dazu gehörende Stallung grenzt 
an den Bahndamm, welcher früher unmittelbar mit der Seiten- 
wand des klägerischen Stalles zusammenhing und sich gegen 
dieselbe stützte. Der Beklagte gab dem Damme eine Futter- 
mauer und bewirkte hierdurch die Trennung von Bahndamm 
und Stall. 

Die Klage ist nun auf Schadensersatz wegen Beschädigung 
des Eigenthums des Klägers gerichtet. Durch Urtheildes 
Landgerichts zu Zapstn vom 23: Dezember 1885 
ist der Beklagte zum Theil (zu einer Summe von 3 020 4 mit 
Zinsen) verurtheilt, zum Theil aber die Klage abgewiesen worden. 
Auf Berufung des Beklagten und Anschlussberutung des Klägers 
hat das Oberlandesgericht zuColmar mitUrtheil 
vom 27. Mai'1887 die 
berufung verworfen. 

Es handelt sich um folgende Ansprüche des Klägers: 

1. In der Seitenmauer des Stalles und in der Giebelmauer 
des Hauptgebäudes finden sich Risse, Diese sollen nach Be- 
hauptung des Klägers durch die fortgesetzten Erschütte- 
rungen der. Eisenbahnzüge herbeigeführt worden sein, sowie 
dadurch, dass eine kunstgemässe Trennung des Stallgebäudes 
vom Hauptgebäude nicht bestehe. Es wird deshalb die Ver- 
urtheilung des Beklagten zur Bezahlung einer Entschädigung 
von 5000 4, sowie dazu beantragt, die Trennung des Stall- 
er vom Hauptgebäude kunstgemäss zu bewirken. — Auf 

rund der ÖOrtsbesichtigung und der Gutachten von Sachver- 
ständigen hat das Tanddeiche den Beklagten zur Bezahlung 
einer Entschädigung von 2210 44 verurtheilt, die Mehrforderung 
und das weitere Klaggesuch abgewiesen. — Dieses ist auch in 
der Berufungsinstanz nicht wiederholt worden. Das Berufungs- 
gericht führt aus: 

Nach den beiden Sachverständigengutachten seien die 
Risse nicht durch den Bahnbetrieb entstanden, sondern 
auf andere Entstehungsursachen zurückzuführen (Alter des Ge- 
bäudes, ungenügende Konstruktion, Erschütterungen durch den 
Mühlbetrieb). Es könne nun dahingestellt bleiben, ob, wie die 
Sachverständigen weiter noch annehmen, die mit dem Bahn- 
betriebe verbundenen Erschütterungen zur Erweiterung 
der Risse beigetragen haben und weiter noch beitragen werden; 
denn, soweit durch das Fahren der Eisenbahnzüge bei ordnungs- 
mässigem Betriebe unvermeidliche Nachtheile für die neben 
dem Gleise gelegenen Häuser entstehen, könne nach den Grund- 
sätzen des Nachbarrechts Entschädigung nicht begehrt werden. 
Ob etwa der Werth des ehe Mahlenanwesens durch 
den Bau der Eisenbahn vermindert worden, ob insbesondere 
die Nähe des Eisenbahndammes den Gebäuden nachtheilig sei 
und Kläger in dieser Richtung Entschädigung begehren könne, 
sei nicht zu untersuchen, weil die Eisenbahn durch die Elsass- 
Lothringische Eisenbahngesellschaft erbaut worden sei und 
deren etwaige Verbindlichkeiten auf den Beklagten nicht über- 
gegangen seien. Dass bei dem Betriebe der Eisenbahn durch 

en letzteren dem Anwesen des Klägers grösserer Schaden zu- 
gefügt werde, als nach den Regeln des Nachbarrechts ertragen 
werden müsse, sei nicht dargethan. Wie die Sachverständigen 
festgestellt hätten, seien die Erschütterungen nur unbedeutend. 
Die bestrittene Behauptung, dass im Frühjahre 1879 täglich eine 
Reihe von Güterzügen mit 4 oder 5 Lokomotiven vorüber- 
ag sei in zweiter Instanz nicht wiederholt worden. Der 

läger habe auch keinen Beweis in der Richtung erboten, dass 
ihm ein Nachtheil daraus entstanden sei, dass vor RRSANNDE 
der Klage der Bahndamm so angelegt gewesen, dass er sic 
ohne eigene Stützmauer an die Scheune des Klägers anlehnte. 

Der in zweiter Instanz vom Kläger erbotene Beweis durch 
Zeugen und Sachverständige stelle sich danach als unerheb- 
lich dar. 

2. Ein weiterer Anspruch wird darauf gestützt, dass der 
Beklagte bei Anlegung des zweiten Gleises den Bahndamm er- 
höht, zwei Uebergänge beseitigt und einen einzigen er- 
richtet habe, welcher steiler sei. Es wurde die Verurtheilung 
des Beklagten begehrt, für zweijährigen Unterhalt zweier Pferde 
die Summe von 2000 4, für Unterhalt eines Pferdes von 1881 
an den zu 5 pCt. kapitalisirten Betrag von 10000 4, zusammen 
12000 44 zu Beshinn, 


lage abgewiesen und die Anschluss- 


Der Beklagte hat zunächst die Zulässigkeit des Rechts- 
weges bestritten, weil Kläger kein Recht auf Erhaltung des 
Weges in seinem ursprünglichen Zustande gehabt habe. Das 
Landgericht hat die in einer Entscheidung des Reichsgerichts 
vom 13. Februar 1883 (Band X No. 76 S. 271) ausgesprochenen 
Grundsätze für anwendbar erachtet und den Beklagten zu einem 
Schadensersatze in Höhe von 810 4 verurtheilt. 

Das Berufungsgericht stellt zunächst fest, dass nur eine 
Erhöhung der Steigung um 70 cm in Betracht komme und führt 
sodann aus: Es könne dahingestellt bleiben, ob ein privatrecht- 
licher Anspruch ‘gegen eine Gemeinde entstehe, wenn durch eine 
Aenderung des Nivellements einer Strasse die an dieser ge- 
legenen Häuser beschädigt würden, denn keinenfalls gingen die 
Rechte des Eigenthümers so weit, dass er der Gemeinde jede, 
auch nur unbedeutende Erhöhung der Strasse verbieten könne. 
Noch weniger könne er, nachdem er solche Erhöhung ohne 
Widerspruch habe geschehen lassen, nachträglich einen An- 
spruch auf Schadensersatz erheben. Die Nivellementserhöhung 
im Jahre 1879 sei nur unbedeutend gewesen und zu vermuthen, 
dass Kläger damals bei den Verwaltungsbehörden einen Ein- 
spruch nicht erhoben habe, auch solchen nicht zu begründen 
vermochte. Deshalb sei auch die jetzige Klage auf Entschädi- 
gun unbegründet, ganz abgesehen davon, ob sie nicht gegen 

ie Genleinde zu richten gewesen sei, welche zur Veränderung 
des Nivellements ihre Genehmigung ertheiltee Von Erhebung 
des beantragten Gutachtens darüber, ob nicht der frühere Ueber- 
gang von der Mühle bis zum Dorfe weniger steil gewesen sei, ' 
könne abgesehen werden, denn es stehe fest, dass die Erhöhung, 
nur 70 cm betrage,-also verhältnissmässig unbedeutend sei. 

3. Weiter hat der Kläger behauptet, dass das Wasser, 
welches Regen und Hochwasser der Saar auf seinen Hof führten 
und welches früher ungehindert abgeflossen sei, durch den 
Bahnkörper daran gehindert werde. Der vom Beklagten er- 
richtete Abzugskanal gewähre keine ausreichende Abhilfe, weil 
der Einfallschacht höher liege als der niedrigere Theil des 
Hofes. Es wird begehrt, den Beklagten zu verurtheilen, zum 
Abfluss des Wassers aus dem klägerischen Hofe einen Abfluss- 
kanal längs der nördlichen Giebelmauer des Stalles herzustellen. 
Das Berufungsgericht begründet die Abweisung, wie folgt: Ein 
Abzugskanal bestehe schon seit Erbauung der Eisenbahn, der- 
selbe könne zwar eine völlige Entwässerung des Hofes nicht her- 
beiführen, allein Beklagter sei bereit gewesen, den Einfallschacht 
tiefer zu legen, Kläger aber habe dagegen Einspruch erhoben, 
weil alsdann die Jauche aus seiner Dunggrube abfliessen würde, 
also habe Kläger selbst den Beklagten an Beseitigung des ge- 
rügten Uebelstandes verhindert. Der Beweis durch Sachver- 
ständige, welchen der Beklagte dahin angeboten, dass die Tiefer- 
legung zwecklos sei, weıl immerhin durch den Einfallschacht 
das Stauwasser in den Hof eindringe, sei unerheblich; denn dies 
sei für den Fall richtig, dass Hochwasser eintrete. Der Hof 
des Klägers liege unter dem Hochwasserstande der Saar; es sei 
also natürlich, dass bei Hochwasser das Stauwasser durch die 
Abzugsröhre in den Hof eindringe. Die Gefahr vergrössere sich, 
wenn der Einfallschacht des Abzugskanals tiefer gelegt werde. 
Allein der Grund dieses Uebelstandes liege weder im Eisenbahn- 
betriebe noch in irgend einer Einrichtung, für welche der Be- 
klagte verantwortlich sei, sondern lediglich in der niedrigen 
Lage des Anwesens des Klägers. 

Der Kläger hat rechtzeitig Revision eingelegt und bean- 
tragt, das Berufungsurtheil insoweit aufzuheben, als seine 
Schadensersatzansprüche wegen der Beschädigung seiner Mühle 
und Erhöhung des Dammes (oben 1. und 2.) abgewiesen worden 
sind und in der Sache nach seinen in der Berufungsinstanz ge- 
stellten Anträgen zu erkennen. Für den Revisionsbeklagten 
wird Zurückweisung beantragt. 


Entscheidungsgründe. 


Die Revision konnte nur bezüglich der Abweisung des 
Anspruches auf Schadensersatz für Beschädigung der Mühle Er- 
folg haben. 

Im angefochtenen Urtheile wird auf Grund des Gutachtens 
der Sachverständigen thatsächlich festgestellt, dass die Ent- 
stehung der Risse in den Mauern nicht auf den Eisenbahn- 
betrieb zurückzuführen sei; dagegen wird nicht untersucht, und 
daher die Möglichkeit offen gelassen, dass die Erweiterung 
der Risse durch die Erschütterungen des Bahnbetriebes bewirkt 
sein können. In dieser Hinsicht beruht die Entscheidung auf 
dem rechtlichen Grunde, dass nach den Grundsätzen des Nach- 
barrechts eine Entschädigung nicht begehrt werden könne, 
soweit durch das Fahren der Eisenbahnzüge bei ordnungs- 
mässigem Betriebe unvermeidliche Nachtheile für die nahen 
dem Gleise gelegenen Häuser entstehen. 

Diese rechtliche Erwägung, welche folgeweise auch zur 
Abweisung des Schadensersatzanspruchs für Entstehung der 
Risse, für gänzliche Entwerthung des Eigenthums führte, ver- 
letzt die betrefis des Nachbarrechts geltenden Rechtsgrundsätze. 
Diese beschränken den freien, rücksichtslosen Gebrauch des 
Eigenthums, die Regel: „qui jure suo utitur neminem 
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laedit“, indem anerkannt wird, dass niemand mittelbare Eingriffe 
von seiten seines Nachbarn zu dulden habe, welche entweder 
der Person oder der Sache schaden oder die Person in einer 
das gewöhnliche Mass des Erträglichen überschreitenden Weise 
belästigen. Vergl. Jahrbücher für Dosmatik des heutigen 
Römischen und Deutschen Privatrechts VI Seite 18; Seuffert 
Arch. XXXIn. 312. XXXIIn. 18, XXXIIIn. 4. Nicht darauf 
kommt es also an, ob der Gewerbebetrieb, infolgedessen 
der Schaden zugefügt worden, ordnungsmässig getührt worden 
sei, sondern darauf, ob der Uebergriff oder das Eingreifen 
in 
musste. Der Anspruch auf Schadensersatz ist, wie auch ım $ 26 


der Gewerbeordnung anerkannt wird, begründet, sobald der | 


Gewerbebetrieb ein solches Eingreifen in die Rechtssphäre des 
Nachbars bewirkt, welches dieser zu dulden nicht verbunden ist, 


das Eigenthum desKlägers von diesem geduldet werden 


‘ 
N 


wenngleich beim Betriebe die für denselben massgebenden | 


technischen Vorschriften befolgt und die BObDEn oder mög- 
lichen Vorsichtsmassregeln eingehalteu worden sind. Wäre, wie 
das Berufungsgericht annimmt, nur entscheidend, 
werbe ordnungsmässi v 
urtheilungen zum Schadensersatze wegen Belästigung oder Be- 
schädigung durch Rauch und Russ (z. B. Urtheil des Reichsge- 
richts vom 20. November 1886, Puchelt, Zeitschrift XVIII S.279), 
wegen Beschädigung durch herübersprühende Funken, durch den 
Fabrikbetrieb (vergl. Seuffert, Arch. XII n. 124, XIII n. 235, 
XIV n. 208, XV 2, XXXVIIn. 6) in den meisten Fällen der 
thatsächlichen Grundlage entbehren. 

Nach diesen Grundsätzen vom Nachbarrechte, welche, wie 
das Reichsgericht wiederholt entschieden hat (z. B. Puchelt, 
Zeitschrift XV S. 380), auch für das Rheinische Recht gelten, 
hatte das Berufungsgericht zu prüfen, ob ungeachtet des 
ordnungsmässigen Bahnbetriebes durch denselben dem Eigen- 
thum des Klägers ein Schaden zugefügt worden sei, welchen — 
als Verletzung seines Eigenthums — er vom Nachbar zu dulden 
nicht verpflichtet ist. Wenngleich der Bahnbetrieb wegen 
solcher beschädigender Folgen nicht verboten werden kann, wie 
dies auch bei konzessionirten Gewerben nach $ 26 der Gewerbe- 
ordnung der Fall, so ist deshalb der Nachbar, welcher durch den 
Gewerbebetrieb in einer solchen Weise geschädigt wird, welche 
er sich nicht gefallen zu lassen hat, doch keineswegs recht- 
los; sondern es gebührt ihm Ersatz des Schadens und zwar 
gerade, weil die Fortsetzung des schädigenden Betriebes nicht 
verhindert werden kann, sowohl des bereits entstandenen als 
auch des in Zukuntt entstehenden Schadens. Diesen fordert er 
auf Grund der Art. 1382 fg. des Bürgerlichen Gesetzbuchs und 
nach diesen genügt, dass der Schaden in Kenntniss, im Bewusst- 
sein davon zugefügt worden sei, dass derselbe durch den, wenn 
auch ordnungsmässigen, Betrieb des Gewerbes entstehen könne; 
denn, weil nur der Eingriff in das Eigenthum in Betracht kommt, 
welchen ein Eigenthümer vom Nachbar nicht zu dulden hat, 
gleichgültig, ob des letzteren Thun an sich (als Gewerbebetrieb) 
ein ordnungsmässiges ist oder nicht, so ist auch der ordnungs- 
mässige Gewe:bebetrieb im Bewusstsein, dass er einen Schaden 
oder eine Belästigung der angegebenen Art herbeiführen könne, 
als unrechte That aufzufassen. 

Das Urtheil war also insoweit autzuheben und die Sache, 
da noch weitere Erörterungen nöthig sind, an das Berutungsge- 
richt zurückzuverweisen. Unbegründet ist dagegen die Re- 
vision bezüglich der Abweisung des Anspruchs aur Schadenser- 
satz wegen Erhöhung des Eisenbahndammes. Das Anwesen des 
Klägers ist weder an einer städtischen noch an einer Ortsstrasse 
gelegen und finden daher die in der Entscheidung des Reichs- 
gerichts vom 13. Februar 1883 Band X n. 76 Seite 271 ausge- 
sprochenen Grundsätze keine Anwendung und kann der An- 
spruch weder auf eine Legalservitut noch auf ein stillschweigen- 
des Vertragsverhältniss gestützt werden. Ebensowenig greifen 


1. 


ob das Ge- ' 
betrieben worden sei, so würden die Ver- 


‚ tung des 


die Grundsätze des Nachbarrechts Platz, da es es sich um kän 
Eingreifen und keine positive Beschädigung des klägerisch 
Eigenthums, sondern nur um Entziehung eines Vortheils, 
leichtere Zufuhr, handelt, welchen er bei der früheren Einrich\ 
Dammes und der Ueberfahrtwege hatte. Einen\ 

rivatrechtlichen Rechtstitel auf die Fortdauer dieses \ 
Frustandad hat aber der Kläger nicht geltend gemacht und be- \ 
steht auch ein solcher nicht. Ueberdies enthalten die Gründe 
die thatsächliche Feststellung ($ 260 der Civilprozessordnung), 
welche einer Nachprüfung im Revisionsverfahren entzogen ist, 
dass die E.höhung des Bahndammes nur unbedeutend und der 
dem Kläger zugegangene Nachtheil ein geringfügiger, nicht zu 
schätzender sei. 

(Erkenntniss des 2. Civilsenats des Reichsgerichts vom 

9, Dezember 1887.) 


je?) 


Verschiedenes. 
Das neue Englische Eisenbahn- und Kanalgesetz. 
Das Englische Unterhaus hat kürzlich das neue Eisen- 
bahn- und Kanalgesetz, über welches wir in No. 33 S, 297 


ı d. Ztg. berichtet haben, in zweiter Lesung ohne Abstimmung 


angenommen. 


Personalnachrichten. 
Emile Delerue, ehemaliger Chefingenieur des Bahnunterhal- 
tungsdienstes der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn, + 

Am 20. Januar d. J. ist in Paris der bei den Französischen 
Berufsgenossen rühmlichst bekannte, ehemalige Chefingenieur 
des Bahnunterhaltungsdienstes (Ingenieur en chef du service 
de la Voie) der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn, Emile Delerue, 
in dem hohen Alter von 80 Jahren gestorben. Diesem be- 
währten Veteranen des Eisenbahnwesens widmet die „Revue 
generale des Chemins de Fer“ einen warmen Nachruf, welchem 
wir folgende Angaben entnehmen: 

Delerue war am 4. April 1808 in Lille geboren und 
trat im Alter von 18 Jahren in die Polytechnische Schule ein, 
welche er im Jahre 1828 als Ingenieur des Ponts et Chaussdes 
verliess. Infolge seiner hervorragenden Leistungen, welche 
bald die Aufmerksamkeit auf ihn Tenlean. wurde er im Jahre 
1838 mit den Vorarbeiten für eine der ersten Französischen 
Bahnen, diejenige von Paris nach Orl&ans, betraut, bei 
deren Ausführung er weiterhin auch betheiligt war. Im Jahre 
1844 wurde er Ingenieur (Ingenieur ordinaire) und im Jahre 
1846 Chetingenieur der Bahn Paris-Lyon, in deren Dienst 
er 35 Jahre hindurch ununterbrochen verblieben ist. Nachdem 
er im Jahre 1852 von der Bauverwaltung zum Bahnunterhal- 
tungsdienste übergetreten war, wurde er 1863 bei der Vereini- 
gung der verschiedenen Strecken, welche das jetzige umfang- 
reiche Netz der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn bilden, Chefinge- 
nieur des Bahnunterhaltungsdienstes für das Gesammtnetz. In 
dieser Eigenschaft lag ihm die schwierige Aufgabe ob, die 
Verschiedenartigkeiten, welche den nunmehr vereinigten Linien 
entstammten, thunlichst zu beseitigen bezw. auszugleichen, und 
der unermüdliche, hingebungsvolle Eifer, mit welchem er sich 
dieser Aufgabe mit bestem Erfolge unterzogen hat, wird in 
hohem Masse gerühmt. Er war seinen Untergebenen jederzeit 
ein wohlwollender Berather und in jeder Beziehung eın leuch- 
tendes Vorbild in strenger treuer Pflichterfüllung. Im Jahre 
1877 zog er sich aus dem Eisenbahndienste zurück, ohne damit 
jedoch seine rastlose Thätigkeıt für das Wohl der Allgemein- 

eit abzuschliessen; denn mehrere Jahre hindurch gehörte er 
noch dem Generalrathe des Departements Seine-et-Oise an und 
ausserdem war er bis zu seinem Lebensende Maire des Ortes, 
in welchem er seinen Wohnsitz genommen hatte. K-—e. 


Offizielle Anzeigen. 


1. Güterverkehr. | 'tarifs (Ausnahmetarife) ist mit Wirkung | en des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Ostpreussische Südbahn. Für seewärts vom 15. Mai l. J. ein 2. Nachtrag er- Bromberg für die Artikel „Hanf, 
zum Export kommende Sendungen Ge- schienen. Derselbe enthält Aenderungen Hanfheede und Hanfgarn (so- 
treide etc. von den Stationen” Pscher- bezw. Ergänzungen des Artikelverzeich- genanntes Seilergarn)“ von 


kassy der Fastowbahn und Krementschug 
derCharkow-Nikolajewbahn nach Königs- ° 
berg etc. gelten von sogleich für die Dauer 
der offenen Dneprschifffahrt folgende 
Frachtsätze: von Möchefkdser 102,50 Rbl. 
+ nach Königsberg 47,45 4, Pillau 56,31 
Mark, Memel 64,25 „4, von Krementschu 
für Getreide etc. 119,62 Rbl, für Oel- 
kuchen 115,37 Rbl. + nach Königsberg 
43,36 4, Pıllau 51,52 4, Memel und El- 


Aufhebun 
(für Steine). 


nen 


nisses der Ausnahmetarife No. 3 
Steine) und No. 20 (für unedle Metalle 
und Waaren aus unedlem Metall), sowie 
des Ausnahmetarifs No. 17 


Exemplare des neuen Nachtrages kön- 
durch Vermittelung unserer Güter- 
stationen unentgeltlich bezogen - werden. 
Karlsruhe, den 13. Mai 1888. 
Generaldirektion. 


bing 58,32 „u Er 10 000 kg. 


ie Direktion. 


(1249) | 


Gr. Bad. Staatseisenbahnen. Zur 2. Ab- 
theilung des internen Badischen Güter- 


vom 16. Maid. J. 


Deutsch-Belgisch bezw. Deutsch-Fran- 
zösischer Güterverkehr. Mit Gültigkeit 
an wird die Station 


(für Russland in den Reexpeditionstarif 
tür Königsberg vom 13. Januar 1885 mit 
der Massgabe aufgenommen, dass die 
bezüglichen Entfernungen und Fracht- 
sätze des genannten Reexpeditionstarifs 
um 117 km bezw. um 0,31 Fres. pro 100 
Kilogramm gekürzt werden. 

Köln, den 16. Mai 1888. (1251) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische),. 


(1250) 


(Fortsatz. der offiz. Anzeigen im Beihlatt.) | 


ER En 


Beiblattzu ND.39 ar Zeitung. ass Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Berlin, den 19. Mai 1888. 


I. Offizielle Auzeigen. 


Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 


Lokalgüterverkehr der K. Württemb. 
Staatseisenbahnen. Mit Wirkung vom 
1. Mai d. J. sind für rohbehauene Bau- 
steine des Spezialtarifs [Il, welche aus 
dem Nagoldthal bezw. aus der Gegend 
bei Freudenstadt bezogen werden und 
zum Bahnbau nach Immendingen be- 
stimmt sind, ermässigte, bei den bethei- 
ligten Güterexpeditionen zu ertahrende 
Frachtsätze zur Einführung gekommen. 

Stuttgart, den 14. Mai 1888. (1252) 

Generaldirektion 
der K. W. Staatseisenbahnen, 
Betriebsabtheilung. 
Hofacker. 


Mit Gültigkeit ab 15. Mai d. J. wird 

zum Süddeutschen Verbands-Gütertarif 
Verkehr zwischen Deutschen Bahnen) 

er IV. Nachtrag zu Theil II Heft 3 
(Saarbrücken-Bayerischer Verkehr) aus- 
gegeben. 

In denselben sind verschiedeneStationen 
der K. Eisenbahndirektion Köln (linksrh.) 
und der K. Bayerischen Staatsbahnen 
einbezogen. ; 

Ferner enthält der Nachtrag Stations- 
tarife für die Bayerischen Stationen Eger, 
Franzensbad und Hof, Ausnahmetarife 
für Heu, für bestimmte Stückgüter und 
für Eisen- und Stahlwaaren als Stück- 
gut, sowie Ergänzungen der Instradi- 
rungsvorschriften und einige Berichti- 
gungen des I. Nachtrages. 

An Interessenten wird der Nachtrag 
von den betheiligten Endbahnen, soweit 
der Vorrath reicht, auf Bestellung un- 
entgeltlich abgegeben. 


München, den 9. Mai 1888. (1253) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Böhm. 
Deutsch - Polnischer Verband. Am 


15. Mai 1888 tritt zum Deutsch-Polnischen 
Gütertarif, Theil II, sowie zu den Tarit- 
heften 1 bis $je ein Nachtrag in Kraft. 
Dieselben enthalten verschiedene Ergän- 
zungen, sowie neue Spezialbestimmungen 
zu dem $ 50 und 51 des Betriebsregle- 
ments. Die Erhöhungen gegen die, bis- 
herigen Tarifsätze treten erst am 1. Juli 
1888 in Kraft. 

Die Nachträge sind bei den Verbands- 
‚stationen, sowie bei der unterzeichneten 
Verwaltung kostenlos zu haben. 

Bromberg, den 9. Mai 1888. (1254) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


An Stelle des Tarifs für die Betörde- 
rung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren im diesseitigen Lokal- 
Verkehr vom 10. Februar 1883 wird mit 
Gültigkeit vom 1. Juli d.J. ab ein neuer 
Tarif zur Ausgabe gelangen, durch wel- 
chen in den Preisen für die Beförderung 
von einzelnen Stücken Vieh gegen die 
zur Zeit zur Erhebung gelangenden Sätze 
theils Erhöhungen, theils Ermässigungen 


“ eintreten, während die Frachtsätze für 


L. 


volle Ladungen Vieh unverändert bleiben, 
Nähere Auskunft ertheilt vorläufig 


Oldenburg, 14. Mai 1888. (1255B&W) 
Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


unser Tarifbüreau. 


‘ neben 


Deutsch - Mittelrussischer 
15. Junidieses 


Eisenbahnverband. 
Jahresneuen Stils ab wird dieStation Rheinbrohl des 


Gütertarif Theil I. Vom 


Eisenbahn-Direktionsbezirks Köln (rechtsrheinisch) in die Spezialtarife 1,2 und 3 
des Theils II des Deutsch-Mittelrussischen Verband-Gütertarifs aufgenommen. 


Frachtsätze für 100 kg in Mark 


für Sendungen der Spezialtarife 
1 | 2 3 
in Mengen von 
Tariftabelle Il 5.000 5.000 | | 5.000 | 
EL. oc I ann 
‚ab Schnittpunkt westlich unter dar. | kg junter| dar- kg | unter dar- | kg 
| 5. 000 über 5.000 | über | 5.000. | über | 
Kol a kan nn] ke DIT ERSERE 
5 Pe Wagen 8 |pro Wagen | E ro Wagen 
| er Versand- er Versand- er Versand- 
station station station 
l l b, DIR 
Rheinbrohl . 1.3,383 | 3,18 | 1,86 | 321 | 3,68 | 1,62 | 3,06 | 2,36 | 1,42 


Als Schnittpunkt östlich kommen die entsprechenden Frachtsätze der Tarif- 


tabelle II zur Erhebung. 


Bromberg, den 6. Mai 1888. (1256) 
Königliche Eisenbahndirektion, als geschäftsführende Verwaltung. 
Am 1. Juli d. J. ıreten die im dies- | Artikelverzeichnisses der Ausnahmetarife 


seitigen Lokalverkehre — Nachtrag 6 
zum Tarif vom 1. April 18386 — bestehen- 
den Ausnahmetaritsätze tür Steinkohlen 
Steinkohlenasche, Kokes, Kokesasche und 
Briquets von Bantorf, Barsinghausen, 
Coppenbrügge und ÖOsterwald nach 
Osterode a. H., sowie für Steine von 
Dransfeld, Nörten und Oberscheden nach 
Osterode a. H. ausser Kraft. 

‚ Hannover, den 13. Mai 1888. (1257) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr Magdeburg-Erfurt. 
Seit dem 14. Mai d.J. aind die am linken 
Elbufer in Magıeburg liegenden, in den 
Tarifen als besondere Stationen aufge- 
führten Bahnhöfe Unterwelt und Elb- 
bahnhof zu einem Bahnhofe vereinigt. 
Der umgebaute Bahnhof führt die Be- 
zeichnung „Elbbahnhof“, die Benennun 
„Unterwelt“ kommt dagegen in Wegfall. 

Eine Aenderung in den Frachtsätzen 
tritt hierdurch nicht ein. 

Erfurt, den 15. Mai 1888. (1258) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Südösterreichisch-Ungarisch-Deutscher 
Güterverkehr. Unter Bezugnahme auf 
das Ausschreiben vom 21. März 1. J. wird 
bekanntgegeben, dass der Tarif für den 
Südösterreichisch - Ungarisch - Deutschen 
Güterverkehr vom 1. Dezember 1886 nebst 
dem hierzu gehörigen Nachtrag I vom 
20. März 1887 bis auf weiteres in Kraft 
bleibt. 

Wegen Ausgabe des neuen Tarifs er- 
folgt weitere Bekanntmachung. 

(1259) 


München, den 15. Mai 1888. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


“ Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Mit Gültigkeit vom 10. Mai l. J. ist zum 
Verbands - Gütertarifheft No. 6 (Main- 
Neckarbahn -Baden) der Nachtrag VII 
ausgegeben worden. Derselbe enthält 
verschiedenen Berichtigungen, 
Aenderungen und Ergänzungen des 


14 und 15, sowie die Aufnahme der Sta- 
tion Frankfurt a/M.-Hafen in den direkten 
Verkehr. 
Karlsruhe, den 15. Mai 1888. (1260) 
Generaldirektion 
der Gr. Bad. Staatseisenbahnen. 


Lokal-Gütertarif. Mit Gültigkeit vom 
1. d. Mts. ist Nachtrag XVIII zum dies- 
seitigen Lokal-Gütertarif, Aenderung des 
Waarenverzeichnisses des Ausnahmetarifs 
No. 9 für bestimmte Stückgüter enthal- 
tend, in Kraft getreten. (1261) 

Ludwigshafen a/Rhein, 15. Mai 1888. 
Die Direktion der PfälzischenEisenbahnen. 

Lavale. 


Staatsbahn - Verkehr Berlin - Breslau 
bezw. Breslau-Sächsischer Verband. Am 
1. Juni cr. werden die Stationen Zawadzki 
und Laband des Direktionsbezirks Bres- 
lau in die Ausnahmetarife für Eisenerze 
etc. von Schmiedeberg ı. R., Rummels- 
burg b/Berlin, Stettin, Swinemünde und 
Berggiesshübel nach Oberschlesien ein- 
bezogen. Ueber die Höhe der betreffen- 
den Frachtsätze geben die betheiligten 
Güterexpeditionen und unser Verkehrs- 
büreau hierselbst Auskunft. 

Breslau, den 16. Mai 1888. (1262) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschättsführende Verwaltung. 


K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn 
und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 
Für Kalktransporte bei Autgabe von 
resp. Frachtzahlung für mindestens 
10000 kg pro Frachtbrief und Wagen 
von Maerzdorf nach Dresden - Neustadt 
wird unter den im Verordnungsblatt des 
K. K. Handelsministeriums enthaltenen 
Bedingungen der ermässigte Frachtsatz 
von 0,87 44 pro 100kgim Rückvergütungs- 
wege bis auf weiteres, längstens bis 
Ende Dezember |. J. zugestanden. 

‘Wien, den 12. Mai 1888. 

Die Betriebsdirektion. 


Priv. Oesterr. - Ungar. Staats - Eisen- 
bahngesellschaft. Lokal - Güterverkehr. 
Am 1, Juni l. J. tritt ein neu umgear- 


(1263) 


beiteter Tarif Theil II Heit 5 für den 
Eil- und Frachtgüterverkehr zwischen 
den gesellschatftlichen Oesterr. Anschluss- 
stationen einerseits und den übrigen Sta- 
tionen der gesellschaftlichen Oesterr. 
Linien und Lokalbahnen, sowie der Lokal- 
bahn Svolenoves-Smecna andererseits in 
Kraft und wird der Lokaltarif Theil II 
Heft 3 vom 1. August 1883 sammt allen 
dazu gehörigen Nachträgen und der Aus- 
nahmetarif für den Transport von Horn- 
vieh in Wagenladungen nach Wien 
(St. Marx) d. d. 1./4. 1883 ausser Gültig- 
keit gesetzt. 

Ferner ist ein Nachtrag XXV, gut 
ab 1./6. 1. J. zum Lokal-Gütertarif Theil 1 
Heft 4 erschienen, welcher die Aufhe- 
bung der Bestimmungen des Abschnittes 
I—V und die Ausserkraftsetzung von 
Frachtsätzen des genannten Tarifheftes 4 
d. d. 1./1. 1884 enthält. 

Exemplare erliegen in den gesell- 
schaftlichen Stationen zur Einsicht und 
können im Wege der Stationen, als auch 
bei der Verwaltung in Wien I. Pesta- 
lozzigasse 8 bezogen werden. (1264RM) 


2. Personen- und Gepäckverkehr. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Am 1. Junid. J. werden die zwischen 
den Stationen Leipzig und Taucha ein- 
gerichteten Haltepunkte Schöne- 
feld und Heiterblick für den 
Personenverkehr eröffnet. 

Mit diesem Tage kommen einfache, 
sowie Rückfahr-, Militär- und Hunde- 
fahrkarten zwischen Schönefeld einer- 
seits und Leipzig, Heiterblick, Taucha, 
Jesewitz und Eilenburg andererseits, 
sowie zwischen Heiterblick einerseits 
und Leipzig, Taucha, Schönfeld, Jese- 
witz und Eilenhurg andererseits, ferner 
Arbeiter-Rückfahr- undArbeiter-Wochen- 
karten von Eilenburg, Jesewitz, Taucha, 
Heiterblick und Schönefeld nach Leipzig 
zur Einführung. Eine Abfertigung von 
Reisegepäck findet vorläufig in Schöne- 
feld und Heiterblick nicht statt. Da- 
selbst zur Beförderung aufgegebenes 
Reisegepäck wird auf der Bestimmungs- 
station nachexpedirt. 

Bis auf weiteres werden in Schönefeld 
bezw. Heiterblick nach Massgabe des am 
1. Juni in Kraft tretenden Sommerfahr- 
plans folgende Züge nach Bedarf zur 
Aufnahme bezw. zum Absetzen von Rei- 
senden anhalten: 

In der Richtung Leipzig-Eilenburg 

ab Schönefeld ab Heıterblick 


Zug No. 127 11.57 12.03 
4 u berg: 1.28 —_ 
3 6.49 6.55 


7,4 ee 


0195 „44 
"In der Richtung Eilenburg-Leipzig 
ab Heiterblick ab Schönefeld 


Zug No.L2 514 5.22 
3 R ir 6.55 
N 14 d 12.13 

„ L.4 7.34 7.22 
18 93 9.3 


"Näheres über die zur Erhebung kom- 
menden Fahrpreise bei den Billetexpe- 
ditionen. 

Erfurt, den 12. Mai 1888. (1265) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Eisenbahn-Effektenverkehr. 

K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisen- 
bahngesellschaft. Bei der laut nota- 
rieller Beurkundung vom 15. Mai 1888 


—- I - 


stattgefundenen Ausloosung der nach 
Massgabe des $ 50 der Gesellschafts- 
statuten und des Beschlusses der am 
12. Mai 1883 stattgefundenen 30. ordent- 
lichen Generalversammlung in diesem 
Jahre zur Tilgung gelangenden 93 Stück 
Aktien wurden nachstehende Nummern 
gezogen: j 

35 182 299 555 654 911 1178 1976 1391 
1579 2172 2244 2259 2522 2579 2621 2737 
3249 3975 4073 4355 4765 5298 5715 5881 
6098 6131 6339 6491 6627 6743 6795 7305 
7323 7927 8643 8932 9163 9249 ‚9488 9550 
9627 9849 10401 12334 12335 12758 13625 
13660 13711 14755 14747 15295 15836 16165 
16260 16332 16416 16844 17128 17659 17949 
17950 18111 18143 18178 18976 19007 19531 
20187 20730 20734 20782 20839 20892 21032 
21096 21325 21431 22173 22451 22654 22670 
23286 24344 24472 24615 24620 24718 25552 
25779 26277 26401. 

Die Auszahlung dieser ausgeloosten 
Aktien erfolgt gegen Rückgabe der 
Aktien mit Köubonz von einschliesslich 
No. 31 an und .des Talons vom 1. Juli 
1888 angefangen mit je 210 f. Oe. W. 
Bankvaluta 

in Wien bei den Herren Johann Lie- 

bieg et Co., 

„ Prag bei Herrn Moritz Zdekauer, 
Berlin bei der Direktion der Dis- 
kontogesellschaft und 
bei Herrn S. Bleichröder, 

„ Dresden bei der Dresdner Bank 
und bei der Filiale der Allgemei- 
nen Deutschen Kreditanstalt, 
Leipzig bei der Allgemeinen Deut- 
schen Kreditanstalt, 

„ Frankfurt a/M. bei den Herren 
M. A. von Rothschild et Söhne, 
a bei der Hauptkassa der 
K.«K. priv. Aussig-Teplitzer Eisen- 
bahngesellschaft. 

Bei diesen Kassen werden auch für 
die ausgeloosten und rückgestellten Ak- 
tien die nach Massgabe des $ 51 der 
Gesellschaftsstatuten ausgefertigten Ge- 
nussscheine ausgefolgt. 

Von den in früheren Jahren ausge- 
loosten Aktien sind nachstehende Num- 
mern noch nicht zur Einlösung gelangt: 

Aus dem Verloosungsjahre 1880. No. 
7522. 

Aus dem \erloosungsjahre 1882. No. 
2782. 

Aus dem Verloosungsjahre 1883, No. 
24961. 

Aus dem Verloosungsjahre 1884. No. 
23152. 

Aus dem Verloosungsjahre 1885. No, 
5957 18815. 

Aus dem Verloosungsjahre 1886. No. 
13308 16941 18019. 

Aus dem Verloosungsjahre 1887. No. 
808 7757 13309 und 21591. 

Bei Einlösung der ausgeloosten Aktien 
wird der für tehlende Koupons ent- 
fallende Betrag vom Kapital in Abzug 
gebracht. 

Teplitz, am 16. Mai 1888. 

Der Verwaltungsrath. 

(Nachdruck wird in keinem Falle 

honorirt.) 


” 


(1266) 


4. Submissionen. 
Die Lieferung von: 
7 Stück dreigekuppelte Tenderloko- 
motiven (Loos I), 
dreigekuppelte Tenderloko- 


SEN - 
motiven (Loos II), 


17 Stück Personenwagen 
II/III. Klasse (Loos 1} 
14 » ” II. ” ” + 
RL IV. »„ (9„I, 
vereinigte Post- und Gepäck- 
wagen (Loos IV) 
für Bahnen untergeordneter Bedeutung, 

118 Wagenradsätzen (1 Loos), 

236 Tragfederr und \ IT 

295 Spiralfedern (1 Loos) 
soll unter Zugrundelegung der Bedin- 
gungen für die Bewerbung um Arbeiten 
und Lieferungen vom 17. Juli 1885 ver- 
geben werden. 

Die Ausschreibungsunterlagen liegen 
in unserem maschinentechnischen Büreau 
hierselbst, Altes Ufer No. 2, zur Ein- 
sicht offen und werden daselbst gegen 
Entrichtung von 2 4 für Lokomotiv- 
gattung, 1.4 für jede Klasse der Per- 
sonenwagen, bezw. die vereinigten Post- 
und Gepäckwagen,. 1.4 für die Radsätze 
und 1 .4 für die Trag- und Spiralfedern 
in Baar oder in Deutschen Reichspost- 
Briefmarken verabfolgt. 

Angebote sind irankirt und versiegelt. 
mit der äusseren Aufschrift: 

„Angebot aufLieferung von Lokomotiven 
bezw. Personen-, vereinigte Post- und 
Gepäckwagen, sowie Radsätze, Trag- und 
Spiralfedern“ 
bis zum 5. Junid.J., Vormittags. 
ll Uhr, unserem maschinentechnischen 
Büreau einzureichen, zu welcher Zeit die- 
selben in Gegenwart der etwa erschiene- 
nen Bieter eröffnet werden. 

Ende der Zuschlagsfrist: 3. Juli d. J., 
Abends 6 Uhr. 

Köln, den 9. Mai 1888. (1267): 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


II. Privat-Anzeigen. 


Güterwagen-Modelle 

als interessanten Zimmerschmuck für- 
jedes Eisenbahnbüreau etc. empfiehlt 
A. Brandes, Oschersleben, Prov. Sachsen. 
Prospect nebst Abbildung gratis u.franco. 

Kine Engroshandlung in Frankfurt a/M. 
sucht zum sofortigen Eintritt einen in 
dem Tarifwesen des In- und Auslandes 
durchaus erfahrenen Speditionsbeamten, 
Adressen unter A. B. 200 befördert 


H. S. Hermann. Berlin SW., Beuthstr. 8. 
&; )) ei. ! Mr 7 a | 


p 
Gravir-Anstalt und Mechanis 
Engros Stempelutensilien Export 
BERNHARD KOEHLER, BERLIN S. 42 


Als Büreaubeamter 
sucht ein mit allen bei der Eisenbahn-- 
Verwaltung vorkommenden Büreau- 
arbeiten vertrauter junger Mann Stel- 
lung. Derselbe war mehrere Jahre als- 
Civilanwärter bei der Kgl. Eisenbahn- 
Verwaltung thätig und hat das Gymna- 
sium bis Sberpeiah besucht. Gefl. Of- 
ferten unter S. .J. 604. an Rudolf Mosse,. 
Magdeburg erbeten. 


Dieser Nummer liegt ein Prospekt der Maschinenfabrik von 6. Luther in Braunschweig bei. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn - Verwaltungen. 


Verantrrortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsburean: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher- 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 


Pr 
N®. A), 
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Die Transkaspische Eisenbahn. 


Unter den Ereignissen der Gegenwart darf die sogenannte 
Transkaspische Eisenbahn eine bevorzugte Stellung 
in Anspruch nehmen. Nicht nur in den Fachkreisen und Fach- 
blättern ist dieses eigenartige Unternehmen nämlich neuerdings 
mit besonderer Aufmerksamkeit erörtert, sondern auch die all. 
gemeine politische Presse hat demselben ein geradezu unge- 
wöhnliches Interesse gewidmet, worauf sich auch dem den be- 
treffenden Verhältnissen fernstehenden Laien unschwer die 
Ueberzeugung aufdrängen musste, dass es sich in dem vorlie- 
genden Falle um gewichtigere Dinge handle als um die üblichen 
Verkehrsfragen, welche sich im allgemeinen an eine neue Eisen- 
bahnanlage zu knüpfen pflegen. Es mag zunächst hervorge- 
hoben werden, dass land der übrigen Welt durch die, trotz 
der erschwerendsten äusseren Umstände mit beispielloser 
Schnelligkeit geschaffene Transkaspische Bahn eine Ueber- 
raschung bereitet hat, auf welche — abgesehen von den nächst- 
betheiligten Kreisen — gewiss nur wenige vorbereitet gewesen 
sind. Wohl waren in den letzten Jahren wiederholt Mitthei- 
lungen über diese Bahnanlage in die Oeffentlichkeit gedrungen, 
welchen auch wirin dieser Zeitung jederzeitRaum gegönnt haben; 
allein die Knappheit dieser Mittheilungen aus einem Land- 
gebiete, mit dessen inneren Verhältnissen wohl nur der kleinste 
Theil unserer Leser hinlänglich vertraut gewesen sein dürfte, 
war schwerlich geeignet, die hohe Bedeutung des in der Aus- 
führung begriffenen Unternehmens in einer den Thatsachen 
entsprechenden, wünschenswerthen Weise derartig erkennen zu 
lassen, wie es gegenwärtig auf Grund mannigfacher bezüg- 
licher Veröffentlichungen*) und zahlreicher Besprechungen an- 
gängig ist. 


*) Wir erwähnen insbesondere: „Transkaspien und 
seine Eisenbahn.“ Nach Akten des Erbauers, General- 
lieutenant M. Annenkow bearbeitet von Dr. O. Heyfelder, 


Selbst bei einer nur flüchtigen Durchforschung des über 
die Transkaspische Bahn nunmehr vorliegenden Materiales 
wird man alstala den Eindruck gewinnen, dass nicht nur an 
das Leistungsvermögen der mit der Ausführung derselben be- 
trauten Persönlichkeiten Anforderungen hervorragender Art 
gestellt worden sind, sondern dass auch dasjenige, was in 
diesem Falle geleistet ist, unbedenklich den bemerkenswerthesten 
Schöpfungen auf dem Gebiete des Eisenbahnbaues ebenbürtig 
angereiht werden kann. In dieser Hinsicht stimmen alle Ur- 
theile über diese Bahn, welche zu unserer Kenntniss gelangt 
sind, überein, und wir werden weiterhin noch Gelegenheit 
haben, auf Einzelnheiten, aus welchen die zweifellose Berech- 
tigung einer solchen ehrenvollen Kritik ersichtlich ist, hin- 
zuweisen, Zunächst jedoch gestatten wir uns die Aufmerksam- 
keit unserer Leser auf die eigenartigen Verhältnisse des Landes 
und die Umstände, welche zu dem Bau der Transkaspischen 
Bahn geführt haben, hinzulenken.*) — 

Transkaspien wird im Norden von Sibirien, im Westen 
vom Kaspischen Meer, im Süden von Persien und Afghanistan 
und im Osten von dem Chanate Buchara umschlossen. Das 
Land ist zum Theil von Gebirgszügen begrenzt bezw. 
durchsetzt. Die von der Ostseite des Kaspischen Meeres nach 


Staatsrath in St. Petersburg, ehemals Chefarzt der Skobelew- 
Achal-Teke-Expedition. Hannover 1888, Helwing’sche Verlags- 
handlung (Th. Mierzinsky, Königl. ee rei} (Preis 
8.4) und „über die wirthschaftliche Bedeutung der Trans- 
kaspischen Eisenbahn“, Vortrag von Dr. M. Wiedemann, 
Bora en in der Gesellschaft für Erdkunde und abgedruckt in 
en Verhandlungen derselben, Band XV, No. 2. 

*) Zur ÖOrientirung unserer Leser theilen wir auf der 
nächsten Seite eine kleine Skizze der Bahntrace der Transkas- 
pischen Eisenbahn mit, Die Redaktion. 


Norden, Süden und Osten sich erstreckenden Höhenzüge sind 
ihrer geologischen Bildung gemäss unverkennbar Ausläufer der 
Kaukasuskette; diese Zusammengehörigkeit wird insbe- 
sondere auch durch die zahlreichen Petroleumquellen, welche 
in gleicher Weise nördlich und südlich vom Kaukasus, sowie 
am West- und am Ostufer des Kaspischen Meeres vorgefunden 
werden und zweifellos einem gemeinsamen Petroleumgebiete 
angehören, bestätigt. Im Süden treten die Ausläufer :der Per- 
sischen Gebirge nach Transkaspien herein. In östlicher Rich- 
tung setzt sich die von Bergen begrenzte Tiefebene nach 
Buchara fort, welches von der Bahn durchkreuzt wird, und da- 
her in geographischer Beziehung im Zusammenhange mit Trans- 
kaspien betrachtet werden muss. Vom Osten her erstrecken 
sich Ausläufer des Paropamisus und de Hindukusch 
bis nach Buchara hinein. * 

Die, Transkaspien und Buchara umfassende Tiefebene 
enthält eine ganze Reihe von Flüssen, von welchen jedoch 
nur zwei in einem Wasserbecken münden, nämlich der Amu- 
Darja (der Oxus des Alterthums) in den Aralsee und der 
Atrek in das Kaspische Meer, während die übrigen — viel- 
fach recht kräftige Wasseradern — in den Sandwüsten des 
Landes, zum Theil infolge ihrer vielfachen Verzweigung in 
Seitenarme zum Zwecke der Bewässerung, aus Kraftlosigkeit 
verenden. Der bemerkenswertheste unter diesen Strömen, 
der im Pamirgebirge aus dem See Sarykul entsprin- 
gende Amu-Darja, zieht sich, insoweit die uns hier inter- 
essirende Tiefebene in Frage kommt, nahe an der Grenze von 
Transkaspien und Afghanistan einerseits und von Buchara 
andererseits entlang; dieser — mittlere — Theil des Flusses 
ist schiffbar. Eine auffällige Erscheinung ist es, dass der Amu- 
Darja bereits seit Jahrhunderten sein Flussbett a gewechselt 
hat; wie nämlich schon Herodot bezeugt, hat derselbe sich 
in alten historischen Zeiten in das Kaspische Meer ergossen, 
so dass inzwischen eine Abweichung des Laufes in anscheinend 
nahezu rechtwinklicher Richtung stattgefunden hat. Aber auch 
neuerdings noch wird ein allmähliges langsames Fortschreiten 
des Stromes nach Osten wahrgenommen, wie es ja überhaupt 
bekannt ist, dass die Flüsse der Tiefebenen unter der Einwir- 
kung der Umdrehung der Erde ihr Bett verändern; diese That- 
sache erklärt es, dass die früher durch den Amu-Darja selbst 
gebildete Grenze zwischen Transkaspien und Buchara jetzt 
etwa 10—13 km westlich als Parallellinie desselben verläuft. 
Unter den sonstigen bedeutenden Flüssen seien erwähnt: der 
Sarafschan (Spender des Goldes), der Murgab und der 
Tedschen, oder auchHerirud genannt, welche vom Osten 
bezw. vom Süden dem Amu-Darja zustreben, ohne denselben 
jedoch zu erreichen, und ferner der aus dem Elbrus in Per- 
sien entspringende, schon genannte Atrek, welcher im we- 
sentlichen in östlicher Richtung dem Kaspischen Meere zufliesst, 
und dessen unterer, etwa 500 km langer Abschnitt die Grenze 
zwischen Persien und Transkaspien bildet. 

Um die Flüsse herum ist das Land bewohnt und theils 
bebaut, theils als Viehweide verwerthet. Diese Stellen sind die 
sogenannten Oasen, welche je nach dem Grade der Be- 
wässerung mehr oder weniger üppig bewachsene Felder mit 
Getreide und Fruchtkräutern, Obst- oder Weingärten u. s. w. 
bilden und vielfach so fruchtbar sind, dass auf eine zweimalige 
Ernte gerechnet werden kann. Auf den Feldern wird haupt- 
sächlich Weizen, weniger Mais, Hirse, Gerste, ferner Safran 
und sonstiges Färbekraut, Futterkraut wie Klee, Luzerne und 
dergleichen gebaut; in Buchara 
Re Tabak; an Früchten sind Melonen, Arbusen, Aprikosen, 
Pfirsiche, Wein, Wallnuss und Granate besonders verbreitet. 
Bäume — meistens Pappeln — finden sich nur selten, .im all- 
gemeinen in der unmittelbaren Nähe der Flussläufe. 

Wenn man vom Westen her Transkaspien in der Gegend 
der jetzigen Bahn betritt und letztere verfolgt, so trifft man 
zunächst auf die Achaloase, welche vom Kaspischen Meere 
durch einen Sand- und Steppengürtel getrennt, im Süden durch 
Berge, im Norden von der Wüste Kara-Kum und im Osten 
von einem südlichen Ausläufer derselben begrenzt ist. Dieses, 
etwa (in der Richtung der Bahn) 230 km lange und 6 bis 16 km 
breite, ovale Gebiet, welches seinerzeit zu dem Königreiche 
Parthien gehört hat, soll im Jahre 1880, zur Zeit der weiterhin 
noch zu erwähnendenSkobelew’schen Expedition, von mehr 
als 35000 Tekes in verschiedenen Ansiedlungeu und Festungen 
— unter letzteren Gök-Tepe mit 15000 Einwohnern be- 
sonders bemerkenswerth — bewohnt gewesen sein. Unter diesen 
Wohnstätten sind allerdings im allgemeinen nur überaus ein- 
fache Lehm- oder Erdbauten zu verstehen. Durch den etwa 
48 km breiten Streifen der Wüste Kara-Kum wird die Achal- 
oase von derTedschenoase getrennt, welche von vielleicht 
30 000 Teke-Turkmenen bewohnt ist, und weiterhin folgt die ver- 
hältnissmässig reiche und üppige Merwoase, welche von 
demMurgab bewässert BA Die in derselben gelegene Stadt 
Merw, die „Königin der Welt“ genannt, war bereits in uralten 
Zeiten ein bedeutender Handelsplatz, welcher sich unter der 
Herrschaft der Araber auch als Mittelpunkt der Wissenschaft 
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eines hohen Ansehens erfreute. Angeblich soll die von 
Dschingis-Chan zerstörte Stadt 700 000 Einwohner gehabt 
haben. Neuerdings gewinnt dieselbe,’ welche im übrigen stets 
der Hauptort der Oase und der Sitz des Führers der Merw-Tekes 
geblieben ist, und von welcher nach allen Richtungen, nach 
Buchara, Afghanistan, Indien, Persien, nach dem Kaspischen 
Meere u. s. w. Handelsstrassen ausstrahlen, unter dem Einflusse 
der Bahn einen abermaligen Aufschwung und in ihrer äusseren 
Gestaltung auch ein völlig modernes Gepräge mit regelmässigen, 
breiten Strassen und stattlichen Steinhäusern. 
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Zwischen der Merwoase und dem Amu-Darja dehnt sich 
ein etwa 320 km breiter, gänzlich unbewohnter und wasserloser, 
aus Dünen und Flugsand bestehender Wüstenstreifen aus, an 
welchen sich erst in der Nähe des Stromes fruchtbare Stellen 
anschliessen. Hier liegt die, namentlich als Stapelplatz für 
den Handelsverkehr zwischen Buchara und Chiwa bedeutungs- 
volle Stadt Tschardshui, ehemals an der Einflussstelle des 
Sarafschan in den Amu-Darja, jetzt aber infolgeider erwähnten 
Aenderung des Flussbettes desselben etwas abseits auf der 
Transkaspischen Seite; die Stadt soll 30,000 Einwohner zählen. 
Jenseits des Amu-Darja folgt wiederum ein Wüstenstreifen mit 
drei Seen. An dem südlichsten dieser Seen vorüber führt der 
Weg nach der Kaschkaoase, deren Hauptstadt Karschi 
mit 25000 Einwohnern durch Handelsbeziehungen und Industrie 
die zweite Stelle in dem Chanate Buchara einnimmt. Den 
ersten Rang behauptet jedoch in jeder Beziehung die, etwa 
70000 Einwohner umfassende Hauptstadt Buchara, welche 
nicht nur als altberühmter Sitz der Wissenschaft, sondern auch 
für den Tauschhandel zwischen) Peschawar und Nischni- 
Now g orod, d.h. zwischen Indien und Russland, eine hervor- 
ragende Bedeutung besitzt. Nicht jweniger als 360 Moscheen 
findet man in Buchara, ausserdem 160 höhere Schulen, sogenannte 
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Medressen, von welchen eine seinerzeit dem Emir seitens der | 


Kaiserin Katharina II. geschenkt worden ist. 


Zu erwähnen ist noch die westlich von Buchara bei der 
Stadt Kara-Kul gelegene Sarafschanoase, welche zu 
den fruchtbarsten und kultivirtesten Gebieten der Erde ge- 
zählt wird. 


Die Flussgebiete von Transkaspien und Buchara werden 
im Norden von der bereits genannten Wüste Kara-Kum 
(der Schwarze Sand) und weiter ostwärts von der Wüste 
Kisil-Kum (der Rothe Sand) eingeschlossen, von welchen 
sich wiederholt einzelne Streiten zwischen die Oasengebiete 
schieben. Ausser diesen Sandwüsten findet man noch Salz- 
steppen, so namentlich in der Nähe des Kaspischen Meeres, 
zwischen Tschardshui und Kara-Kul u. s. w. In denselben 
bilden sich unter dem Einflusse des Frühlingsregens oft um- 
fangreiche Salzseen, welche allmählich wieder verdunsten. Die 
getrockneten Stellen bleiben jedoch ohne Pflanzenwuchs, während 
diejenigen Steppen, welche kein Salz enthalten, sich nach den 
ersten Regengüssen mit Gras, Kräutern und reichem Blumen- 
schmuck bedecken. Beim Eintritt der grossen Hitze vertrocknet 
der Pflanzenwuchs. indessen bald, und die Steppe erhält als- 
dannfein düsteres gebräuntes Ansehen. — 


Die vorstehend in knappen Zügen geschilderten Land- 
gebiete sind bereits seit langer Zeit ein Schauplatz der Be- 
strebungen, durch welche das Russische Reich seinem Einflusse 
in Centralasien Geltung zu verschaffen gesucht hat. Diese Be- 
strebungen waren zunächst wohl auf eine Erweiterung der 
Handelsbeziehungen gerichtet; die zufälligen Verhältnisse 
brachten es indessen mit sich, dass hierbei wiederholte kriege- 
rische Unternehmungen nicht vermieden werden konnten. 


Aus dem 17. Jahrhundert wird zuerst von mehreren Han- 
delsmissionen berichtet, welche, anscheinend mit Unterstützung 
der Regierung, nach Mittelasien entsendet wurden und mit 
überraschenden Nachrichten über die Schätze Indiens heim- 
kehrten. Durch den Czar Alexis Michaelowitsch 
wurde alsdann im Jahre 1675 eine Gesandtschaft zu dem Chan 
Abdul-Azis nach Buchara geschickt, welche wegen der 
Einfuhr von Seide aus dem Chanate verhandeln, sowie über 
die Verhältnisse des Amu-Darja und der Gegenden, welche auf 
dem Wege nach Indien zu passiren waren, im Interesse des 
Handelsverkehrs Erhebungen anstellen sollte. Dieser Gesandt- 
schaft folgten bald weitere. In bemerkenswerthem grossen 
Stile suchte Peter der Grosse die in dieser Hinsicht von 
seinen Vorgängern ihm hinterlassene Aufgabe zu fördern. Mit 
der, diesen eigenartigen Herrscher kennzeichnenden praktischen 
Genialität erfasste derselbe nämlich den Gedanken, die ursprüng- 
liche Verbindung des Amu-Darja mit dem Kaspischen Meere 
wieder herzustellen, um dem Handel die Bahnen zu erleichtern, 
und es mag nicht unerwähnt bleiben, dass das Anfangsstück 
der Ve enehen Bahn etwa die Richtung eingeschlagen 
hat, welche Peter der Grosse bei seinem Plane in Aussicht ge- 
nommen hatte. Als nun im Anfange des 18. Jahrhunderts der 
Chan von Chiwa, um sich der ihn bedrängenden Nachbarn, 
der zu Uebergriffen und räuberischen Einfällen geneigten Be- 
wohner von Buchara und der Transkaspischen Turkmenen zu 
erwehren, die Russische Schutzherrschaft nachgesucht hatte, 
wurde Peter der Grosse im Jahre 1717 veranlasst, eine militär- 
wissenschattliche Expedition zur Erforschung Chiwas und Mit- 
telasiens zu entsenden. Leider misslang dieselbe aber gänzlich 
und damit fand auch die Verfolgung des angedeuteten Planes 
ein frühzeitiges Ende Man kann sich einer eigenartigen Em- 

findung nicht erwehren, wenn man erwägt, wie sich bei Durch- 
ührung desselben die Verhältnisse wohl entwickelt haben 
möchten, da England damals noch nicht seine mächtige Hand 
auf Indien gelegt hatte. 


Während Russland auf solche Weise in östlicher Rich- 
tung an Einfluss und Macht gewonnen hatte, gestalteten sich 
auch seine Beziehungen in südöstlicher Richtung derartig, dass 
ein Hinübergreifen nach Transkaspien von dem Kaspischen 
Meere aus nicht mehr zu vermeiden war. Die unorganisirten, 
nomadisirenden und halbwilden Völkerschaften dieses Landes 
gaben nämlich zu beständigen Unruhen in den Grenzbezirken 
Veranlassung, so dass sich die Russische Regierung mit Rück- 
sicht auf die Sicherheit des eigenen Gebietes und Handels ge- 
zwungen sah, diesem Räuberwesen mit gewafineter Hand 
energisch gegenüber zu treten. Und nachdem hiermit der 
Anfang gemacht war, folgten dem ersten Schritte } mit zwin- 
gender Nothwendigkeit die weiteren, welchen man sich nicht 
mehr entziehen konnte, wenn die vorangegangenen Errungen- 
schaften nicht in Frage gestellt werden sollten. 


Das militärische Vorgehen Russlands gegen Centralasien 
datirt neuerdings vom Jahre 1865 ab und richtete sich zunächst 
gegen das Chanat Buchara. Noch in demselben Jahre wurde 
die Stadt Taschkent erobert und das Gouvernement Tur- 
kestan gegründet. Weiterhin wurde im Jahre 1867 Chod- 
schant und im folgenden Jahre Samarkand und 
Buchara genommen. Eine neue Richtung wurde den Russi- 
schen Kriegszügen gegeben, als es im Jahre 1868 einer Abthei- 
lung unter dem Oberst Stoletow gelungen war, sich am 
Ostufer des Kaspischen Meeres in Krassnowodsk: und 
Michailowsk festzusetzen, und in den nächsten Jahren 
folgte nunmehr eine Reihe kriegerischer Zusammenstösse mit 
den Teke-Turkmenen, in welchen das Waftenglück nicht immer 
auf der Seite der Russen blieb, während es ihnen jedoch mög- 
lich wurde, das gesammte Ostufer des Kaspischen Meeres bis 
zur Persischen Grenze am Atrek zu besetzen. Im Jahre 1877 
unternahm der General Lomakin zum Schutze des Kara- 
wanenweges nach Chiwa einen Vorstoss gegen die, etwa 230 km 
vom Meere entfernt, in der Achaloase gelegene Festung Kisil- 
Arwat; derselbe wurde aber nach anfänglichem Erfolge durch 
die Uebermacht der Binnen wieder zum BRückzuge ge- 
zwungen, wofür er sich freilich im nächsten Jahre durch an- 
derweite Eroberungen schadlos hielt. Ein neuer und von einer 
bedeutenderen Truppenmacht im Jahre 1879 unternommener 
Angrift gegen die Achaloase endete mit einem völligen Miss- 
erfolge der Russen, und der Uebermuth, welcher sich demge- 
mäss der Landesbevölkerung in bedrohlicher Weise bemächtigt 
hatte, zwang Russland behufs Wiederherstellung seiner Waften- 
ehre bereits im Jahre 1880 zu einer neuen Expedition. Die- 
selbe wurde mit einer bisher nicht üblich gewesenen Vollstän- 
digkeit und Fürsorge vorbereitet, indem u.a. eine von dem mit 
der Leitung des Unternehmens betrauten General Skobelew 
geforderte Eisenbahn vom Meere bis zum Rande 
der Oase, durch welche der Aufmarsch erleichtert und die 
Rückzugslinie gesichert werden sollte, genehmigt wurde. Der 
Feldzug endete mit der Eroberung der Achaloase und mit der 
Fertigstellung der 213 km langen strategischen Lokalbahn 
Michailowsk-Kisil-Arwat. 


Als nun im Jahre 1884 die von den Merw-Turkmenen be- 
antragte Aufnahme in den Russischen Unterthanenverband 
zugestanden war und durch dieses Vordringen des Russıschen 
Einflusses in der Richtung nach Süden in England und in Af- 
ghanistan eine Aufregung hervorgerufen wurde, dass ein krie- 
gerischer Zusammenstoss mit diesen Staaten unvermeidlich und 
unmittelbar bevorzustehen schien, erfolgte am 20. Mai 1885 
der Befehl zum Weiterbau der Bahn bis Merw bezw. bis zum 
Amu-Darja, um durch diese Stützlinie den drohenden Ereig- 
nissen gegenüber eine vermehrte Sicherheit zu gewinnen. 


(Fortsetzung folgt.) 


Aus dem Bayerischen Landtag. 
(Schluss aus No. 35.) 


Das Schicksal der Gesetzesvorlage hing jetzt von der 

Stellungnahme der Kammer der Reichsräthe zu den von der 
Abgeordnetenkammer gefassten Beschlüssen ab. Nach den voraus- 
gegangenen Erklärungen der Königlichen Staatsregierung konnte 
kein Zweifel bestehen, dass sie den Entwurf zurückziehen werde, 
sobald die Reichsrathskammer den Beschlüssen der Abgeord- 
neten beitrat. 
. ..  Als.der erweiterte Ken gs a in der Kammer 
der Reichsräthe zur Berathung gelangte, eröffnete der Referent, 
Reıchsrath General von Fries, die allgemeine Debatte mit 
folgenden Worten: 

„Der Eisenbahngesetzentwurf, über den ich namens Ihres 
II. Ausschusses Bericht zu erstatten die Ehre habe, umfasste 
nach der ursprünglichen Vorlage der Königlichen Staatsregie- 
rung ll neue Lokalbahnen. Es sind nun, wie in der Regel bei 
den Eisenbahnvorlagen, auclı bei dieser vielfache Petitionen 


eingelaufen, theils für die Vorlage und für die darin enthaltenen 
Bahnen, theils gegen dieselben, theils um Hinzufügung neuer 
Bahnen. Eine grössere Anzahl der letzteren hat denn auch in 
der Kammer der Abgeordneten erfolgreiche Vertretung gefunden, 
und das Resultat war eben der zur Berathung stehende Be- 
schluss, welcher die in Angriff zu nehmenden Lokalbahnen 
von 11 aut 19 und den Aufwand hierfür von 10235000 auf 
15 280 700 „4, also rund um 5000000 44 erhöht. 

Was nun zunächst die prinzipielle Frage anlangt, ob der 
Gesetzentwurf überhaupt erweitert werden soll, so wird schon 
in den Motiven des Regierungsentwurfes, und es wurde auch 
in den Verhandlungen der Kamnfer der Abgeordneten des 
näheren ausgeführt, dass diese Erweiterung nicht rathsam sei, 
dass es nicht rathsam sei, über das (nebenbei bemerkt, auch im 
Benehmen mit dem Finanzausschuss der Kammer der Abgeord- 
neten seinerzeit vereinbarte) Mass von ca. 7000000 4 pro Jahr 
auf Eisenbahnbauzwecke hinauszugehen. Man würde dadurch 
die Eisenbahnschuld und die Zinsen derselben wesentlich er- 
höhen; man würde sich von dem anzustrebenden Ziele, dass die 
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Eisenbahnrente wenigstens diese Zinsen deckt, mehr und mehr 
entfernen statt demselben sich zu nähern. Die Königliche 
Staatsregierung hat denn auch von vornherein ein mässiges 
Tempo im Eisenbahnbau eingeschlagen und eingehalten; sie hat 
ihr Baupersonal und den gesammten Bauapparat danach be- 
messen. Es ergibt sich hieraus, dass zu einer Steigerung eben 
dieses Tempos das technische Personal nicht ausreicht, jeden- 
falls nicht für die nächsten 2 Jahre der eben begonnenen 
Finanzperiode, in welcher das Personal budgetmässig schon 
fixirt ist. Nach diesen 2 Jahren würde man ja dasselbe erhöhen 
können, immer vorausgesetzt, dass die Mittel dazu bewilligt 
werden; allein es würde diese Erhöhung, um die 19 Bahnen 
auch nur innerhalb 8 Jahren auszuführen, eine so bedeutende 
sein müssen, dass man bei der unausbleiblichen Wiederein- 
schränkung des Eisenbahnbaues alle Kalamitäten, die vor einigen 
Jahren erst durchgemacht worden sind, in verstärktem Masse 
wieder erleben würde, die Härten für das Personal und alles, 
was die Konsequenz davon war. A 

Nun liegt die Sache meines Erachtens so: Die Königliche 
Staatsregierung will aus Erwägungen der Vorsicht den Lokal- 
bahnbau ungefähr im gleichen Tempo fortsetzen, wie bisher; 
sie willaber diese Beschränkung nicht nur, siekann überhaupt 
zunächst mehr nicht bauen. Der Beschluss der Kammer der 
Abgeordneten, welcher trotzdem die sofortige Steigerung des 
Bahnbaues bedingt, verlangt im Grunde daher etwas Unmög- 
liches, sofern die Königliche Staatsregierung das technische 
Personal hierzu in den nächsten 2 Jahren nicht hat und auch 
nach diesen 2 Jahren immerhin fraglich ist, ob die Mittel zur 
Vermehrung desselben bewilligt werden resp. bewilligt werden 
können. 

Unter den eben geschilderten Umständen ist die Einfügung 
neuer Bahnen in den Entwurf nach meiner Ansicht ohne prak- 
tische Bedeutung; im Gegentheil erhielte das Gesetz mit jeder 
weiteren Bahn mehr und mehr den Charakter eines blossen 
„Hoffnungsgesetzes“, Der Werth solcher ist aber schon einmal 
durch das Beispiel des Eisenbahngesetzes vom 29. April 1869 
illustrirt worden, von dessen 22 Bahnen eine grössere Zahl 
anders gebaut wurde, als ursprünglich beabsichtigt war, vier 
oder fünf nur theilweise und vier überhaupt noch nicht gebaut 
sind. Seine Excellenz der Herr Staatsminister haben auch 
darauf mit Recht aufmerksam gemacht mit dem Beifügen, dass 
die Gründe, welche inzwischen zu diesen Aenderungen und so 
gewissermassen zu einer Entwerthung des Gesetzes von 1869 
geführt haben, neue Anschauungen, neue Bedürfnisse sich auch 
künftig leicht wieder ergeben könnten. Wie wenig Garantie 
bieten die heutigen politischen Verhältnisse auch nur für die 
nächsten paar Jahre! Es bedarf aber dieses direkten Hinweises 
auf die politische Situation gar nicht; schon in jüngster Zeit, 
seit Erlass des Lokalbahngesetzes von 1884 sind ja solche neue 
Ansprüche an den Bahnbau mehrfach aufgetreten. Ich nenne 
z. B. die Bahn Reichenhall-Berchtesgaden, die Forderung des 
Reiches, gewisse eingleisige Strecken strategischer Bahnen zwei- 
gleisig herzustellen, die Ausführung der Bahnverbindung von 
Wangen nach Hergatz. So viel aus der Vergangenheit und 
Gegenwart. Für die Zukunft aber erinnere ich nur, dass wir 
in Bayern noch eine bedeutende Zahl eingleisiger Theile stra- 
tegischer Bahnen haben, ferner dass auch die Bahn Landshut- 
Ingolstadt noch nicht gebaut ist, die ebenfalls im Gesetze von 
1869 aufgenommen war. 


Nach meiner auch vom II. Ausschusse getheilten Auf- 


fassung dürften die eben dargelegten Verhältnisse die Be- | 


fürchtung allerdings rechtfertigen, dass die Steigerung des 
Lokalbahnbaues leicht aus dem jetzigen Gleichgewichte zur 
Unsicherheit und zu bedenklichen Schwankungen führen könnte, 
dass also das vorsichtig abwägende Verfahren der Königlichen 
Staatsregierung, hier die Berchränkuns auf die 11 Bahnen des 
Entwurtes, anzurathen ist. 

Allein angenommen, Sie wollten, wenn auch nicht alle 
8 neuen Bahnen zusetzen, doch einzelne derselben einfügen: 
dann wird es sich fragen: welche? 

Die 11 Bahnen des ursprünglichen Entwurfes sind ausge- 
wählt worden aus vielen von der Königlichen Staatsregierung 
geprüften Projekten und nach Massgabe vielfacher Faktoren. 
Es sind das: einmal die Erfüllung der gesetzlichen Bedingungen 
(auch die Priorität hierbei), das lokale wirthschaftliche Bedürf- 
niss, die Grösse des Gebietes, welches überhaupt von einer neuen 
Bahn Nutzen ziehen soll, die mehr oder weniger günstigen oder 
ungünstigen technischen Bauverhältnisse, die Rücksicht auf eine, 
wenn auch mässige Rentabilität, der Werth der neuen Bahnen 
für die Förderung des Verkehrs der Hauptlinien, in welche 
sie einmünden. Alle diese Faktoren mussten berücksichtigt 
werden, nicht blos einer, sondern die Gesammtheit aller, 

.. „Da bekenne ich nun, ich bin vollkommen ausser Stande, 
die Gesammtheit all’ dieser Faktoren so zu überblicken und 
vergleichend abzuwägen, dass ich eine nach meiner festen 
Ueberzeugung durchaus gerechte Wahl treffen könnte. Ich 
glaube auch, ich gehe nicht zu weit und trete weder diesem 
Hohen Hause noch der Kammer der Abgeordneten zu nahe, 


wenn ich zweifle, ob hier oder dort jemand im Stande ist, den 
zur Wahl unentbehrlichen Ueberblick zu gewinnen. Dies ver- 
mag meines Erachtens einzig und allein die Königliche Staats- 
regierung, das Resortministerium, dem ja alle Anhaltspunkte in 
reichem Masse und vollständig vorliegen. 

Wenn ich nun sehe, dass in allen Petitionen und ebenso 
in den Verhandlungen der Kammer der Abgeordneten die Ver- 
treter der einzelnen Bahnen sammt und sonders gerade ‚ihre‘ 
Bahn als die nothwendigste und dringendste bezeichnen (wie 
denn auch wirklich für alle diese Bahnen ganz triftige Gründe 
sprechen), und wenn ich auf der andern Seite die im II. Aus- 
schusse wiederholt vernommene Erklärung der Königlichen 
Staatsregierung dagegen halte, sie sei noch nicht in der Lage, 
über die mehrerwähnten 8 Bahnen ein Urtheil zu fällen, 
also selbst die kompetente Stelle nicht, die Stelle, welcher die 
vollste Anerkennung nicht wird versagt werden dürfen, dass 
gerade sie den Lokalbahnbau in Bayern wesentlich gefördert 
hat, dann begreife ich den Standpunkt sehr gut. dass man sagt: 
keine dieser neu vorgeschlagenen Bahnen in das Gesetz, oder 
alle! Nun habe ich geglaubt, Ihrem Hohen Ausschusse em- 

fehlen zu sollen, sich nicht für die Affırmative, sondern für die 
Nokayı zu entscheiden, weil ich in der That die Zusetzung 
keiner Bahn für ungleich sachlicher und praktischer halte, 
namentlich (was ich unterstiichen wissen will) für das Zustande- 
kommen des Gesetzes überhaupt. j 

Einen Punkt möchte ich noch berühren. Es ist die Rede 

ewesen von einer en Beruhigung der Interessenten 
urch die Aufnahme dieser Bahnen in den Gesetzentwurf, von 
einer Beunruhigung andererseits, welche die Weglassung der- 
selben zur Folge haben müsste. Nun, wenn das Gesetz den Ab- 
schluss des Lokalbahnbaues für unabsehbare Zeit herbeiführen 
wollte, wenn es den Sinn hätte, dass diejenigen Bahnen, die 
jetzt nicht im Gesetz stehen, überhaupt in absehbarer Zeit nicht 

ebaut werden sollen, dann könnte allerdings mehr oder weniger 
Ah zur Beunruhigung gegeben sein, und ich würde vielleicht 
nicht nur diese, sondern noch mehr Bahnen beantragt haben. 
So liegt aber die Sache entschieden nicht. Im Gegentheil, die 
Königliche Staatsregierung will sich ja ganz ausdrücklich durch 
die Beschränkung auf 1l Bahnen die Möglichkeit erhalten, in 
verhältnissmässig kurzer Zeit — es sind 4 Jahre in Aussicht ge- 
nommen — einen neuen Gesetzentwurf zur Fortsetzung des 
Lokalbahnbaues einzubringen. In dieser neuen Vorlage werden 
wohl gewiss einige der jetzt zur Sprache gekommenen Bahnen 
Aufnahme finden, möglicherweise auch alle. Jedenfalls halte 
ich für selbstverständlich, und der Ausschuss mit mir — und 
es ist auch eine Erklärung in diesem Sinne von Seite des 
Herrn Ministers abgegeben worden —, dass die Bahnen, 
von denen jetzt speziell die Rede war, einer besonderen Würdi- 
gung zunächst werden unterzogen werden. Ob also ein Grund 
zur Beunruhigung gegeben, möchte ich bestreiten. Und umge- 
kehrt, wenn man eine der Bahnen. die erklärtermassen nicht 
vollständig geprüft sind, in das Gesetz aufnähme, so wäre ja 
damit die Königliche Staatsregierung immer der Verpflichtun 
nicht enthoben, falls sie bei nachträglicher Prüfung wirklic 
den Bau der betreffenden Bahn nachtheilig finden sollte, diese 
wieder aus dem Gesetzentwurf herauszunehmen, sie zurückzu- 
stellen. In einem solchen Fall und überhaupt bei jedem weiteren 
Aufschub des Bahnbaues würde statt der Zufriedenheit, die 
bar bewirkt werden soll, ganz das Gegentheil kommen: 

nruhe, Ungeduld, Unzufriedenheit, getäuschte Hoffnungen. 
Die Wahrscheinlichkeit solcher Täuschungen ist aber um so 
grösser, je mehr die Königliche Staatsregierung mit Bahnbauten 
überlastet wird. Sie vermöchte dann auch nicht, unvermuthet 
eintretenden neuen Forderungen und Ansprüchen, die ihre 
Thätigkeit im Bahnbau noch mehr anspannen müssten, wirklich 
gerecht zu werden, ohne dass sie eben Bahnen wieder zurück- 
stellte, die bereits genehmigt sind. Ich glaube mit einem Worte, 
dass auch dieser Gesichtspunkt vollkommen dafür spricht, nicht 
über die Bahnen des Regierungsentwurfes hinauszugehen. 

Ich wende mich nun zur Vorlage selbst, zunächst zu dem 
einleitenden Theil ihrer Motive. Diese sind besonders klar und 
ausführlich gehalten, und ich kann mich wohl darauf be- 
schränken, aus denselben nur einige allgemeine Bemerkungen, 
gewissermassen Notizen, zu geben. 

Von den durch das Gesetz vom 21. April 1884 und seitdem 
noch weiter genehmigten 15 Lokalbahnen sind 11 fertig gestellt 
und an oder theilweise in Betrieb gesetzt worden. Reichen- 
hall-Berchtesgaden soll im Juni dieses Jahres eröffnet werden; 
Pocking-Passau ist noch im Bau begriffen; bei den Bahnen 
Zwiesel-Grafenau und Passau-Freyung wird mit dem eigent- 
lichen Bau erst in diesem Jahre angefangen. 

Die in der Vorlage von 1884 entwickelten Grundsätze 
für Bau und Betrieb der Lokalbahnen haben sich im grossen 
Ganzen gut bewährt, wenn auch einzelne Aenderungen 
nöthig sind. 

Hinsichtlich des Betriebes wird die Nothwendigkeit be- 
tont, dass im ökonomischen Interesse die Zahl der täglichen 


Züge eine beschränkte bleibe; es wird auf die erfahrungs- 
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Bas geringe Bedeutung zahlreicher Anschlüsse an die 
Hauptbahnen hingewiesen, indem der Verkehr sich haupt- 
sächlich innerhalb der Linie bewege. Deshalb genügen zwei 
Züge täglich hin und her bei längeren Bahnen; bei kürzeren 
könne man eventuell drei einrichten, wenn dadurch erhebliche 
wirthschaftliche Vortheile erreicht würden. Als ein grosser 
Uebelstand ist hervorgehoben die Schwierigkeit der Aufrecht- 
erhaltung des Betriebes bei starken Schneeverwehungen, und 
es ist ja auch hierüber, so viel ich gelesen habe, in den 
Blättern mehrfach geklagt worden. Inzwischen wurde für 
Anlage von Schneeschutzwänden ausgedehnte Vorsorge ge- 
troffen, nachdem man an Ort und Stelle die nöthigen prak- 
tischen Untersuchungen und Erfahrungen zuerst machen 
musste, wozu freilich der heurige Winter Gelegenheit genug 
bot. Bei sehr beträchtlichen Schneefällen aber wird es wohl 
kaum zu vermeiden sein, den Betrieb für längere oder kürzere 
Zeit einzustellen, sofern nicht die Gemeinden selbst veran- 
lasst werden können, unentgeltlich mit Energie Hilfe zu 
leisten bei Räumung der Bahn. Uebrigens wird man nicht 
vergessen dürfen, dass bei derartigen Schneefällen, wie sie in 
den letzten zwei Jahren vorgekommen, auch die Hauptbahnen, 
sogar die wichtigsten durchgehenden Linien, den Verkehr drei, 
vier, ja bis zu acht und zehn Tagen haben unterbrechen 
müssen. 

Die Verzinsung des staatlichen Baukapitals der seit 1884 
in Betrieb gesetzten Lokalbahnen stellt sich zu 3 pCt. gegen- 
über dem damaligen Anschlage von 9,7 pCt. Für die 1] neuen 
Bahnen des Entwurfes der Königlichen Staatsregierung ist 
eine Verzinsung von durchschnittlich 2,95 pCt., also ebenfalls 
En 3 pCt. berechnet; einzelne Bahnen bleiben erheblich hinter 

ieser 

schlagt. Jede Veränderung in der Gruppirung beider Kate- 
gorien von Bahnen würde also auch die finanzielle Basis des 
Entwurfes verrücker, und es liegt hierin ein Grund mehr für 
die Autrechterhaltung des Regierungsentwurfes. Im übrigen 
darf ich auf die Motive verweisen und meine Ausführungen 
zur allgemeinen Diskussion vorerst schliessen.“ 


Es wurde sodann von dem Staatsminister Freiherrn 
von Crailsheim zu nachstehender Erklärung das Wort 
ergriffen: 

„Die von der Regierung vorgeschlagenen Linien haben 
weder bei der Kammer der Abgeordneten noch in Ihrem sehr 
verehrten II. Ausschusse eine Beanstandung gefunden. Die 
Diskussion drehte sich stets nur um die Frage, ob das Gesetz 
zu erweitern sei, ob weitere Linien hinzuzufügen seien. Der 
Ausschuss der Kammer der erordn een gelangte nun zu der 
Ueberzeugung, dass es unmöglich sei, aus der grossen Zahl 
von Petitionen eine oder zwei Linien herauszugreifen und sie 
dem Gesetze zuzusetzen, dass es urmöglich sei, hierüber zu 
einer Einigung zu gelangen, andererseits aber nahm er gegen- 
über den von der Staatsregierung geltend gemachten Bedenken 
Anstand, das Gesetz erheblich zu erweitern, und er gelangte 
daher dazu, den Regierungsentwurf unverändert anzunehmen. 


Im Plenum der Kammer der Abgeordneten scheint man 
sich gleichtalls der Ueberzeugung nicht verschlossen zu haben, 
dass es unmöglich sei, den Gesetzentwurf durch Zusetzung von 
einer oder zwei Linien zu erweitern, allein man ging einen 
andern Weg als der Ausschuss: weil man sich überzeugte, 
dass man das Gesetz nicht in geringem Masse erweitern könne, 
nahm man alle Anträge auf Erweiterung des Gesetzes an mit 
Ausnahme eines einzigen, der mit geringer Majorität abgelehnt 
wurde, und so gelangte mar dazu, statt 11 Linien 19 Linien in 
den Gesetzentwurf einzusetzen und statt 10 Millionen 15 Mil- 
lionen zu bewilligen. 


Ich muss nun die Bedenken, welche ich in der Kammer 
der Abgeordneten gegen eine derartige Erweiterung des Ent- 
wurfes geltend machte, in vollem Masse aufrecht erhalten. 
Unter den Linien, welche die Kammer der Abgeordneten zum 
Regierungsentwurf hinzugesetzt hat, befinden sich solche, bei 
welchen ich, zur Zeit wenigstens, die Ueberzeugung ihrer Bau- 
würdigkeit nicht gewinnen konnte. Andere sind solche, über 
deren Bauwürdigkeit ich vorerst noch nicht ins Klare ge- 
kommen bin, so dass ich weitere Erhebungen für nothwendig 
erachte. Andere endlich sind solche, Balklıe an und für sich 
bauwürdig sein mögen, die aber jedenfalls nicht dringlich sind. 


ä Will man ferner nicht dazu schreiten, eine viel höhere 
Bausumme jährlich zu verwenden, als bisher, und das tech- 
nische Personal bedeutend zu vermehren, was erhebliche Be- 
denken gegen sich hätte, so würden ungefähr 8 Jahre vergehen, 
bis die 19 Linien ausgebaut wären, welche die Kammer der 
Abgeordneten jetzt in Vorschlag bringt. 8 Jahre sind in 
diesen Verhältnissen eine sehr lange Zeit. Es können sich die 
Umstände in 8 Jahren sehr wesentlich ändern; gar manches 
Projekt, welches jetzt eifrige Vertreter findet, kann späterhin 
unter anderen Verhältnissen minder dringlich erscheinen, und 
es können Projekte auftauchen, welche zur Zeit noch nicht 
zur Sprache gekommen sind, welchen aber die Priorität vor 


ente zurück, für andere dagegen ist sie höher veran-., 


re eingeräumt werden muss, die jetzt eifrige Vertretung 
nden. 

Herr Reichsrath von Fries haben bereits hervorgehoben, 
dass es eine Täuschung ist, wenn man glaubt, durch eine 
erhebliche Erweiterung des Gesetzentwurfes Zufriedenheit im 
Lande zu schaffen, dass man im: Gegentheil Unzufriedenheit 
und Unruhe im Lande hervorrufen werde, wenn Linien, die 
heute beschlossen werden, vielleicht erst in 8 Jahren zur Aus- 
tührung kommen, oder wenn sie schliesslich wegen Aenderung 
der Verhältnisse ganz unausgeführt bleiben. 

Ich wäre daher in der That der Anschauung, dass ein 
gänzliches Fallen des Gesetzes noch ein geringeres Uebel sein 
würde, als die Annahme des Gesetzentwurfes in der Gestalt, 
wie er aus den Berathungen der Kammer der Abgeordneten 
hervorgegangen ist. Ich brauche wohl nicht hinzuzufügen, dass 
ich das Scheitern des Gesetzentwurfes im höchsten Grade be- 
dauern würde; denn, wie ich bereits in der Kammer der Ab- 
geordneten hervorgehoben habe: ich glaube nicht, dass es in 
Bayern einen wärmeren Freund des Lokalbahnbaues gibt, als 
ich es bin; aber gerade die Rücksicht auf die Entwickelung 
unseres Lokalbahnwesens legt mir die Pflicht auf, einer unge- 
messenen Erweiterung des Gesetzentwurfes entgegenzutreten. 

Es will mir nun scheinen, dass die Lage heute gerade so 
ist, wie beim Beginn der Diskussion in der Kammer der Ab- 
geordneten. Sie werden kaum in der Lage sein, aus den vielen 
Projekten, welche noch auf der Tagesordnung stehen, eine oder 
zwei Linien herauszugreifen und zu erklären: diese Projekte 
sind die bauwürdigsten und dringlichsten. Andererseits darf 
ich aber wohl hoffen, da.s die Bedenken, welche ich gegen 
eine ungemessene Erweiterung des Gesetzentwurfes geltend 
gemacht habe, bei Ihnen mehr Beherzigung finden werden, als 
ın der Kammer der Abgeordneten, und ich erlaube mir daher, 
Ihnen dringend die Annahme des Ausschussantrages zu 
emptehlen.“ 

Die Kammer trat hierauf in die Spezialberathung ein, in 
deren Verlaufe nur von einem einzigen Mitgliede der Versuch 
gemacht wurde, dem Hause zwei der Regierungsvorlage seitens 
der Abgeordnetenkammer angetügte Lokalbahnen, nämlich die 
Linien Langenzenn-Markt-Erlbach und Fürth-Zirndorf zur Be- 
rücksichtigung zu empfehlen. Die Kammer lehnte jedoch ein- 
stimmig die erwähnten Positionen ab und ertheilte dem Gesetz- 
entwurte in der Fassung der Vorlage der K. Staatsregierung 
ihre Zustimmung. 

Als die Rückäusserung der Kammer der Reichsräthe zu 
dem Lokalbahn-Gesetzentwurfe Gegenstand der Tagesordnung 
einer Sitzung der Abgeordnetenkammer wurde, empfahl der 
Berichterstatter namens des Eisenbahnausschusses, dass nun- 
mehr gleichfalls der Gesetzesvorlage der K. Staatsregierung die 
Zustimmung ertheilt werden möge. Aus der sich anschliessen- 
den Debatte greifen wir zum Schlusse noch die nachstehenden 
Reden heraus, 

Abg. Sartorius: „Das Lokalbahngesetz ist, wie Sie soeben 
aus dem Munde des Herrn Referenten vernommen haben, von 
der Reichsrathskammer zurückgekommen und zwar in derjenigen 
Fassung, welche es ursprünglich als Regierungsvorlage hatte. 
Es liegt uns nun die Frage ob, zu diesem Gesetze Stellung zu 
nehmen. Eine andere Antwort ist nicht möglich als ja oder 
nein, und nach reiflicher Erwägung bin ich zu der Entscheidung 
gekommen, zu dieser Vorlage, wenn auch mit schwerem Herzen 
und höchst unlieber Weise ‚Nein‘ sagen zu müssen. Dieses, 
mein ablehnendes Votum ist zweifelsohne mein Recht. Ich 
sehe mich jedoch veranlasst, die Abgabe dieses Votums mit 
einigen Worten zu motiviren. 

Die Hohe Kammer der Reichsräthe hat die 8 Linien, 
welche wir in diesem Hohen Hause einzusetzen beliebten, wieder 
gestrichen, jedoch die neu eingesetzte Linie in dem Lokalbahn- 
gesetze für die Pfalz unverändert gelassen. Von meinem kon- 
stitutionellen Standpunkte aus, den ich gewöhnt bin von jeher 
einzunehmen, steht mir nichts ferner, als etwa an dieser Ab- 
stimmung, diesem Votum der Kammer der Reichsräthe Kritik 
üben zu wollen. Der Streichung dieser Linien gegenüber 
habe ich nur ein Gefühl, das Gefühl des Bedauerns im Interesse 
meiner Wähler, das Gefühl des Bedauerns im Interesse eines 
grossen Theiles von Mittelfranken. Dem Umstande gegenüber, 
dass die Pfalz noch eine weitere Linie bekommen hat, welche 
unbeanstandet die Reichsrathskammer passirte, kommt in mir 
auch nicht das leiseste Gefühl des Neides auf. Ich bin ein 
Freund des Lokalbahnbaues, ich bin ein Freund der Hebung 
jeglichen Verkehrs, und ich kann also dieser rührigen Provinz 
nur dazu Glück wünschen, dass sie glücklicher war, als das 
diesrheinische Bayern, dass sie vor allem glücklicher war, als 
der von mir wenigstens theilweise vertretene Kreis Mittel- 
franken. 

Wenn ich nun heute zu dem Gesetze ‚Nein‘ sage, sogeschieht 
es nicht etwa aus dem Grunde, um meinem persönlichen Miss- 
behagen Ausdruck zu geben, es geschieht einzig und allein, um 
Zeugniss abzulegen für die grosse Missstimmung, welche in 
einem nicht unbeträchtlichen Theile Mittelfrankens darüber 
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herrscht, dass dieser Kreis bei der ur:prünglichen, nunmehr 
von der Reıchsrathskammer wieder hergestellten Regierungs- 
vorlage in keiner Weise Berücksichtigung gefunden hat. 

Es handelt sich Iier um eine Vorlage, den Bau von Lokal- 
bahnen betreffend. Diese -Lokalbahnen dienen ohne Zweifel 
lem Verkehr und werden in den Gegenden, wo sie gebaut wer- 
(len, sicher segensreich wirken. Immerhin ist aber die Vorlage 
eine derartige, dass diese neuen Linien zur vollen Verzinsung 
es nöthigen Kapitals einen nicht unbeträchtlichen Zuschuss 
aus der Tasche aller Steuerzahler erfordern. Die Bausumme 
ıst nach der Regierungsvorlage auf 10235 000 44 angegeben, die 
Verzinsung beträgt blos 2,95 pCt., es ist also, wenn wir sulbst 
(len niedersten Zinsfuss, 31/; pCt. annehmen, immerhin jährlich 
eine Summe von 56000 X aus den Taschen der einzelnen Steuer- 
zahler daraufzulegen. Ich habe durchaus nicht das Geringste 
gegen diese Zubusse aus dem Landessäckel einzuwenden; 
aber ich wünsche, dass, wie diese Last sich gleichmässig über 
das ganze Bayernland verbreitet, auch die Vortheile des Lokal- 
bahnbaues sich in ganz Bayern nicht nur jenseits, sondern auch 
diesseits des Rheins in möglichst gleichmässiger Weise fühlbar 
machen. Nachdem Jdas nicht der Fall ist, nachdem ein Kreis 
und zwar ein einziger Kreis und dieser vollständig unberück- 
sichtigt geblieben ist, ist mir ein anderes Vutum als ein ver- 
neinendes absolut unmöglich. 

Ich habe vorhin gesagt, ich bin ein Freund des Lokal- 
bahnbaues.. Trotz der Missstimmung, die in Mittelfranken 
herrscht, würde ich mich nie dazu entschliessen, zu diesem Ge- 
setze „Nein“ zu sagen, wenn ich der Ueberzeugung wäre, dass 
auch nur eine einzige dieser Lokalbahnen eine Stunde später 
gebaut werden würde, als sie überhaupt gebaut werden wird, 
wenn auch das Gesetz heute, was ja sehr zweifelhaft ist, fällt. 
Nach der Erklärung des Herrn Staatsministers sind noch mehr 
als 40 Millionen Baukredite vorhanden, welche vorerst aufzu- 
brauchen sind und von denen mehr als 7 Millionen im ‘Jahre 
nicht verbraucht werden können. Wir gelangen also jetzt zu 
einem sehr einfachen Divisionsexempel: Wenn wir die Zahl 7 
in 40 hineintheilen, kommt immer eine Reihe von nahezu sechs 
Jahren heraus, eine Zahl also, aus der hervorgeht, dass min- 
destens die eine oder andere Landtagsversammlung mittler- 
weile noch erfolgen und der Königlichen Staatsregierung Ge- 
legenheit gegeben sein wird, das Gesetz wieder einzubringen, 
wobei ich ausdrücklich betone, dass ich keinesfalls wünsche, 
dass in einem solchen reproduzirten Entwurfe eine dieser 
11 Bahnen, wie sie hier erscheinen, fehlen möge. 

Ich wünsche nur, dass das Gesetz, wenn es ja heute zu 
Fall kommen sollte, möglichst bald seine Auferstehung wieder 
feiern möge, aber in vermehrter und verbesserter 
Fassung. 

Sollte das Gesetz jedoch heute Annahme finden, so er- 
übrigt mir nur der dringende Wunsch, dass die Königliche 
Staatsregierung ın der glücklichen Lage sein möchte, in vier 
Jahren wieder ein neues Lokalbahngesetz uns zu unterbreiten. 
Ich würde das alsdann aus zwei Gründen freudig begrüssen: 
erstens aus dem Grunde, dass dann eine Reihe von Ortschaften 
in Bezug auf Lokalbahnen in ihren Wünschen befriedigt werden 
kann, und zweitens, weil dann, wenn Seine Excellenz der Herr 
Staatsminister in der glücklichen Lage ist, in vier Jahren wieder 
ein Lokalbahngesetz einzubringen, wir wieder vier Friedens- 
jahre hinter uns haben. 

Allein auch dann bleibt es eine offene Frage, ob auch die 
Finanzverhältnisse so günstig bleiben wie jetzt; denn nur der 
Umstand des jetzt vorhandenen billigen Geldes dürfte ja die 
Königliche Staatsregierung in die Lage gesetzt haben, immer- 
hin nicht unfreigebig mit dem Bau von Lokalbahnen gewesen 
zu sein. Bei einem Zinsfuss ven 4l/, oder 5 pCt. würde sich 
ja die une von Lokalbahnen wesentlich schwieriger ge- 
stalten, als es heute ist, wo wir nur mit 3\/,’pCt. Verzinsung 
des nöthigen Baukapitals zu rechnen haben, und gerade dieser 
billige Prozentsatz war für mich der Grund, dahin zu wirken, 
dass das Lokalbahngesetz heute schon erweitert wird, dass 
diese günstige Konjunktur, die vielleicht sobald nicht wieder- 
kehren wird, nicht unbenutzt verfliesst. 

Sollte also das heutige Gesetz angenommen werden, so 
wünsche ich dringend, dass möglichst bald eine neue Vorlage 
erfolge; ich wünsche aber auch und bitte darum, dass in der 
neuen Vorlage der Kreis Mittelfranken vielleicht diejenige Be- 
rücksichtigung finden möge, welche diesmal die fröhliche Pfalz 
jenseits des Rheins gefunden hat.“ 

..Abg. Hennemann: „Sie werden gestatten, dass ich 
gleich dem Herrn Vorredner mein allerdings entgegengesetztes 
Votum motivire. Es ist ja wahr: opulent ausgestattet hat der 
vorliegende Gesetzentwurf dieses Haus verlassen, und zurück- 
gekehrt ist er wie der verlorene Sohn ins Vaterhaus. Sämmt- 
liche mit der buchstabirten 11 gezeichneten Linien, welche in 
diesem Hause dem Gesetzentwurfe einverleibt wurden, sind unter 
den Streichen eines kaltblütigen Soldaten gefallen. 

Trotzdem werde ich für das Gesetz stimmen, und zwar 
erstens, damit die 11 Vorleute wegkommen und für ein Avance- 
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ment Platz machen, zweitens, weil ich sicher annehmen darf, 
dass die K“nigliche Eisenbahnverwaltung, wenn sie nach vier 
Jahren wieder auf Freiersfüssen steht, doch zunächst Wohl- 
gefallen finden wird an den mit der buchstabirten 11 versehenen, 
von diesem Hause ihr präsentirten Linien und drittens, weil ich 
zuversichtlich hoffe, dass die Königliche Staatsregierung wohl- 
wollendes Entgegenkommen bethätigen wird da, wo man sich 
selbst die Wohlthat einer Eisenbahn zu verschaffen versuchen 
wird. Allerdings sind über uns die mit der buchstabirten 11 
versehenen Linien fast ausnahmslos als arme Schlucker bezeichnet 
worden; allein abgesehen von der Rentabilität und deren Be- 
rechnung kommt es hier doch nicht blos auf das Geldgeschäft 
an, sondern es handelt sich hier auch um das Wohl und Wehe 
der betheiligten Bezirke; und diese letztere Rücksicht — so 
hoffe ich — wird bei der Königlichen Eisenbahnverwaltung so 
viel gelten wenigstens als die erste. 

Ich also sowie eine grössere Anzahl meiner Freunde, ins- 
besondere derer, die an der von mir vertretenen Linie bethei- 
ligt sind, werden zu dem Gesetzentwurfe ‚Ja‘ sagen.“ 

Vor dem Schlussworte des Referenten nahm der Staats- 
minister Freiherr von Crailsheim nochmals zu folgender Er- 
klärung ‚das Wort: „Nachdem das Finanzgesetz sowie das 
Gesetz über die Erweiterungsbauten an den bestehenden Staats- 
eisenbahnlinien zu stande gekommen ist, lassen sich diejenigen 
Kredite überblicken, über welche wir in der nächsten Zeit zu 
verfügen haben werden. Es sind im ganzen ohne die zur Zeit 
noch in Schwebe befindlichen Kredite über die neuen Lokal- 
bahnen 38 523 000 4 und wenn das Gesetz über die Lokalbahnen, 
wie es Ihnen heute zur Beschlussfassung vorliegt, angenommen 
wird, so erhöht sich die Gesammtsumme der Kredite auf 
48753000 4 Nach früherer Vereinbarung sollen ungefähr 
7000000 jährlich verbaut werden. Es wurde nun unter der 
Voraussetzung, dass der Gesetzentwurf in der Gestalt, wie er 
Ihnen heute zur Beschlussfassung vorliegt, angenommen wird, 
ein Baubetriebsplan festzesetzt und dabei von einer jähr- 
lichen Bausumme von 8000000 ausgegangen. Wir haben 
8000000 angesetzt, weil, wenn wir 7000000 als Grundlage 
nähmen, die Gesammtsumme von 7000000 im Jahre nicht 
erreicht werden würde, indem voraussichtlich Ersparungen 
an der einen oder anderen Position werden gemacht werden 
können. In diese 8000000 wurden aber nicht eingerechnet ein- 
mal die Ausgaben für Fahrmaterial, da dasselbe die Bauver- 
waltung selbstverständlich nicht beschäftigt, sodann die Reichs- 
zuschüsse für die Doppelbalınen, da hierdurch eine Steigerung 
der Zinslast nicht eintritt, und endlich aus dem gleichen Grunde 
diejenigen Ausgaben, welche aus Ersparungen früherer Finanz- 
perioden auf Grund des Finanzgesetzes gemacht werden sollen. 
Wir sind somit bei Autstellung des Bauplanes sehr weit ge- 
gangen und haben die Vereinbarung mit der Kammer in exten- 
siver Weise interpretirt. Nichtsdestoweniger wird die Voll- 
endung der Lokalbahnen, welche in dem vorliegenden Gesetz- 
entwurfe vorgesehen sind, erst im Jahre 1892 stattfinden und 
im Jahre 1893 werden noch Nachzahlungen auf diese Bahnen 
erforderlich werden. Daraus ergibt sich folgendes: Wenn das 
Gesetz in der vorliegenden Fassung angenommen wird, so 
wird es möglich werden, im Jahre 1891 einen Gesetzentwurf 
in Vorlage zu bringen. Derselbe wird dann im Jahre 1892 zur 
Verabschiedung gelangen und im Jahre 1893 werden diejenigen 
Linien, die im Gesetzentwurfe enthalten sein werden, in An- 
griff genommen werden können. 

Die Gründe, aus welchen ich glaube, dass an der bis- 
herigen Bausumme von 7000000 festzuhalten ist, habe ich. 
früher angegeben. Vor allem ist es die Erwägung, dass durch 
einen rascheren Bau auch eine raschere Steigerung der Zinsen- 
last eintritt, sodann die Rücksicht auf die Zahl unseres Bau- 
penonalsı Was die erstere Erwägung anlangt, so halte ich 

ieselbe nicht für vollständig durchschlagend unter der Voraus- 
setzung, dass die günstige Entwickelung der Eisenbahnrente, 
wie sie in den letzten Monaten eingetreten ist, anhält. Mög- 
licherweise wird die Staatsregierung dazu kommen, Ihnen in 
der nächsten Finanzperiode eine mässige Erhöhung der jetzt 
als Maximalsumme bezeichneten Bausumme in Vorschlag zu 
bringen. Dagegen erachte ich für durchschlagend die Rück- 
sicht darauf, dass wir den Lokalbahnbau wegen der alsdann 
nothwendigen Vermehrung des Baupersonals nicht allzusehr 
torciren sollen, da wir später in Verlegenheiten kommen könnten. 
\ eine Vermehrung der Bauten eintreten 

lassen, welche an den bestehenden Linien vorgenommen werden 
sollen, dagegen hätte ein beschleunigteres Tempo im Lokal- 
bahnbau erhebliche Bedenken gegen sich, da hierzu das Per- 
sonal des Betriebes selbstverständlich nicht verwendet werden 
kann. Würden nun statt der 10000000, welche im vorliegenden 
Gesetzentwurfe enthalten sind, 15000000 eingesetzt, so könnte 
voraussichtlich statt im Jahre 1891 erst 1895 ein neues Lokal- 
bahngesetz in Vorlage kommen. Es würden sich daher die ge- 
sammten Bauten auf 8 Jahre vertheilen und. 8 Jahre ist 
unter den bestehenden Verhältnissen eine viel zu lange Zeit; 
es lassen sich die Umstände, die nach Jahren eintreten können, 
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im voraus nicht überblicken. 
bereits früher ausgeführt habe, dass mir die Verhältnisse der 
einzelnen Linien noch nicht vollständig klar gelegt scheinen, 
und dass in dieser Richtung noch weitere Erhebungen noth- 
wendig sind. 


Aus allen diesen Gründen bitte ich, das Gesetz, wie es, 
aus der Berathung der Kammer der Reichsräthe hervorgegangen | 
Wir werden dann in der Lage sein, in vier | 


ist, anzunehmen. 
Jahren ein neues Gesetz vorzulegen, welches auf eingehendem 
Studium aller Verhältnisse beruht, während jetzt zum Theil 
die Verhältnisse nicht klar liegen. Würde dagegen das Gesetz 
fallen, so würden die Hoffnungen, welche sich auf diesen Ge- 
setzentwurf gründen, auf 2 Jahre vertagt werden müssen; 
denn voraussichtlich würde doch erst in 2 Jahren eine neue 
Vorlage möglich werden. Um eben so lange Zeit würden auch 
alle weiteren Hoffnungen vertagt werden müssen; denn der 
Gesetzentwurf, der in 2 Jahren vorgelegt wird, würde vor- 
aussichtlich doch nur diejenigen Linien enthalten, die jetzt im 
Gesetzentwurf enthalten sind. Auch diejenigen Herren Abge- 
ordneten, deren Wahlkreise im vorliegenden Gesetzentwurfe 
nicht berücksichtigt sind, werden daher im wohlverstandenen 
Interesse ihrer Wähler handeln, wenn sie dem vorliegenden 
Sa Surwurt zustimmen und ihre Wünsche vorläufig zurück- 
rängen. 

Das Wohl des Landes verlangt, dass zwar im Lokalbahn- 
bau keine Stockung eintritt, dass aber massvoll vorgegangen 
wird; und wenn sie daher dem Gesetzentwurfe, wie er jetzt 
vorliegt, zustimmen, werden Sie sich den Dank des ganzen 
Landes verdienen.“ 

Bei der namentlichen Abstimmung von 142 Votanten 
wurde schliesslich der Gesetzentwurt in der Fassung der Vor- 
lage der Königlichen Staatsregierung mit 137 Stimmen ange- 
nommen und ist die Sanktionirung und Publikation des Ge- 
setzes inzwischen bereits erfolgt. 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die von der Grossherzoglichen Direktion der Oberhessischen 
Eisenbahnen am 26. d. Mts. für den öffentlichen Personen- und 
Güterverkehr in Betrieb genommene, 14,18 km lange vollspurige 
Bahnstrecke untergeordneter Bedeutung von Nidda nach Schotten, 
sowie die am 15.d. Mts. von der Königlichen Eisenbahndirektion 
zu Elberfeld für den Be nbrarkeht in Betrieb genommene 
Nebenbahn Wehbach-Freudenberg sind nach Mittheilung der 
BE nu nhzenden Direktion als Vereins-Bahnstrecken zu be- 
trachten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

Nr. 1756 vom 19. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für technische und Betriebsangelegenheiten, be- 
treffend die Statistik der Radreifenbrüche (abgesandt am 
19. d. Mts.). 

Nr. 1819 vom 19. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Vereins-Lenkachsen (abgesandt am 22. d. Mts.). 

Nr. 1840 vom 18. d. Mts. an die Verwaltungen der Oester- 
reichischen Nordwestbahn, der Bayerischen Staatsbahn, der 
Sächsischen Staatsbahn und an die Königl. Eisenbahndirektion 
zu Eiberfeld und Hannover, betreffend Einladung dieser Ver- 
waltungen zu einer Sitzung am 29. d. Mts. in München (abge- 
sandt am 18. d. Mts.). 

Nr. 1841 vom 17. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 19. d. Mts.). 

Nr. 1861 vom 17. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tun Eur ne das Vereins-Betriebsreglement (abgesandt am 
19. d. Mts.). 

Nr. 1866 vom 17. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für das Vereins-Wagenregulativ; Begleitschreiben 
zu dem Protokoll der am 8./9.d. Mts. in Karlsruhe abgehaltenen 
Sitzung (abgesandt am 18. d. Mts.); die nächste Sitzung findet 
am 24. © babe d. J. in Budapest statt. 

Nr. 1869 vom 22. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
 Bahnstrecken (abgesandt am 24. d. Mts.). 

No. 1876 vom 22. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Verbot der Durchfuhr von Böcken, Ziegen 
und Schafen durch die Niederlande (abgesandt am 24. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Jubiläums-Gewerbeausstellung in Wien. 

Wie bereits berichtet, wurde die vom Niederösterreichi- 
schen Gewerbeverein zu Ehren des bevorstehenden 40 jährigen 
Regierungsjubiläums des Kaisers veranstaltete Ausstellung von 
Seiner Majestät am 14. Mai d. J. feierlich eröffnet. Schon bei 
dieser Eröffnungsfeier besuchte der Kaiser die mit der Ge- 
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| Krankenversicherung u. s. w. betrafen. 


unere 


Dazu kommt weiter, was ich | werbeausstellung verbundene Eisenbahnausstellung, wo er von 


Baron Czedik empfangen wurde. Der Kaiser besah zunächst 
den alten Waggon der Linz-Budweiser Bahn aus dem Jahre 
1822, die Nordbahnlokomotive „Ajax“ aus dem Jahre 1847 und 
die neueste Lastzugslokomotive „Gnadendorf“, und betrat so- 
dann den Annex. Dort sprach er den Direktor Schüler (von 
der Südbahn) an und verweilte fast bei jedem ausgestellten 
Objekte längere Zeit. Der Kaiser äusserte sich, dass diese in 
ihrer Art einzige Ausstellung, welche vom Regierungsrathe 
Kargl (der Oesterreichischen Staatsbahn) zusammengestellt 
wurde, ganz vorzüglich und übersichtlich gruppirt sei. Er 
ging sodann in den „Eisenbahnhof“, wo er mit brausenden 
Hochrufen empfangen wurde, während alle Signalglocken 
ertönten. 


Das Budget des Oesterreichischen Handelsministeriums. 

Die Debattirung dieses Budgets im Plenum des Oester- 
reichischen Abgeordnetenhauses rief eine Fluth von Anträgen, 
Wünschen, Beschwerden u. s. w. hervor, welche die zahlreichen 
Agenden dieses Ministeriums ausser dem Eisenbahnwesen, wie 
die Zollpolitik, die Post-, Telegraphen-, Tele honverbindung, 
den gewerblichen Unterricht, theilweise auch die Unfalls- und 
Die meisten und ein- 
dringlichsten Manifestationen traten aber beim eigentlichen 
Eisenbahnbudget hervor. Die Tauernbahn, die Dalmatinischen 
Bahnen, die Erweiterung verschiedener Bahnhöfe u. s. w. 
wurden gefordert. Die wesentlichsten Debatten betrafen die 
nachfolgenden Fragen, hinsichtlich deren wir als das Wich- 
tigste die Erwiderung der Regierung mittheilen. 


Die Leistungen der Oesterreichischen Generalinspektion. 

Intolge der abfälligen Aeusserung eines Abgeordneten 
über diese Behörde wurde dieselbe vom Handelsminister mit 
folgenden Worten energisch in Schutz genommen: 

Diesen Ausführungen muss ich ganz entschieden ent- 
gegentreten. Die Pflichttreue und Gewissenhaftigkeit der 
Beamten der Generalinspektion bei der Erfüllung ihrer schwie- 
rigen Dienstesaufgabe ist allgemein anerkannt; dafür stehe ich 
ein. Ihre fachliche Eignung zu beurtheilen, dazu sind wohl in 
erster Reihe die Fachkreise selbst berufen, und ich kann den 
Harrn Abgeordneten versichern, dass das Urtheil der Fach- 
kreise über die Eignung der Beamten der Generalinspektion 
sehr wesentlich von dem seinigen abweicht. 


Die Materialbestelluugen der Eisenbahnen. 

Ueber die vorgebrachte Beschwerde, dass solche Be- 
stellungen auch nicht ausschliesslich im Inlande gemacht 
werden und dass selbst die Ungarischen Bahnen zufolge einer 
Verordnung des Kommunikationsministers (siehe No. 2 S. 16 
d. Ztg.) die Oesterreichische Staatshälfte diesbezüglich nicht 
als Inland betrachten würden, äusserte sich der Handelsminister 
wie folgt: 

Die theoretische Möglichkeit, Bestellungen im Auslande 
zu machen, darf schon deshalb nicht ganz ausgeschlossen 
werden, weil diese Möglichkeit einen wichtigen Faktor für die 
Regelung der Preise bildet. Die Eisenbahnaufsicht sorgt aber 
dafür, dass diese Möglichkeit eine theoretische bleibe und 
raktisch auf jene Fälle beschränkt werde, in welchen eine 
Fehde der inländischen Industrie nicht leicht eintreten 
kann. So wird beispielsweise bei Konzessionirungen ausdrück- 
lich bedun gen, dass unter gleichen Bedingungen der inländischen 
Industrie der Vorzug zu geben sei, und wenn es bei Betheili- 
gung ausländischer Werthe an der Kapitalsbeschaffung nicht 
zu vermeiden ist, diesen Werthen die erste Einrichtung der 
Bahn mit den Fahrbetriebsmitteln eines neuen Systems zu 
überlassen, so wird eine solche Ausnahme doch möglichst ein- 
geschränkt und strengstens gehandhabt, so dass bei Nach- 
schaffungen die inländische Industrie bereits Berücksichtigung 
findet. Im Bereiche der Staatseisenbahnverwaltung selbst 
kommen Auslandsanschaffungen nur in verschwindend geringem 
Masse vor, bei Fahrparksanschaffungen gar nicht und bei An- 
schaffungen von Verbrauchsmaterial nur dann, wenn der be- 
treffende Artikel gar nicht oder nicht in gleicher Qualität im 
Inlande erzeugt wird. Das Handelsministerium begleitet übri- 
gens mit Interesse jene Bestrebungen, welche darauf abzielen, 
sachlich richtige und der Billigkeit, aber auch der Billigkeit 
gegenüber dem Besteller entsprechende Normen für das Sub- 
missionswesen im Bereiche der öffentlichen Verwaltung zur 
Geltung zu bringen. 


Verbesserung der materiellen Lage des Dienstpersonals der 
Eisenbahnen. 

Gegenüber den von mehreren Abgeordneten vorgebrachten 
Wünschen und Beschwerden sprach sich der Minister in 
betreff der gewünschten Verbesserung der Lage des Staats- 
eisenbahnpersonals folgendermassen aus: 

Da nunmehr die Uebergangsperiode abgeschlossen ist uud 
die Verhältnisse einen klaren Ueberblick gestatten, ist zunächst 


im vorigen Jahre mit der Systemisirung der Beamten der 
höheren Dienstkategorien, nämlich der 1. bis zur 7. Dienst- 
klasse einschliesslich vorgegangen worden und soeben die 
definitive Normirung des Status der unteren Dienstkategorien, 
der Beamten von der 8. bis zur 11. Dienstklasse, ferner des 
Status der Unterbeamten, der Diener und der Wächter erfolgt. 
Bei der Systemisirung des Status der Beamten wurde im Auge 
behalten, die Lage der Subalternbeamten dadurch zu ver- 
bessern, dass ihnen die Möglichkeit eines leichteren Fort- 
kommens eröffnet wurde. Es wurden daher in den zwei unter- 
sten Dienstklassen, der 10. und 11. die Stellen entsprechend 
vermindert, dafür in den nächsten zwei höheren Klassen, der 
8. und 9., vermehrt, und zwar in der 8. um 142, in der 9. um 
102 Stellen. Einschneidende Aenderunzen werden sich aber 
von der Systemisirung, und zwar zum Vortheile des Personals 
in der Kategorie der Unterbeamten, Diener und Wächter er- 
geben. Es war hierbei das Bestreben vorwaltend, die Verwen- 
dung provisorisch Angestellter für den Normalverkehr thun- 
lichst einzuschränken und nach und nach im maschinellen 
Dienste, im Zugs- und im Stationsdienste nur definitiv Ange- 
stellte zu verwenden. Eine Aufbesserung der materiellen Lage 
des Personals wird eintreten einerseits durch ein günstigeres 
Verhältniss zwischen den Kategorien der Unterbeamten und 
der Diener, andererseits durch eine entsprechende Vertheilung 
der Stellen in den einzelnen Gehaltskategorien. Hierfür waren 
Rücksichten der Humanität, aber auch dienstliche Interessen 
massgebend. Der Stand der Unterbeamten wird von 1791 auf 
2600, also um 809, der Stand der Diener und Heizer von 4496 
auf 5580, also um 584, und der Stand der definitiv angestellten 
Wächter um etwa 100 erhöht. 

Es wird daher eine namhafte Anzahl von Stellen, die bis- 
her in die Dienerschaftskategorie eingereiht waren, in Unter- 
beamtenposten umgewandelt, und es werden zahlreiche provi- 
sorisch Angestellte in definitive Stellungen gelangen und da- 
durch der mit definitiven Posten verbundenen Vortheile theil- 
haftig werden. Die Durchführung dieser Systemisirung wird 
successive mit Bedachtnahme auf die gebotene Oekonomie er- 
folgen; auch nach vollzogener Durchführung wird sich ein 
sehr bedeutender Mehraufwand nicht ergeben. 


Die Kohlentarife der Nordbahn. 


Mit Beziehung auf die diesbezügliche frühere Debatte im 
Abgeordnetenhause betreffend die der Südbahn gewährte Re- 
faktie (No. 14 S. 118 d. Ztg.) brachte der Abgeordnete Dr. Herbst 
(Minister ausser Dienst) die Herabsetzung dieser Tarife für Wien 
wiederholt in Anregung (gleichzeitig wurde auch im Wiener 
Gemeinderathe eine diesbezügliche Petition beschlossen). 
Der Handelsminister hob dagegen hervor, dass schon die Be- 
willigung eines niedrigeren Tarifes für eine Firma für die Süd- 
bahn auf die Kohlenproduktion anderer Länder störend einge- 
wirkt und die grossen Klagen im Reichsrathe geradezu hervor- 
gebracht habe. Was würde erst geschehen, wenn diese Mass- 
regel generalisirt würde? Der Handelsminister erklärte ferner, 
dass durch die bevorstehende Eröffnung der Städtebahn der 
Ertrag der Nordbahn wieder sinken werde Nachdem nun die 
Gesellschaft in diesem Falle das Recht hat, eine entsprechende 
Tariferhöhung zu verlangen, wenn die Tarifreduktion vorange- 
gangen ist, so würde esnichtrichtig sein, wegen einer sporadisch 
auftretenden Erscheinung eine so einschneidende Massregel zu 
treffen. Er setzte weiter auseinander, dass die Vortheile, welche 
das Publikum durch die Herabsetzung der Tarife haben würde, 
zu den Opfern nicht im Verhältnisse ständen, ‘welche der 
Nordbahngesellschaft und dem Staate auferlegt würden. Der 
Handelsminister berechnete den Gewinn für die Stadt Wien mit 
80 000 fl, indem der Kohlenpreis nur etwa um 1 kr. für jeden 
metrischen Centner sinken werde, wenn man die Tarife um 
6 pCt., das ist um etwa 2 kr, bei jedem metrischen Centner 
herabsetzen würde. Endlich müsse berücksichtigt werden, dass 
die Nordbahn etwa 5000000 Al. für die Ausführung des zweiten 
Gleises auf mehreren Strecken ausgeben will. 


Die Tarifbeschwerden der Mühlenindustrie und das Tarif- 
system der Staatsbahnen. 


Ueber diese bekannten und von einem Abgeordneten wie- 
derholt vorgebrachten Beschwerden erwiderte der Regierungs- 
vertreter, Sektionschef Dr. v. Wittek, in längerer Rede, aus 
welcher wir die ein allgemeines Interesse bietenden Ausführun- 
gen nachstehend mittheilen: 

Die Regierung könne bei Abhilfe dieser Beschwerden nur 
solche Massnahmen ins Auge fassen, welche sich mit Bezug 
auf die Tarifikation des Staatseisenbahnnetzes durchführen 
lassen, dass jedoch alle jene Vorgänge, welche ausserhalb dieser 
Sphäre En Ha ur werden müssen. Von der über- 
seeischen Konkurrenz, von der Europäischen Zollpolitik und 
auch von den Tarifermässigungen, welche Ungarische Bahnen 
gewähren, könne also nicht gesprochen werden. Ein Abgeord- 


neter habe sich darüber gewundert, dass die Staatseisenbahn- | lich, ein Kilometertarif mit niedrigen Einheitssätzen hätte 
2: 
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gesellschaft auf der Brucker Linie diesen Ermässigungen gefolgt 
ist, und habe Artikel 7 des Vertrages vom 8. Juni 1882 eitirt, - 
in welchem sich beide Kontrahenten zusichern, dass in Zukunft 
jede Konkurrenz zwischen ihren Linien ausgeschlossen sei. 
Dieser Artikel 37 erinnert einigermassen an die Ringangsartikel 
bei internationalen Friedenstraktaten, wo es auch immer heisst: 
Fortan herrschen auf ewige Zeiten Friede und Freundschaft 
zwischen den kontrahirenden Staaten und ihren Unterthanen — in 
den späteren Artikeln aber kommen dann wenirer schöne Dinge, 
wie Gebietsabtretungen, Kriegskostenentschädigungen u. S. w. 
Ebenso ist es mit dem Vertrage der Staatseisenbahngesellschatt 
vom Jahre 1882. Auf die schöne Freundschaftszusicherung im 
Artikel 7 folgt Artikel 8, in welchem die Staatseisenbahn- 
eesellschaft die Verpflichtung übernimmt, mit der Königlich 
Ungarischen Staatsbahnverwaltung, der sie die Strecke Bruck- 
Neu-Szöny abgetreten hat, unter allen Umständen direkte An- 
schlusstarife zu machen, das heisst ohne Rücksicht auf den 
Satz, den die Ungarische Verwaltung einrechnet, immer ihre 
Sätze an den Ungarischen Satz anzustossen, und zweitens, die 
Gesammtfrachtsätze, die auf diese Weise bei den direkten 
Tarifen entstehen, kilometrisch zu theilen, d. h. wenn die Unga- 
rischen Staatsbahnen auch ihren Ländern einen beliebigen Nach- 
lass geben, muss die Staatseisenbahngesellschaft pro rata diesen 
Nachlass auf ihre Strecken übernehmen. Auf die Ermässigun 
bei den Ungarischen Bahnen steht den Oesterreichischen Auf- 
sichtsbehörden keine Einflussnahme zu. Gleichwohl hat das 
Handelsministerium nicht unterlassen, sich aus Anlass der viel- 
seitigen Beschwerden über die grosse Mehlrefaktie an das 
Königlich Ungarische Kommunikationsministerium zu wenden 
und demselben in eingehender Weise den diesseitigen Interessen- 
standpunkt darzulegen. Die Korrespondenz hierüber ist noch 
nicht abgeschlossen, so viel aber kann schon jetzt mitgetheilt 
werden, dass das Ungarische Kommunikationsministerium die 
Anomalie, durch welche die grosse Refaktie entstanden ist, in- 
sofern das Mehl offiziell billiger als das Getreide nach den 
Oesterreichischen, Böhmischen und Mährischen Stationen be- 
fördert wird, keineswegs verkennt, dass dasselbe aber auf die 
ausgedehnte Refaktie auch für Getreide nach Wien und den 
Oesterreichichen Stationen hinweist, durch welchedietarifarischen . 
Differenzen zwischen den beiden Artikeln wieder ausgeglichen 
sind. Das Ungarische Ministerium hat weiter darauf auf- 
merksam gemacht, dass die Veranlassung der vielbesprochenen 
Mehlrefaktie in der Konkurrenz mit der Donauschifffahrt liege. 
Es ist dadurch einfach der Satz, der bisher als Schiffsfracht 
galt, von den Ungarischen Staatsbahnen und der Oesterreichischen 
Staatseisenbahngesellschaft übernommen worden. Wenn man 
daraus den Schluss ziehen wollte, dass die freie Schifffahrt auf 
der Donau der Kern des Uebels sei, so darf man nicht ver- 
gessen, was die freie Schifffahrt, dieser letzte Rest des liberum 
mars, unserm Export nutzt, und am allerweni&sten darf das 
der Abgeordnete jenes Landes vergessen, welches mittelst der 
Elbe einen unabhängigen Exportweg trotz der Deutschen Tarif- 
politik geniesst. N 

Der Regierungsvertreter bespricht nunmehr das Tarif- 
system der Staatsbahnen. Bei denselben ist der Streit, der 
speziell von den Interessenten der Mühlenindustrie ausgeht, 
zunächst auf das Prinzip der Tarifikation gerichtet. Es besteht 
der Wunsch nach Einführung der Kilometertarife anstatt der 
Staffel- oder Zonentarife. | 


Mit dieser Massregel, wenn wir sie uns aktuell vorstellen, 
ist doch der ganze Kreis der Beschwerden, die hier in Betracht 
kommen, nicht beseitigt, denn wir haben kein reines Staats- 
bahnsystem, sondern ein Staatsbahnnetz, welches einen grossen 
Komplex von Ländern bedeckt, aber selbst in diesen Ländern 
nicht ausschliesslich herrschend ist, sondern von Privateisen- 
bahnlinien durchzogen und durchkreuzt wird. Nun ist es aller- 
dings nicht richtig, wie ein Abgeordneter behauptet hat, dass 
die Macht der Privatbahnen im Zunehmen begriffen sei. Ich 
möchte bitten, in den Kreisen der Privateisenbahngesellschaften 
Umschau zu halten, ob Sie den Eindruck haben, dass der Staat 
bei uns durch sein Staatsbahnnetz den ihm zustehenden legi- 
timen Einfluss auf die Gestaltung der Verhältnisse des Eisen- 
bahnwesens nicht ausübt. Es bleiben gewiss noch grosse Re- 
lationen übrig, in denen unser Staatsbahnnetz nicht dominirt, 
in denen eine Gestaltung der Tarife nicht durch unsere Staats- 
bahnen bewirkt wird und in denen nicht dıe Staatsbahnlinien, 
sondern die Privatbahnlinien die tarifbildende Route sind. 
Solche Verhältnisse walten nun auch bezüglich des Verkehrs 
von Getreide und Mehl aus Ungarn nach Böhmen und Mähren 
ob. Hier sind die Linien der Staatsbahngesellschaft die mass- 
gebenden. 4 


aber ist dieser leider noch nicht gefunden. Ein kilometrischer 
Tarif mit hohen Tarifsätzen wäre für den Transport unertr 
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einen grossen Ausfall in den Einnahmen der Staatsbahnen zur 
Folge; und ein mittlerer Durchschnitt hätte den Effekt, sowohl 
die nahen, wie die weiten Entfernungen gleichmässig unbefrie- 
digt zu lassen. Redner kommt zu dem Schlusse, dass alle 
Rücksichten dafür sprechen, ein solches Experiment, wie es 
mit dem Kilometertarif versucht wird, nicht zu machen. Die 
Regierung und die Generalinspektion werden, sowie sie die Frage 
bisher eifrig studirt haben, dieselbe auch weiterhin verfolgen, 
und, soweit dies möglich ist, ohne wichtige Interessen zu ge- 
fährden, den Beschwerden Abhilfe bringen. 


Zum Budget der Staatsbahnen. 

Bei der Debattirung des Kapitels „Staatseisenbahn- 
betrieb“ wurden seitens des Budgetausschusses die vier 
Resolutionen beantragt, welche in No. 20 S. 175 d. Ztg. bereits 
mitgetheilt wurden. 

Zur Resolution IV wurde seitens der Minorität des Aus- 
schusses nachstehender Zusatzantrag als Minoritätsvotum an- 
gemeldet, lit. c): „Die Grundsätze, nach welchen die Staats- 
verwaltung die Selbstkosten berechnet — im Motivenberichte 
‘zu Kapitel ‚Staatseisenbahnbetrieb‘ bekannt zu geben.“ 

er Präsident der Oesterreichischen Staatsbahnen Baron 
Czedik bemerkt bezüglich der in den Resolutionen des 
Budgetausschusses ausgesprochenen Wünsche, dass die Ziffern- 
ansätze bei dem Budget der Staatsbahnen in klarerer Form 
wie bei den anderen Budgetkapiteln vorgelegt werden, dass 
der Staatsbetrieb, wie er in den Jahren 1882 und 1884 in er- 
weiterter Form eingeführt wurde, nichts anderes machen konnte, 
als sich einfach der Form anzuschliessen, welche er bereits vor- 
fand und die im Jahre 1878 für die damals im Staatsbetriebe 
befindlichen Linien gewählt worden ist. Es zeige dies, dass 
der Regierung jete Absicht fern gelegen sei, sich einer einge- 
henden Kontrole zu entziehen. Alljährlich, seit dem Jahre 
1882, sind im Budgetausschusse Wünsche nach einer verän- 
derten, nach der Ansicht des Budgetausschusses verbesserten 
Form des Staatsbahnenbudgets geäussert worden. Allen Wün- 
schen, welche ausgesprochen wurden, ist Punkt für Punkt in 
den nächstfolgenden Budgets immer nachgekommen und ebenso 
auch jene Resolution befolgt worden, welche bei Votirung des 
54-Millionenkredits gefasst wurde, dass nämlich in dem Erfor- 
dernisse die Ausgaben nach dem Kontirungsschema ausein- 
andergelegt werden. Eine Aufnahme des Kontirungsschemas 
in das Gesetz wurde vom Budgetausschusse nicht verlangt und 
ist auch unausführbar, weil das Kontirungsschema zur Her- 
stellung einer Gleichheit unter den verschiedenen Eisenbahnen, 
ob Privat- oder Staatseisenbahnen, nothwendig, aber aus ganz 
anderen Gesichtspunkten als einem budgetären zusammenge- 
setzt ist und daher für das Budget selbst nicht anwendbar 
wäre. Würde man nach dem Kontirungsschema selbst vor- 
ehen, so würden ausserordentliche Posten herauskommen und 
ee Geschäft der Eisenbahnen, welches eine ganz eigenthüm- 
liche Art des öffentlichen Geschäftes ist, in einer Weise beengt 
und eingeschränkt werden, wie es nach meiner Ueberzeugung 
nur zum Schaden des Geschäftes ausschlagen würde. 

Betrefts der zweiten Resolution bemerkt der Regierungs- 
vertreter, dass dieselbe wohl nicht als ausnahmslose Regel hin- 

estellt werden könne; beispielsweise auf der ehemaligen Franz 
Tosstbahn existire seit Jahren die Praxis, dass im Winter der 
Tageszug kein reiner Schnellzug, sondern dies nur bis Absdorf 
ist, wo er Personenzug wird. Man möge also die Auslagen 
nicht überflüssig vermehren. Die Frage der Preisbegünstigungen 
werde Gegenstand eingehendster Erwägung seitens der Re- 
gierung sein, nur müsse schon heute bemerkt werden, dass es 
noch in keinem Lande, auch nicht in Preussen, gelungen ist, 
diese Eee durch ein Gesetz festzustellen. Viel- 
leicht gelingt es der Regierung gleichwohl, den Intentionen 
des Hauses in einer Form zu entsprechen; aber in einer Be- 
ziehung müsse gleich heute Verwahrung eingelegt werden. Es 
heisst nämlich in dieser Resolution, dass die Vereinbarung mit 
sämmtlichen Oesterreichischen Eisenbahnen vorausgehen solle. 
Wenn die Oesterreichischen Staatsbahnen immer gewartet 
hätten, bis alle anderen Eisenbahnen zustimmen, dann wären 
manche Einrichtungen, die sich gut bewährt haben, nicht ein- 
geführt worden. Die Befolgung dieses Satzes hiesse einfach: 
die Staatsbahnen haben den Privatbahnen nachzugehen. Die 
Meinung aber, die man bei Kreirung des Staatsbahnsystems 
hatte, war eine entgegengesetzte. 

Redner bespricht sodann die Forderung nach Angabe der 
Selbstkosten. Wer die Litteratur über alle die vielen 
streitigen Fragen bei Berechnung der Selbstkosten kennt und 
alle die vielfachen Nuancen, die hierbei vorkommen, wird zu- 
geben, dass man da nur mit praktischer Erfahrung, aber un- 
möglich nach irgend welchen theoretisch aufgestellten Grund- 
sätzen vorgehen kann. Aber auch aus wirthschaftlichen Grün- 
den sei es nicht räthlich, die Grundsätze der Selbstkosten zur 
öffentlichen Kenntniss zu bringen. Die Staatsverwaltung würde 
dabei einfach unkaufmännisch vorgehen, und man würde ein 
Unternehmen, welches im innersten Wesen kaufmännischer 


Natur ist, entschieden schädigen. In betreff der ange- 
regten Frage der Lokalbahnen erklärt der Regierungsvertreter, 
dass im nächstjährigen Budget nicht mehr blos das Netto des 
Betriebsergebnisses der Lokalbahnen für alle Bahnen zusam- 
men angegeben sein, sondern dass spezialisirt jede Lokalbahn 
zur Ausführung gelangen werde. Der Regierungsvertreter kenn- 
zeichnet das Verhalten der Regierung bei den Betriebsver- 
trägen mit den Lokalbahnen und weist darauf hin, dass die 
Regierung stets bemüht war, sich ein Minimum der Kosten zu 
sichern, nämlich neben dem prozentuellen Antheil auch noch 
eine gewisse Summe pro Kilometer. Im Reichsgesetze sei dies 
nicht geschehen. Die Staatsverwaltung habe also in dieser 
Beziehung, durch die Erfahrung belehrt, eine grössere Vorsicht 
angewendet. 

In betreff der bemängelten Nichtbudgetirung einiger Pri- 
vatbahnlinien bemerkt Redner, dass diese Verschiedenheit der 
Kilometerlängen sich vielleicht dadurch erkläre, dass die Staats- 
bahnverwaltung die Längen je nach der Uebernahme in den 
Staatsbetrieb nach Monaten berechnen müsse; die Prag-Duxer 
Bahn erscheine übrigens unter dem Titel „Subventionen“, und 
es könne hierfür eine andere Budgetirungsmethode nicht ein- 
gehalten werden. 

Redner schliesst mit der Bitte, das Haus möge dem Mi- 
noritätsvotum zu den Resolutionen nicht beitraten und die 
junge Institution des Staatseisenbahnwesens ebenso theoretisch 
als praktisch dadurch begünstigen, dass dieselbe ähnlich ge- 
stellt werde, wie dies in anderen Ländern der Fall ist. 

Bei der Abstimmung wurde dieses Minoritätsvotum mit 
einer äusserst schwachen Majorität angenommen 


Zwei Eisenbahnvorlagen im Oesterreichischen 
Abgeordnetenhause. 


An dasselbe gelangten die Regierungsvorlage, betreffend 
die Herstellung einer Eisenbahn von Eisenerz nach Vor- 
dernberg und die Vorlage, betreffend die Projektverfassung 
für die Eisenbahnverbindung Schramba = -Neuberg 
nebst Abzweigung nach Gusswerk, eventuell Wegscheid, auf 
Staatskosten. Diese Vorlagen wurden dem Eisenbahnausschusse 
N zugewiesen (deren Motivirung tragen wir demnächst 
nach). 


Haftpflicht für die VUeberschreitung der deklarirten Lieferfrist. 


Die in No. 33 der Vereinszeitung vom 28. April 1888 auf 
Seite 300 in der Rubrik: „Aus Oesterreich-Ungarn“ unter der vor- 
stehenden Ueberschrift gebrachte Nachricht wird von der derzeit 
vorsitzenden Direktion der Oesterreichisch-Ungarischen Direk- 
torenkonferenzen dahin berichtist, dass über den durch die 
Troppauer Handels- und Gewerbekammer angeregten Antrag in 
der am 12. April l. J. zu Prag abgehaltenen Konferenz der 
Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahndirektoren keinerlei Ver- 
handlung stattfand, indem dieser Antrag ohne Diskussion dem 
ständigen Komitee für Transportangelegenheiten zur Vorbe- 
rathung und Antragstellung überwiesen wurde. 

Auch die weitere Nachricht, dass sich aus den Direktoren 
selbst ein Ausschuss zum Studium dieser Angelegenheit ge- 
bildet habe, beruht danach auf unrichtiger Information, zumal 
eine solche Form der Geschäftsbehandlung mit den Gepflogen- 
heiten der Direktorenkonferenz an sich nicht übereinstimmt. 


Ausserordentliche Generalversammlungen der Kaschau-Oder- 
berger und der Ungarischen Nordostbahn. 


In diesen am 16. Mai d. J. in ‚Budapest abgehaltenen 
Generalversammlungen wurde die Emission der 4% pCt. Gold- 
anleihe zur Legung des zweiten Gleises und zu anderen In- 
vestitionszwecken (No. 39 S. 361 d. Ztg.) genehmigt. Eine gleiche 
Genehmigung wurde auch in der am 15. abgehaltenen ordent- 
lichen Generalversammlung der [. Ungarisch-Galizischen Eisen- 
bahn ertheilt. (Ueber diese und noch fünf andere in der ver- 
flossenen Woche abgehaltene Generalversammlungen berichten 
wir in der nächsten Korrespondenz.) 


Börsenbericht und Koursnotiz. 


In Ermangelung politisch wichtiger Vorkommnisse hat 
die vom betreffenden Ausschusse des Oesterreichischen Abge- 
ordnetenhauses beantragte Börsensteuer die Spekulation beun- 
ruhigt. Im Motivenbericht zu diesem Antrage wird zwar die 
Wiener Börse nur eine Succursale der Berliner genannt, ihr 
jedoch eine bedeutende Steuer aufgebürdet. Die Entwickelun 
der Bahnwerthe wurde übrigens dadurch wenig berührt: Car 
Ludwig (202,50), Elbethal (162,50), insbesondere Budapest-Fünf- 
kirchen (183,25) stiegen, während: Nordbahn (2493), Staatsbahn 
(233,40) und Südbahn (76,75) etwas wichen. 
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Reichsgerichts-Entscheidungen. 


v. 0O. Unterschlagung. Ist ein Bahnwärter, 
welcher zum Heizen seiner Wärterbude von seiten der Ver- 
waltung überlassene Schwellen verkauft, um anderes Brenn- 
material für die gedachte Bude aus dem Erlös zu beschaffen, 
hierbei im Zeitpunkte der Zueignung nicht im Bewusstsein 
der Rechtswidrigkeit nach thatsächlicher Feststellung ge- 
wesen, so liegt der Thatbestand der Unterschlagung nicht vor. 
Aus den Entscheidungsgründen: „Das Berufungsge- 
richt erachtet als festgestellt, dass der Kläger im Winter 1831/82 
Schwellen, welche ihm die Bahnverwaltung als die ihrigen zum 
Zwecke ihrer Verwendung als Heizmaterial für seine Wärter- 
bude übergeben hatte, also eine fremde bewegliche Sache, die 
er im Besitz oder Gewahrsam hatte, verkauft und damit sich 
zugeeignet, dagegen nicht als erwiesen, dass Kläger die Schwellen 
im Bewusstsein der Rechtswidrigkeit der Zu- 
eignung sich zugeeignet habe. Es wird erwogen, die Zueignung 
sei zu An Zwecke geschehen, um an Stelle der infolge ihrer 
Nässe zum Heizen der Wärterbude untauglichen Schwellen 
Kohlen anzuschaffen und Kläger habe die PEBIBRNER der 
Schwellen zu diesem Zwecke auch ohne Einwilligung des Eigen- 
thümers als eine berechtigte angesehen. Diese Annahme wird 
auf eine Auslegung der das Verbot enthaltenden Verfügung der 
Direktion der Rechte Ufer-Eisenbahngesellschaft vom 7. Mai 1881 
begründet. Es ist angenommen, dieses Verbot sei wesentlich 
gegen die Verwendung der Bahnschwellen in den Privat- 


nutzen gerichtet und Kläger habe sich, weil er die Schwellen 
nicht zu diem Zwecke, sondern zum Zwecke des Erwerbes 
anderen, ebenfalls auf die Heizung der Wärterbude zu verwen- 
denden Brennmaterials verkauft habe, sich der Zustim- 
mungderBeklagten versichert gehalten; dieser 
Annahme stehe auch nicht derjenige Inhalt jener Verfügung 
entgegen, welcher auf die Verwendung der beim Heizen der 
Buden etwa ersparten Schwellen sich bezieht. — In dieser Er- 
wägung ist das der Unterschlagung wesentliche Thatbestands- 
merkmal des Bewusstseins der Rechtswidrigkeit 
der Aneignung der Bahnschwellen und zwarin dem Zeit- 
punkte der Zueignung verneint. Der gegen diesen Ent- 
scheidungsgrund erhobene Angriff ist unbegründet. Die Fest- 
stellung, welche die Revision vermisst, ist getroffen. Das Be- 
rufungsgericht gründet die Feststellung des guten Glaubens des 


Klägers bei der Aneignung nicht auf die Annahme einer künf- 


tigen Einwilligung der Beklagten, sondern darauf, dass Kläger 
in dem Zeitpunkte der Zueignung dieses Glaubens gewesen sei 
und nach dem Inhalte der Verfügung vom 7. Mai 1881 dazu 
Grund gehabt habe. Diese Feststellung war ferner unabhängi 
von einer Behauptung des Klägers; denn sie bildet einen Grun 
der Verwerfung der Einrede der Beklagten, sie sei zur Dienst- 


entlassung des Klägers wegen Unterschlagung berechtigt ge- 


wesen und sie verneint diesen Entlassungsgrund.“ (Erk. des 
IV. Civilsen. des Reichsger. v. 26. Mai 1887; Eger, Eisenbahn- 
rechtl. Entsch. Bd. V. S. 419 ff.) £ 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Nachruf. 


Am 20. d. Mts. ist 
der Geheime Regierungsrath 
Herr Friedrich Carl Christof Gräf, 
Mitglied der 
Königlichen Eisenbahndirektion hier 
nach langen schweren Leiden ver- 
schieden. 

Seit dem Jahre 1854 der Staats- 
eisenbahn-Verwaltung angehörend, 
hat der Verewigte in nie rastender 
Arbeıt und Hingebung seinem Be- 
rufe gelebt, trotz schwerer körper- 
horn biszum letzten Athem- 
zuge thätig. So ist es ihm vergönnt 
gewesen, an der gewaltigen Ent- 
wickelung des Eisenbahnwesens auf 
maschinentechnischem Gebiete füh- 
rend und bahnbrechend hervorra- 
gendsten Antheil zu nehmen. Wie 
sein Wirken auf diesem Felde wei- 
testen Kreisen angehörte, wird es 
an anderer Stelle Würdigung finden. 

Hier trauern seine Mitarbeiter 
und Freunde um den Entschlafenen; 
denn ein nie versagender Freund 
ist er Allen gewesen — im dienst- 
lichen wie im persönlichen Verkehr 
—, welche die gemeinschaftliche 
Arbeit mit ihm zusammenführte. 
In der Lauterkeit seines Charak- 
ters, der gewinnenden Liebens- 
würdigkeit seines Wesens, der un- 
ausgesetzten Fürsorge für das 
Wohl der ihm nachgeordneten 
Beamten und Arbeiter, mit dem 
Reichthum seines umfangreichen 
Wissens, dem Schatze seiner Er- 
fahrungen ist er uns Allen ein 
leuchtendes Vorbild aufopferndster 
Pflichterfüllung gewesen. 

Sein Hinscheiden hinterlässt im 
weiten Kreise seiner Freunde und 
Berufsgenossen eine schwer aus- 
zufüllende Lücke Ehrendes und 
liebendes Andenken folgt ihm über 
das Grab hinaus! 

‚ den 21. Mai 1888. (1268 
ent, die Mitglieder un 


Bromber 
Der Präside 
‚Hilfsarbeiter der Königlichen 
Eisenbahndirektion. 


2. Berichtigungen, 

Elbeumschlagsverkehr. Berichti- 
gung des arifes Westöster- 
reich -Aussig-Landungsplatz 
vom 15. Mai 188. Auf Seite 65 bei 
Ausnahmetarif No. 8 für „Hochofen- 
schlacke“ ist folgende Bemerkung ein- 
zuschalten: 

Gültig auch für Transporte nach Sta- 
tionen zwischen Magdeburg (inkl.) und 
Hamburg. 

Teplitz, am 15. Mai 1888. (1269) 

Die Direktion 
der K. K. priv. Aussig-Teplitzer 
Eissuhahngenellschäft, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Elbeumschlagsverkehr. Berichti- 
gung des Nachtrages III zum 
Tarıf Galizien-Dresden-Elbkai. 
Die auf Seite 3 des mit 15. Mai 1888 in 
Kraft getretenen Nachtrages III zum 
Elbeumschlagstarif Galizien - Dresden- 
Elbkai vorgesehenen Frachtsätze des 
Ausnahmetarifes 9b (Kleie etc.) für Sta- 
tionen der Lokalbahn Dembica-Rozwadöw 
sind in nachstehender Weise zu berich- 


tigen: 

Baranöw von 8,17 4 auf 2,397 4. 
Chmielöw  „ 323 „ „29 -, 
Dabie n„ 23897 5» 2357 „ 
Mielsey 735 3,.198,98 1,6 292,68 5, 
Nadbrzezie „ 338 „ „ 808 „ 
Rozwadow. 351. 2. 8215 
Rzochowi, „ a,92 De 
Tarnobrzeg „ 3,29 2,99 


Wien, den 18. Mai 1888. (1270) 
Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn 


als geschäftsführende Verwaltung. 


3. Eröffnung von Stationen. 

Am 1. Juni d. J. wird der Haltepunkt 
Schoden, zwischen Wiltingen und Beurig- 
Saarburg und die Haltestelle Saarhölz- 
bach, zwischen Taben und Mettlach 
an der Saarbahn gelegen, für den Per- 
sonen- und Gepäckverkehr eröffnet. 

Die auf der Saarbahn verkehrenden 
Personenzüge werden nach Massgabe des 
Fahrplans vom selben Tage daselbst an- 
halten. 

Die Tarife können auf den Stationen 
eingesehen werden. 

öln, den 18. Mai 1888. (1271) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Erste Ungarisch-Galizische Eisenbahn- 
Am ]. Juni 1888 wird die 1,4 km südlich 
von Posoda chyrowska gelegene neue 

Station Chyrow 
für den Personen-, Gepäck- und Eilgut- 
verkehr eröffnet. 

Wien, am 15. Mai 1888. (1272) 

Die Direktion. 


4. Verkehrs-Wiederaufnahme. 
Königlich Bayerische Staatseisen- 
bahnen. Der wegen Gleise-Ueberfluthung 
am 29. April l. J. eingestellte Verkehr 
von und zu der Donaulände in Regens- 
burg ist am 5. Mai wieder in vollem 
Umfange aufgenommen worden. 
München, den 19. Mai 1888. (1273) 
Generaldirektion. 
: Böhm. 


5. Güterverkehr. 

Verein Deutscher Eisenbahn-Verwal- 
tungen. Ausschliessung der 
HaltestelleHohenleipisch von 
der Annahme und Auslieferung 
von Sprengstoffen.. Nach Mitthei- 
lung der Königl. Eisenbahndirektion zu 
Erfurt ist die Annahme und Auslieferung 
der in der Anlage D zu S48 des Betriebs- 


reglements bezeichneten Sprengstoffe auf 


der Haltestelle Hohenleipisch ausge- 
schlossen. 
Berlin, den 24. Mai 1888. 


; (1274) 
Die geschäftsführende Direktion. . 
Wex. 


Im Süddeutschen Eisenbahnverbande 
(Verkehr zwischen Deutschen Bahnen) 
wird am 1. Juni d. J. 
Theil II, Heft 2 für den Verkehr zwi- 
schen Stationen der K. Württ. Staats- 
bahnen einerseits und der Eisenbahnen 
in Elsass - Lothringen andererseits der 
VIII. Nachtrag ausgegeben. 

Derselbe enthält theilweise geänderte 
Frachtsätze für. Saargemünd Reichsb,, 
eine Ergänzung des Ausnahmetarifs 
No. 4 für Salz, sowie den Ausnahme- 
tarif No. 6 für bestimmte Stückgüter. 

Der Nachtrag kann bei den betheiligten 
Endbahnen, soweit der Vorrath reicht, 
unentgeltlich bezogen werden. 

München, den 19. Mai 1888. (1275) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
- Sehnorr. 


zum Gütertarif 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 
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Beitattn NAD Zeitung es Vereins Detsche Kisenhah-Terwaltungen 


Berlin, den 20. Mai 1888. 


I. Offizielle Anzeigen. 


Saarkohlen-Ausnahmetarif No.18. Die 
in diesem Tarif für die Station Frank - 
turt a/M.- Staatsbahnhof bestehenden 
Frachtsätze kommen vom 1. Juni l. J. 
auch für den Verkehr mit Frankfurt a/M.- 
Hafen unter Zuschlag von 1 4 Ueber- 
fuhrgebühr für den Wagen, indess mit 
gewissenBeschränkungen zurAnwendung. 
Weitere Auskuntt ertheilen die betrefien- 
den Güterexpeditionen. 

Köln, (len 23. Mai 1883. (1276) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Obstverkehr mit den Niederlanden 
und Belgien. Die für frisches Obst und 
frische Nüsse sowie für die Beförderung 
neuer leerer Obstkörbe im Rheinisch- 
Westfälisch - Niederländischen, Nieder- 
ländisch - Südwestdeutschen und Rhbei- 
nisch-Köln-Minden-Belgischen Güterver- 
kehre im Jahre 1887 gewährten Aus- 
nahmetarife, Frachtermässigungen bezw. 
Frachtbegünstigungen werden auch im 
laufenden Jahre und zwar mit Gültig- 
keit vom 1. Juni bis Ende Dezember d. J. 
wieder eingeführt. 

Die gleichen Ausnahmetarife und 
Frachtermässigungen bezw. Frachtbe- 
günstigungen werden auch im Rheinisch- 
Westfälisch-Niederländischen, Bergisch- 


- Märkisch - Belgischen und im Bergisch- 


Märkisch-Grand Central Belge Verkehr, 


‘ jedoch nur für Arnsberg und die west- 


lich hiervon gelegenen Stationen des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Elberfeld 
an dem gleichen Tage eingeführt. 

Das Nähere ist bei den betreffenden 
Güterexpeditionen zu erfahren. 

Köln, den 23. Mai 1888. (1277) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Sächsisch - Württembergischer Güter- 
verkehr. Am 1. Juni d. J, tritt ein An- 
hang zum Sächsisch- Württembergischen 
Verbands - Gütertarif in Kraft, durch 
welchen die Stationen Görlitz, Ka- 
menz und Zittau des Eisenbahn-Di- 
rektionsbezirks Berlin mit den gleichen 
Frachtsätzen in den direkten Verkehr 
einbezogen werden, welche für die 

leichnamigen Stationen der Sächsischen 
Euhanisonhaluen im Tarife vom 1. Mai 
1885 sowie in den zu demselben erschie- 
nenen Nachträgen I—V enthalten sind. 

Dresden, am 19. Mai 1888. (1278) 


. Königliche Generaldirektion 


| der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
-" Alt-Damm-Colberger Eisenbahn. Am 


1. Juni d. J. tritt zu unserm Lokal-Gü- 
_ tertarif, gültig vom Tage der Betriebs- 


- eröffnung ab, der Nachtrag VIII in Kraft. 
Derselbe enthält Aenderungen der 
Nomenklatur für bestimmte Stückgüter. 

Exemplare des Nachtrags sind bei 
unseren Stationen und bei unserer Ver- 
kehrskontrole hier käuflich zu haben. 
Stettin, den 24. Mai 1888. (1279) 
Direktion. 


Bayerisch - Sächsischer Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 20. Mai d. J. kommen 


DS 
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(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


für die Beförderung von Porzellanerde 
(Chinaclay, Kaolin) bei Aufgabe in 
Wagenladungen von 10000 kg oder 
Frachtzahlung für dieses Gewicht pro 
Wagen die nachstehenden Ausnahme- 
frachtsätze zur Einführung: 


Von 
Nach Amberg | Wernberg 
Frachtsätze für 100 kg 
in Mark 
Lunzenau . $) 


0,71 0,6 
Dresden, den 15. Mai 1888. (1280) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Am 1. Juli d. J. gelangt der Tarif für 
den direkten überseeischen Güterverkehr 
„wischen Amsterdam - Rotterdam nnd 
Berlin via Hamburg vom 20. Juli 1877 
ohne Ersatz zur Aufhebung. 

Altona, den 19. Mai 1888. (1281) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Steinkohlen- ete. Verkehr nach Belgien. 
Die in den Spezialtarifen für die Betör- 
derung von Steinkohlen etc. im Rheinisch- 
Belgischen und Bergisch - Märkisch- 
Belgischen Verkehr vom 15. und 20. I'e- 
bruar 1877, und in dem Ausnahmetarif 
für die Beförderung derselben Artikel 
im Rheinisch - Westfälisch - Belgischen 
Verkehr vom 1. August 1881 enthaltenen 
Frachtsätze für den Verkehr mit den 
Stationen Oppuers und Landegem 
der Belgischen Staatseisenbahn werden 
mit Gültigkeit vom 2. Mai d. J. bils 
zum 1. März 1889 um 5,00 Fres. pro 
10000 kg ermässigt. 

Köln, den 16. Mai 1888. (1282) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Die für die Dauer der vorjährigen Na- 
vigationsperiode von den Stationen 
Tscherkassy der Fastowbahn und Kre- 
mentschug der Charkow-Nikolajewbahn 
nach Danzig und Neufahrwasser bestan- 
denen Frachtsätze für Getreide ete., 
welche am 1./13. Januar cr. ausser Kraft 
getreten sind, haben vom 1./13. Mai cr. 
bis auf weiteres wieder Gültigkeit. 

Die Direktion (1283J) 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
namens der am Weichsel - Eisenbahn- 
verbande betheiligten Verwaltungen. 


Nassau-Badischer, Nassau-Elsass-Loth- 
ringischer, Nassau - Pfälzischer und 
Frankfurt- ete. Cronberger Tarif. Zu 
den genannten Tarifen sind die bezw. 
Nachträge 8, VI, VII und Vl1I erschienen, 
enthaltend die ab 1. Mai d. J. gültige 
anderweite Fassung des Waarenver- 
zeichnisses zu den Ausnahmetarifen für 
bestimmte Stückgüter. 

Frankfurt a/M., den 14. Mai 1888. (19284) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Schlesisch-Süddeutscher Verband. Am 
1. Juli l. J._gelangt der Nachtrag VII 


zum Tarifheft No. 1 und der Nachtrag VI 
zum Tarif heft No. 2 zur Einführung. 

Der erstere enthält: 

1. Aenderungen und Ergänzungen der 
besonderen Bestimmungen; 

2. Ergänzungen der Kilometertafel I; 

3. Ergänzungen der Ausnahmetarife ; 

4. Ausscheiden einzelner Verbandsrela- 
tionen. 

Der Inhalt des Nachtrages VI zum 

Tarifheft No. 2 ist folgender: 

1. Aenderungen und Ergänzungen der 
besonderen Bestimmungen; 

2. Ergänzungen der Ausnahmetarife; 

3. Ausscheiden der Stationen Baruth, 
Dobrilugk-Kirchhain, Uckro-Luckau 
und Zossen. 

München, den 16. Mai 1888. (1285) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Am 1. Juni d. J. kommt zu dem Aus- 
nahmetarif für die Beförderung von 
Steinkohlen von Stationen des Ruhrge- 
biets nach Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Erfurtundder Thüringi- 
schen Privatbahnen vom 1. Januar 1887 
der Nachtrag II zur Einführung. Der- 
selbe enthält neue theilweise ermässigte 
Frachtsätze für verschiedene aus dem 
Verwaltungsbezirk Magdeburg in den 
Bezirk Erfurt übergegangene Stationen, 
sowie für verschiedene Stationen der 
Thüringischen Privatbahnen; ferner neue 
theilweise ermässigte Frachtsätze ab 
Zeche. 

Elberfeld, den 15. Mai 1888. (1286) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Galizisch-Norddeutscher Getreidever- 
kehr. Die Frachtsätze des Getreide- 
Seeexporttarifes auf Seite 29—31 des 
Tarifheftes 1 vom 1. Januar 1883 für den 
obengenannten Verkehr und zwar für 
Hadynkowce-Stettin transit 4,00 #4 
Sniatyn-Stettin transit 13,87 105 
Korczöw-Stettin „ . 3,40 „ und 
Uhnöw-Stettin n BADEN 
verbleiben. mit Bezugnahme aut die 
Publikation auf Seite 6 des zweiten Nach- 
trages zum Tarifhefte 1 auch noch nach 
dem 1. Mai 1883 in Wirksamkeit. 

Auf Seite 15 des zweiten Nachtrages 
zum Tarifhefte 2 ist bei den Stationen 
Artern bis Halberstadt des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Magdeburg, der Sta- 
tionsname Tarnobrzeg von oben nach 
unten unter Rzochöw zu setzen und sind 
die übrigen Stationsnamen um eine Zeile 
weiter hinaufzurücken. Die Frachtsätz» 
bleiben unverändert. 

Breslau, den 16. Mai 1888. (1287) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandverwaltungen. 


Unter dem Titel „Deutscher Eisen- 
bahntarif für die Beförderung von Lei- 
chen, Fahrzeugen und lebenden Thieren, 
Theil I“ gelangt mit Gültigkeit vom 
1. Juli d. J. auf sämmtlichen Deutschen 
Eisenbahnen ein Tarif zur Einführung, 


welcher die einschlägigen betriebsregle- 
mentarischen, die dazu erlassenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen, die allgemei- 
nen Tarifvorschriften und den einheit- 
lichen Nebengebührentarif enthält. Ge- 
genüber den bisherigen Bestimmungen 
führt dieser Tarif die wesentliche Neue- 
rung ein, dass für lebende Thiere in 
halben Ladungen Frachtsätze nicht mehr 
bestehen und snlche für einzelne Stücke 
Vieh allgemein eingeführt sind. Die 
Spezialbestimmungen und die Tarifsätze, 
soweit letztere im Theil I nicht schen 
Aufnahme gefunden haben, werden von 
den einzelnen Eisenbahnverwaltungen 
in besonderen Tarifen (Theil II) bekannt 
Ben werden. 

xemplare des Tarifs, Theil I, können 
vom %. d. Mts. ab von den Deutschen 
Eisenbahnverwaltungen, in Berlin vom 
Auskunftsbüreau der Deutschen Reichs- 
und Preussischen Staatseisenbahn-Ver- 
waltung auf Bahnhof Alexanderplatz 
zum Preise von 25 % für das Stück be- 
zogen werden. 

erlin, den 16. Mai 1888. (1288) 
Namens der Deutschen Eisenbahnver- 

waltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


im Lokal- und Wechselverkehr der 
Preussischen Staatseisenbahnen kommen 
mit dem 1. Juli d. J. anderweite bezw. 
neue Frachtsätze für die Beförderung 
einzelner Stücke Vieh zur Einführung 
Dieselben sind im allgemeinen niedriger, 
in vereinzelten Fällen indessen auch 
höher wie die bisherigen Sätze. Ent- 
sprechende Auskunft ertheilen schon 
jetzt auf Wunsch die Verkehrsbüreaus 
der einzelnen Königlichen Eisenbahn- 
direktionen. 

Berlin, den 16. Mai 1888. (1289) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich für die anderen Königlich 
Preussischen Eisenbahndirektionen. 

Lokal-Gütertarif für den Eisenbahn- 
Direktionsbezirk Berlin vom 1. April 
1885. Für die Stationsverbindungen 
Zittau-Brenitz-Sonnewalde, Drahnsdorf, 
Hohenleipisch und Marientelde — treten 
theils ermässigte, theils erhöhte bezw. 
neue Tarifkilometer in Kraft. 

Dieselben gelten vom 20. d. Mts. und 
soweit hierdurch Frachterhöhungen her- 
beigeführt werden vom 4. Juli d. J. ab. 

ähere Auskunft ertheilen die Abfer- 
tigungsstellen. 

Erfurt, den 16. Mai 1888. (1290) 
Namens der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Berlin: 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Sächsisch - Schweizerischer Güterver- 
kehr mit Basel und Schaffhausen über 
Lindau-Romanshorn, Am 15. Juni d. J. 
tritt zum Tarife für den vorbezeichneten 
Güterverkehr der Nachtrag III in Kraft. 

Derselbe enthält eine neue Fassung des 
Ausnahmetarifs für bestimmte Stückgüter. 
Insoweit hiermit Erhöhungen verbunden 
sind, treten solche jedoch erst am 
10. August d. J. in Wirksamkeit. 

Abdrücke dieses Nachtrages sind durch 
die betheiligten Güterexpeditionen zu 
erlangen. { 

Dresden, den 19. Mai 1888. (1291) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Zu dem vom 1. November 1887 ab gültigen 
Hefte IV des Belgisch-Südwestdeutschen 
Tarifs für die Beförderung von lebenden 
Thieren ist mit Gültigkeit vom 1. Juni 
1.J. der Nachtrag I erschienen. Derselbe 
enthält insbesondere neue Bestimmungen 
über die Beförderung von Thieren in 

anzen Wagenladungen aufden Belgischen 

trecken. 


Se ae 


Exemplare des Nachtrags können durch 
Vermittelung der Verbandstationen oder 
direkt vom diesseitigen Tarifbüreau be- 
zogen werden. 

arlsruhe, den 17. Mai 1888. (1292) 
Generaldirektion. 


Elbumschlagsverkehr. Dresden-Elbai- 
Nordwest-Böhmen. Am 15. Juni 1888 
gelangt eir neuer Tarif zur Einführung, 
welcher gegenüber der seither massge- 
bend gewesenen Frachtberechnungen laut 
Tarifs vom 1. August 1886 theilweise 
Erhöhungen im Gefolge hat, deren 
Wirksamkeit jedoch erst am 1. August 
1888 beginnt. 

Für Ümsihisteeer in Mengen unter 
5000 kg (Stückgüter) enthält der neue 
Tarif keine Frachtsätze. 

Es gelten jedoch bis 30. Juli 1888 noch 
die Stückgutfrachtsätze des Tarifs vom 
1. August 18%, während ab 1. August 
1883 dergleichen Sendungen in Dresden 
(Alt- oder Neustadt) unexpedirt werden. 

Ferner gelangen mit 30. Juli d. J. die 
gesammten Frachtsätze für den Verkehr 
zwischen Dresden-Elbkai einerseits und 
den Stationen der Buschtehrader Eisen- 
bahn Brandeisl, Davidsthal, Jene, 
Klösterle und Priesen, sowie Station 
Bruch der Dux-Bodenbacher Eisenbahn 
andererseits zur Aufhebung. 

Der neue Tarifist durch die Verbands- 
stationen, sowie durch -unsere Wirth- 
schaftshauptverwaltung hierselbst käuf- 
lich zu beziehen. 

Dresden, am 19. Mai 1888. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 

Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. In das Heft IA (Verkehr 
Baden Mittel- und Westschweizerische 
Bahnen) ist mit sofortiger Gültigkeit für 
die Station Lenzburg eine Schnitttaxe 
des Ausnahmetarifs No. 14 (Palmöl etc.) 
von 94 Cts. pro 100 kg aufgenommen 
worden. 

Karlsruhe, den 20. Mai 1888. (1294) 
Namens des Verbandes: 
Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 

Bayerisch - Belgischer Verkehr. Mit 
dem 26. d. Mts. wird die Station Quievrain 
mit nachstehenden Schnittfrachtsätzen 
in den Tarif für die Beförderung von 
Eisenbahnfahrzeugen vom 15. Mai 1883 
aufgenommen: 
km Frachtsätze in Franken u. Centimes 
212 8,05 15,03 

pro 1000 kg pro Achse 
für Lokomoti- für andere auf 
ven und Tender eigenen Rädern 
etc. laufende Eisen- 
bahnfahrzeuge. 

Köln, den 22. Mai 1888. (1295) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Staatsbahnverkehr Köln (rechtsrhei- 
nisch) ete.-Magdeburg und bezw. Berlin. 
Der am 1. Juni 1888 erscheinende Nach- 
trag IV zu dem vom 1. Januar 1887 ab 
gültigen Gütertarife für den Staatsbahn- 
verkehr Köln (rechtsrheinisch) ete.-Mag- 
deburg enthält neben verschiedenen Be- 
richtigungen und Ergänzungen ander- 
weite, theils gekürzte, theils erhöhte 
Tarifkilometer für die Station Kirch- 
hellen, Tarifkilometer für die neu auf- 
genommenen Stationen Eichstedt i/Altm. 
und Osterode a/H. und Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs 4 (Eisen und Stahl des 
Spezialtarifs II) für den Verkehr von 
den Stationen Derschlag, Dieringhausen, 
Gummersbach und Rheinbrohl. 

Die in dem Nachtrage enthaltenen 
neuen Tarifkilometer für die Stationen 
Berlin (Lehrter Bahnhof) und Berlin 


(1293) 
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(Potsdamer Bahnhof) treten gleichzeitig 
auch an die Stelle der in dem Güter- 
tarife für den Verkehr Köln (rechts- 
rheinisch) ete.-Berlin vorgesehenen be- 
züglichen Entfernungen. Soweit Fracht- 
erhöhungen eintreten, bleiben die seit- 
herigen niedrigeren Frachtsätze noch bis 
zum 15. Juli 1888 in Gültigkeit. 

Abdrücke des gedachten Nachtrags 
sind bei den Güterexpeditionen zu haben. 


Köln, den 22. Mai 1888. (1296) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische), 
zugleich namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 

Verkehr ımit den Elbe-, Weser- und 
Emshafenstationen. Vom 1/6. 88 ab 


wird der Artikel „Mandeln“ bis auf wei- 
teres in die Klasse 2 des Ausnahmetarifs 
für den Verkehr mit den Elbe-, Weser- 
und Emshafenstationen vom 15/4. 85 ein- 
bezogen. 

Elberfeld, den 22. Mai 1888. (1297) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Im Süddeutschen Eisenbahnverband 
(Verkehr zwischen Deutschen Bahnen) 
wird mit Gültigkeit vom 1. Juni d. J. 
der Nachtrag IX zu Theil II Heft 1 des 
Gütertarifs (Verkehr Elsass-Lothringen- 
Bayern) vom 1. Mai 1882 ausgegeben. 
Derselbe enthält Frachtsätze für die ein- 
bezogenen Stationen Ochenbruck, Prien 
und Schalding der Bayerischen Staats- 
bahn, Ausnahmetarife für bestimmte 
Stückgüter und Heu, sowie verschiedene 
Berichtigungen und Ergänzungen. A 

Der Nachtrag wird von den beiden 
Endbahnen auf Bestellung unentgeltlich 
abgegeben. 

München, den 19. Mai 1888. (1298) 

Generaldirektion | 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
I. V.: Böhm. 


Mit dem 1. Juli 1888 tritt der im Nach- | 
barverkehr zwischen Stationen des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Bromberg einer- 
seits und Stationen der Marienburg- 
Mlawkaer Bahn andererseits (Tarif vom 
1. Oktober 1887) bestehende Ausnahme- 
tarif M für Kartoffelmehl (Stärke, ge- 
trocknete und feuchte), sowie Kartoffel- 
syrup von Illowo trans. nach Danzig und 
Neufahrwasser ausser Kraft. j 

(1299) 


Bromberg, den 15. Mai 1888. 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Der mit Gültigkeit bis zum 31. Au- 
gust 1883 im Lokalverkehr des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Bromberg, sowie in 
den Staatsbahnverkehren Bromberg- 
Altona, Berlin, Breslau. Hannover und 
Oldenburg und im Südostpreussischen 
Verbandverkehr eingeführte Ausnahme- 
tarif für Sprit und Spiritus zum See- 
export bleibt bis zum 31. August 1889 
in Kraft. 
Bromberg, den 16. Mai 1888. (1300) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Breslau - Warschauer Eisenbahn. Am 
1. Juni d. J. tritt an Stelle des Lokal- 
Gütertarifs Theil II vom 1. November 
1881 nebst dazu herausgegebenen Dienst- 
befehlen ein neuer Gütertarif Theil II 
Fa ae diesseitigen Lokalverkehr in 

ratt. 


Kies zwischen Stradam einer- und Oels 
anderers:itg. 


Abdrücke des neuen Tarifs sind bei 
den Güterexpeditionen und bei der unter- 
zeichneten Direktion zum‘ Preise von 
50 1% zu haben. - (1301) 

Gross-Wartenberg, den 19. Mai 1888. 

Direktion. 


Betr. Ostdeutsch - Oesterreichischen 
Verband, Theil II, Heft 1. Mit sofortiger 
Gültigkeit kommt für Schlacken zu Dung- 
zwecken in Mengen von 10000 kg auf 
einen Frachtbrief und Wagen von Bubna 
loco und transit nach Klettendorf bezw. 
Silesiaweiche ein Ausnahmetrachtsatz 
von:0,91#.4 für 100 kg zur Einführung. 

Breslau, den 19. Mai 1888. (1302) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
“ Schlesisch-Süddeutscher Verband. Mit 
sofortiger Wirksamkeit gelangt für die 
Beförderung von raffinirtem Zucker bei 
Aufgabe in Ladungen zu 10000 kg ab 
Klettendorf, Station der K. Eisenbahn- 
direktion Breslau, nach einer Anzahl 
Bayerischer Stationen ein ermässigter 
Ausnahmetarıf zur Einführung und er- 
theilt die genannte Station über die Höhe 
der bezügl. Frachtsätze nähere Auskunft. 
München, den 19. Mai 1888. (1303) 
Generaldirektion 
der K, B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 

Elbeumschlags-Verkehr. Für Schmier- 
öle, mineralische, treten ab 1. Juni a. c. 
unter Berücksichtigung der im,,„Verord- 
nungsblatt des K. K. Handelsministe- 
riums für Eisenbahnen und Schifitahrt“ 
enthaltenen speziellen Bedingungen fol- 
gende Frachtsätze pro 100 kg im Karti- 
rungswege bis auf weiteres, längstens 
bis Ende des laufenden Jahres in Kraft: 

Von Laube, resp. bei Aufgabe von 
Tetschen /Bodenbach- 10 000 kg 

Landungsplatz und pro Frachtbriet 
Aussig«-Lan ah und Wagen 
se ien (K. E. B, 


NMWEB. aan 2, 1,87 MM. 
Von Dresden-Elbkai 
‘ nach Wien (K. E. B,, 

K7P2IBIR-E.N.DB, 

Oe. U. St. E. G., Oe. 

NAWEB) Se: De 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz und Aussig- 
Landungsplatz verstehen sich exklusive 
10 48 Schleppbahngebühr pro 100 kg. 

Wien, den 16. Mai 1888. (1304) 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Elbeumschlags-Verkehr. Für Korkholz 
treten 14 Tage nach erfolgter Publikation 
im „Verordnungsblatt des K. K. Han- 
delsministeriums für Eisenbahnen und 
Schifffahrt“ unter Berücksichtigung der 
in demselben enthaltenen speziellen 
Bedingungen folgende Frachtsätze pro 
100 kg im Kartirungswege bis auf wei- 
teres, längstens bis Ende des laufenden 
Jahres in Kraft: 

Von Laube, resp. bei Aufgabe von 
Tetschen /Bodenbach- 5000 kg 

Landungsplatz und pro Frachtbrief. 
Aussig-Lan Serben und Wagen 
nach Wien Oe. N.W.B,, 
Oe.U.St.E.G.,K.F.N.B., 

KerEd: Bin. K. E.B. 72986 .% 

Von Dresden-Elbkai 
nach Wien Oe.N.W.B,., 
Oe.U.St.E.G.,K.F.N.B., 

KB BrU. KrE.B. 2,66 „ 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz und Aussig- 
Landungsplatz verstehen sich exklusive 

Schleppbahngebühr pro 100 “ 
ien, am 14. Mai 1888. 1305) 
Oesterreich. N ordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


— M— 


Elbeumschlagsverkehr. Einführung platz nach Stohl-.Karlsdorf . 0,97 MM. 
vonFrachtsätzen fürRoheisen von Dresden-Elbkai nach Stohl- 

von Laube, Tetschen/Boden- Karlsdore 2, i 2.0.1000 
bach-Landungsplatz, Aussig- pro IS 

Landungsplatz und Dresden- Die Schleppbahngebühr, welche in 


Elbkai nach Stohl-Karlsdorf. Frachtsätzen nicht enthalten ist, beträgt 
Mit 1. Juni 1888 treten bis auf weiteres bei Laube und Tetschen/Bodenbach-Lan 
resp. bis zur tarifmässigen Durchführung dungsplatz 10 4, bei Aussig-Landungs- 
längstens bis Ende 1888 nachstehende ie 9,5 8 pro 100 kg, Routenvorschrei- 
- Frachtsätze für Roheisentransporte, bei ungen sind nicht zulässig. 


Aufgabe von mindestens 10000 kg pro Wien, den 17. Mai 1888. (1306) 
F'rachtbrief und Wagen, und zwar im Die Generaldirektion 
Kartirungswege in Kraft. der Oesterr. Nordwestbahn, 

Von Laube, Tetschen/Bodenbach-Lan- als geschäftsführende Verwaltung. 


dungsplatz und Aussig - Landungs- (Forts. des Güterverkehrs auf S. IV.) 


6. Bilanzen. 
Pfälzische Eisenbahnen. Bilanz per 3l. Dezember 1897. 


ne ktiva. B a 
| MM. | W7 
I Bahnbaukonto der Ludwigsbahn*® . Be — | 81 748 172,34 
1I | Bahnbaukonto der Maximiliansbahn* . . . . = | 25 923 001,74 
IH | Bahnbaukonto der Nordbahnen . . . 2... — \ 45 136 977,05 
IV .Disponible Mittel: | ; 
Kassakontor at . ER 3 988,85 | 
‚WechselkontoN... ante Due | 60 397,81 | 
Guthaben bei Banquuiers . . . 2.2... 2907 968,23 | 
S für-Prachten seen Me a | 729 784,68 | 
= aus Verkehrsabrechnungen . . . 721 885,85 | 
| für. Bauyorschüsse etc...» . .. | 190 712,55 | 4619 737,97 
Vi» Materialvorräthen: 0.0 ee. — 305 061,90 
VL: Diverse Ausstände 1... mE — 56 975,10 
VIl'| Passivreste:des Betriebes.  .n „min... — 19853 698,02 
| EN 177 643 624,12 
* In den Baukontis der Ludwigs- und Maximiliansbahn ist der volle An- 


schaffungswerth des Fahrmaterials eingesetzt und wird das abgängige, z. Zt. noch 
nicht ersetzte Material satzungsgemäss im Laufe der Fusionsperiode ergänzt. 


E er Sr „Passiva. ARE ? Ent 4 
| AM. AM. M. 
I | Ludwigsbahn: Aktienkapital . . . . = — 19 992 342,86 
Prioritätskapital, abzügl. der Amorti- 
SALON NA a a a Se EA: — == 55 914 240,56 
Amortisation bis inkl. 1886 . . ... 6 187 945,69 
| Amortisation’pro 18897... . 593 114,52 
6 781 060,21 _ 6781 060,21 
32 687 643,63 
II | Maximiliansbahn: Aktienkapital . . _ 11 614 285,71 
Prioritätskapital, abzügl. der Amorti- 
Sation uam Te a — 13 302.000,00 
Amortisation bis inkl. 1886 
Al 822 114,48 
Amortisation pro 18837 . „ 124 000,00 946 114,48| 946 114,48] 25 862 400,19 
III | Nordbahnen: Aktienkapital . . . . _ 18 668 571,43 
‘| Prioritätskapital, abzügl. der Amorti- 
sation in 7 AFLUH IE GEN : _ 24 827 200,00 
Amortisation bis inkl. 1886 - 
4 1407 214,32 
Amortisation pro 1887 . „ 217 500,00 1 624 714,32| 1624 714,32] 45 120 485,75 
Demnach Amortisation pro 1887: 
Ludwigsbahn. . . . . 44 593114,52 
Maximiliansbahn . . . „ 124 000,00 
Nordbahnen, 7°. 2a207.21,9217:500,00 
Summa 4 934 614,52 * 
Total | 9351,889,01 
IV | Versicherungs- (Erneuerungs-) Fonds . = — 621 773,39 
V ! Diverse Kreditoren: | 
aus Verkehrsabrechnungen . _ 1 647 292,11 


| 


rückständige konvertirte Prioritäts- 

obligationen etc. . RR . 
VI | Rückständige Dividende: 
der Ludwigsbahn Ss So PET —_ 8 400,56 

der Maximiliansbahn : a: _ 4987,74 13 388,30 

VIL | Baarkautionen . — 84 588,00 

‚VIIL | Krankenkassen . — 27 933,65 
19 853 698,02 


IX | Staatszinszuschüsse . 
Vorschuss . hr A... 321 544,57) 20175 242,59 
X | Saldo der Betriebsrechnung pro 1837 . _ 1395 726,05 
177 643 624,12 
Durch die Verwendung dieses Betrages zur Verminderung des Anlagekapitals 
ist der Vorschrift des Art. 185 b des Reichsgesetzes vom 18. Juli 1834 über die Bildung 
‘eines Bilanz-Reservefonds Genüge geleistet. 


7150,46] 1654 442,57 


ea 1 


RTV 


Gewinn- und N rn ERIenEEn ne für das Betriebsjahr 1897. 


Be" oll. 

An Betriebsausgaben: “de de 
Allgemeine Verwaltung 737 678,81 
Bahn YaR SELLER Rh. 2 239 517.85 
Transportverwaltung 5 956 899,07 8 934 095,73 

„ Verzinsung des Prioritätskapitals _ 3 796 774,34 
„ Amortisation des Prioritätskapitals _ 946 000,23 
„ Verzinsung des Aktienkapitals _ 2 074 516,24 
„ Aktivrest des Betriebes pro 1887. — 1395 726,05 
17 147 112,59 

Haben. 

Per Betriebseinnahmen: A AM. 
Personentransporte 3 746 021.11 
Gütertransporte . 8938 795,79 
Kohlentransporte “ER % 3408 391,09 
Sonstige Einnahmen . . . . 1053 904,60 | 17147 112,59 


Infolge Beschlusses der Generalversammlung vom 18. Mai d. J. ist der Aktiv- 


rest des Betriebes 
1. für garantirte 


ro 1887 wie folgt zu verwenden: 
räzipuen der Ludwigs- und Maximiliansbahn . 


1115 532,98 4% 


. zur Bildung eines Reservefonds nach Ziff. IV d der Fusionsgrund- 


lagen . . 


ibid. die Hälfte von 110 193,07 4 mit 


2 
3. auf Erstattung der geleisteten Staatszinszuschüsse gemäss Zi. IVe 
4. tür Abschreibung eines uneinbringlichen Ausstandes aus früheren 


Jahren. .. . 


5. Zuweisung an die Pensionskasse des Personals . 


170 000,00 „ 
55 096,54 „, 


33 867,88 „ 
16.298,65 


Summa 1395 726,05 #4 


Vorstehende Bilanz und Gewinz- und Verlustrechnung sind unterm Heutigen 
durch die Generalversammlung genehmigt worden. Es kommen demnach die staat- 
lich garantirten Präzipualbezüge (ausser den bereits bezogenen Aktienzinsen von 
4 pCt. bezw. 4% pCt.) als Dividende für das Jahr 1887 zur Auszahlung und zwar tür 


die Pfälzische Ludwıgsbahn pro Aktie fl. ..... 
und für die Pfälzische Maximiliansbahn pro Aktie 5 fi. 


42,86 AL 
8,57 1 


gegen Einlieterung der Dividendenkoupons pro 1887. 
Diese Dividenden können sofort bei den nachstehenden Bankhäusern und der 
Direktionshauptkasse in Ludwigshafen a/Rhein bezogen werden: x 
in Frankfurt a/M. bei M. A. v. Rothschild & Söhne, 
u r ‚ Phil. Nie. Schmidt, 
„ Mannheim bei w.H. Bus 8 Söhne, 


der Rheinischen 


reditbank, 


fi München bei der Bayerischen Vereinsbank, 
„ Nürnberg bei der Kgl. Hauptbank (und deren Filialen), 
„ Berlin bei der Direktion der Diskontogesellschatt, 


„ ” „ S. Bleichröder, 
„. Neustadt a/H. bei Louis Dacqu£. 


Nachdem, auf die Nordbahnaktien gemäss der Fusionsgrundlagen ausser den 
bereits bezogenen 4 pCt. Zinsen kein weiterer Präzipualbezug entfällt und eine 
Superdividende sich nicht ergeben hat, so wird der Dividendenschein der Nordbahn- 


aktien pro 1887 für werthlos erklärt. 


Ludwigshafen a/Rhein, 18. Mai 1888. 


(1307) 


Die Direktion: Lavale, 


Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 


Galizisch-Ungarischer Gemeinschafts- 
verkehr. Hinausgabe eines Druck- 
tehlerberichtigungs-resp.Er- 
gänzungsblattes zu dem ab 
1.November 1886 gültigen Tarif 
Theil Il(Heft1-5) bezw.zudem 
dazugehörigen, ab 1. Februar 
1887 gültigen Anhang für den 
obbezeichneten Verkehr. Das 
vorstehend bezeichnete Berichtigungs- 
blatt enthält: 

A. Druckfehlerberichtigungen von 
Frachtsätzen, 

B. Wiederholung schon berichtigter, be- 
Sn in Kraft stehender Frachtsätze, 
un 

C. Zuschlagstaxen für Transporte von 
den Stationen Zölyom-Brezö und 
Kalän-Zeykfalva. 

Die sub A angeführten Berichtigungen 
treten, insofern durch selbe die bisherigen 
Frachtsätze eine Erhöhung erfahren, mit 
1. Juli 1888 in Kraft. Die übrigen Be- 
richtigungen haben sofortige Gültigkeit. 

Exemplare hiervon sind bei den Ver- 


bandverwaltungen und im Auskunfts- 
büreau der K. K. Oesterr. Staatsbahnen, 
Wien, I. Johannesgasse, sowie bei den 
K.K.Eisenbahn-Betriebsdirektionen Kra- 
kau und Lemberg unentgeltlich zu be- 
ziehen. 

Wien, am 7. Mai 1888. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
zugleich namens der übrigen Verbands- 
verwaltungen. 


(1308) 


K.K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. 
K.K. priv. Süd-Norddeutsche Verbin- 
dungsbahn. Einführung des 
NachtragesXIzumLokalgüter- 
tarif. Am 1. Juni 1888 gelangt der 
Nachtrag XI zum Lokalgütertarife der 

K. priv. Oesterr. Nordwestbahn und 
Südnorddeutschen Verbindungsbahn vom 
1. August 1883 zur Einführung. 

Dieser Nachtrag enthält: 

Ergänzungen und Berichtigungen von 
Frachtsätzen für einzelne Ausnahme- 
tarife, direkte Frachtsätze für Hornyieh 
in Wagenladungen ab Jedlesee, ermässigte 
Frachtsätze für die Relationen Lieben- 
Aussig, Lieben-Tetschen und Prag-Wien, 


Berichtigungen zum Nachtrag X und Er- 
gänzungen des Verzeichnisses der pro 
1888 gültigen Frachtbegünstigungen für 
einzelne Artikel. 

Exemplare des Nachtrags XI liegen in 
den gesellschaftlichen Stationen, sowie 
bei der Centralverwaltung obiger Bahnen 
zur Einsicht auf und können von letzterer 
zum Preise von 5 kr. Oe. W. bezogen 
werden. 

Wien, den 19. Mai 1888, (1309) 

Die Generaldirektion. 


7. Personen- und Gepäckverkehr. 
K.K. priv. Kaschau-Oderberger Eisen- 
bahn. Zu unseren voın 20. Mai 1884 gül- 
tigen allgemeinen Tarifen für den 
Personen- und Gepäcktrans- 
port tritt am 1. Juni 1888 der 
Nachtrag II 
mit folgendem Inhalte in Kraft: 
I. Tariftabelle für die neu errichtete 
Station: „Lonkau“, 

Il. Gebühren - Berechnungstabelle für 
den Auf- und Absteigepunkt: „Ort 
Lonkau“. 

IIl. Begünstigungen. 

IV. Gepäckfreigewicht für Muster- 
koffer von Geschäftsreisenden. 

V. Preisänderung der Tourkarten bei 
Auf- und Absteigepunkten für den 
Verkehr mit Sekundärzügen. 

VI. Einführung von Jahres - Abonne- 
mentskarten. 

VIl. Dru:kfehlerberichtigung. 

Exemplare des Nachtrags sind durch 

unsere Tarifabtheilung (Budapest, V 
Marie-Valeriegasse 11) zu beziehen. 
Budapest, 22. Mai 1888. (1310) 
Die Direktion. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


8. Lieferfristen. 
Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Während der Dauer der Betriebsstörung 
auf der Zweigbahnstrecke Lenzen - Hitz- 
acker werden die Lieferfristen bei Um- 
leitung der Sendungen über eine Hilfs- 
route nach Massgabe der wirklichen 

Beförderungswege berechnet. 
Altona, den 19. Mai 1888. (1311) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


9. Submissionen. 
Verding von Lokomotiven. 

Es sind zu vergeben: 15 Personen- 
zuglokomotiven mit beweglichen 
Vorderachsen, dazu Reserveräder für 
3 Lokomotiven in 1 Loos. Bedingungs- 
hefte sind gegen Einsendung von 3 
vom Kanzleirath Peltz hier zu beziehen. 
Angebote sind bis zum 5. Juni 1888, 
Vormittags 11% Uhr, zu welcher 
Zeit die Eröffnung erfolgt, an das hie- 
sige maschinentechnische Büreau einzu- 
senden. Zuschlagstrist 4 Wochen. 

Elberfeld, den 19. Mai 1888. (1312) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


10. Verkauf von Altmaterialien. 

Oberhessische Eisenbahnen. Eine alte 
kupterne Feuerbüchse (7 Theile, Gesammt- 
gewicht 1026,5 kg), sofort zu verkaufen. 

Offerten beliebe man bis zum 928.d.Mts. 


. an die unterzeichnete Dienststelle franko 


einzusenden. Die Feuerbüchse kann hier 
besehen werden und wird Abnahme inner- 
halb 14 Tagen nach erfolgtem Zuschlag 
gegen Baarzahlung bedungen. 
iessen, den 19. Mai 1888. (1313) 
Die Grossherzogliche Magazins- 


‚verwaltung, | 
ä 


Günther. 


P* 
a 
No. 10. Jahrgang 1888. Berlin, am 26. Mai 1888. 


Anzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 21. Mai Vorm. gemeldet. 


— — —ıe 


Dieser Anzeiger erscheint 2 mal im Monat, und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pfg. zu beziehen. 


ö DrensR2o.lE ö Lagerort Bemerkungen 
zZ = FR | | SIURbesonder® 
5 Signatur S rt der Ge- | etwaige Merk- 
3 8 Sad van Inhalt wicht | 8 Station al hr 
A Marke No. |{ packung |xg | | SErAnE dienen können). 
Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Kolli mit Buchstaben sign.: 
1 AN 46 1 h P Bach: } leer —.| 33 I Freiburg Badische Stsb. 
2 BK 488 1 Sack Samen | — 2 Czersk K. E.-D. Bromberg 
8 B&Z 48 1 Kiste ? — | 21 3 Aachen Linksrh. Köln 
4 CE 260 1| Tonne Butter — | 45 4 . Berlin Ostbhf. | K. E.-D. Bromberg 
5 DF - 1 Korb Blumenkohl — | 345| 5 Freiburg Badische Stsb. 
6 EH 16020 1 Fass leer — | 30 6| Bingen G.-E. [Hessische Ludwigsb. 
2 F 885 1 { pP mals } leer — | 3 7 Freiburg Badische Stsb. 
8 G 31 1 er Petroleum — | 167 8 s k : 
9 GH 20 1! Biıerfass | leer —| 3 9 Düren Linksrh. Köln 
10 GP 8816/8317] 2, Kisten Kapseln — | 55,5| 10 Aix M. Grand Central Belge|| 8,15 cm lang, 
kleinglied- 
11 H 508 1 —_ Kette — | — |11| Geestemünde |K. E.-D. Hannover rg: Bub erh 
oe E wenig gr 
} ä . t. 
12 HC 73559 1 Korb { BOnc er 02 \ 3271.12 Allenstein K. E.-D. Bromberg Rn 
13 EI H3 16 1 Kiste ? — | 170 | 13) Falkenberg K. E.-D. Erfurt Barmen 
14 JB == 1| Packet | — _ 2 114 Bomeree . |Grand Central Belge Altenburg. 
15 3,D° 344 1 Korb leere Körbe ai 7,5| 15l Nordhausen [K.E.-D. Frankt. a/M. { EN 
16 J = 1416 ı| Ballen Kaffee =. 551 16 f Ben as } K. E.-D. Hannover 
17 { Fl } 1272 1 Fass Oel — 1207 | 17 Karlsruhe Badische Stsb. 
18 JV _ 1 { nel \ leer — [7837.18 Freiburg er. 
19 MS 978 1 R leer 7 322019 BR e 
20 OV 1065 1 Kiste Glas — | 30 | 20 Bretten Württemb. Stsb. 
2 1% _ 1 Sack Ringe — | 17,5| 21| Darmstadt G.-E. |Hessische Ludwigsb. 
Pr} RK 545 1 Fass ansch. Eier — | 28 | 22} Berlin Ostbhf. |K. E.-D. Bromberg 
23 RNC 4618 1 > ansch. Eisenwaaren — | 56 | 23 Schlochau „ 
24 S 1247 1 Kiste leer ; — 5,5 | 24 Hannover K. E.-D. Hannover 
25 S& 0 57 1 h, Wichse —| 57 13 Ruremonde [Grand Central Belge 
26 W 244 1 a \ leer — | 33,5| 26 Freiburg Badische Stsb. 
27 W 1288 1 Stab Winkeleisen — | 32 |27 Cassel O. K. E.-D. Hannover 
28 WE 17 1 Pack Gardinenstangen — 7 |28| Berlin Ostbhf. |K. E.-D. Bromberg 
29 WH 4251 1| Verschlag | Holz- u. Eisenwaaren | 16 | 29) 2 Bickenbach Main-Neckarbahn 
B. Kolli mit Adr. sign.: 
30|Anna Kramer 30 1 - Tisch — | 17 | 30) Berlin Ostbhf. | K. E.-D. Bromberg 
31]l Bangness = 1| Packet | — —| — |3 Moll Grand Central Belge 
32 Colard 52 _ Decke 1-32 Couvin ” 
Packet 
33 { Re } 287 1 | Wachs- Muster _ 8 | 38| Frankfurt a/M. | Main-Neckarbahn 
tuch 
34| Destree 1l Packet | — = 2 | 34 Couvin Grand Central Belge 
35| S. J. Rodonge _ 1 Re Eisen -— 181») 35 Pforzheim Württemb. Stsb. 
836| S. Kabelsdort 1 Sac Kleidung —_ 7,5| 36) Vienenburg |K. E.-D. Magdeburg 
37 ( Inkterbung} 2061 1) Ballen ee Sin Gewähr } 23 | 37) Insterburg K. E.-D. Bromberg 


S DerKolli 
y4 en = E% 
| Si t @| Art der Ge- 
3 RER. wer ns I, 200 S Ver- Inhalt wicht 
“| Marko No. |<; packung kg 
‚C. Kolli m.Numm. sign.: 
38 — 62 1 _ 'WagendeckeundLeine| — 
D.Kollim.Figurensign.: 
39 | BEN | 769 1 Ballot unbekannt —_— | — 
40 | is) 2202 1 Sack Kartoffeln — | 60 
41 1 Kiste leer I — 
AN 
E| IN 4818 | ı| Fass leer 7 
E. Kolli ohne Signatur: 
43 _ — 6 _ kleine Bretter _ 2,5 
44 _ — 1 Rolle Draht — | 30 
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Die Transkaspische Eisenbahn. 
(Fortsetzung aus No. 40.) 


Die Umstände, welche die Russische Regierung zu dem 
Bau der Transkaspischen Eisenbahn gedrängt haben, charak- 
terisiren dieselbe ın erster Linie als eine Kriegsbahn, welche 
allerdings gleichzeitig für die Zwecke des allgemeinen Verkehrs 
verwerthet wird und in dieser Beziehung vielleicht eine, gegen- 
wärtig noch nicht mit Sicherheit zu beurtheilende, gewichtige 
Bedeutung gewinnen möchte. Mit Rücksicht auf jenen Haupt- 
zweck des Unternehmens kann es jedenfalls kaum auffällig 
erscheinen, dass dasselbe vermittelst einer straffen militärischen 
Organisation durchgeführt worden ist. Die oberste Leitung 
war dem Chef des Truppentransportwesens auf den Russischen 
Bahnen, dem General Annenkow anvertraut, dessen zielbe- 
wusste Klarheit und Sachkenntniss hei der Erledigung dieser 
Aufgabe nicht minder die rühmlichste Anerkennung verdient, 
als die rastlose Energie und hohe Begeisterung, mit welcher 
er die vielfachen hierbei auftretenden, ungewöhnlichen Schwierig- 
keiten zu überwinden wusste. 

Der im Jahre 1855 in St. Petersburg geborene Ge- 
nerallieutenant Annenkow hatte während des Deutsch- 
Französischen Krieges 1870/71 den Auftrag, bei der Deutschen 
Armee die Ausnutzung der Eisenbahnen zu Kriegszwecken und 
das Truppentransportwesen eingehend zu studiren, und die 
Verwerthung der bei dieser Gelegenheit gewonnenen, umfassen- 
den Anregungen in der Russischen Armee ist seitdem seine 
Lebensaufgabe geworden. Mit vortrefflichem Verständnisse 
für die mannigfachen Verschiedenartigkeiten der Verhältnisse 
wusste er die gewonnenen Erfahrungen den besonderen Zu- 
ständen des eigenen Landes anzupassen, und, was auf diesem 
Gebiete in Russland seither geschaffen ist, darf unbestritten 
seiner schöpferischen Thatkraft zugeschrieben werden. Bereits 
im Jahre 1871 war er, bei Gelegenheit von Truppenübungen, in 
der Lage, mit militärischen Kräften eine 7,5 km lange Bahn 
‘bei dem Lager von Krassno-Sselo zu bauen, welche auf 


Befehl des Kaisers erhalten geblieben und demnächst in die 
Verwaltung des Verkehrsministeriums übergegangen ist. Aehn- 
liche Bahnen für vorübergehende Zwecke führte Annenkow in 
den folgenden Jahren bei Moskau aus, während die von ihm 
im Jahre 1882 binnen 314 Monaten erbaute Bahn Shabinsk- 
Pinsk dauernd im Besitze der Militärverwaltung geblieben 
ist. Zur Zeit verfügt Russland über je ein Eisenbahnbataillon 
in Petersburg, Warschau, Kijew und Riga und über zwei be- 
sonders für die Transkaspische Bahn gebildete Eisenbahn- 
bataillone nach dem Systeme Annenkow’s. 

Aber nicht allein als hervorragender Organisator und als 
Leiter praktischer Ausführungen hat sich General Annenkow 
um sein Vaterland Verdienste erworben, sondern auch durch 
Schriften wusste er. die öffentliche Meinung auf seine Vor- 
schläge und Ziele aufmerksam zu machen und für dieselben 
zu gewinnen. Auf letzterem Wege hat er namentlich dazu 
beigetragen, dass das Verständniss für die hohe Bedeutung der 
Transkaspischen Bahn in weite Kreise gelangte und der Aus- 
führung dieses Unternehmens, welches von vornherein natür- 
lich nicht allgemeine Zustimmung gefunden hat, die Wege 
geebnet wurden. 

Im Jahre 1881 — zu derselben Zeit, als die vom General 
Skobelew geforderte Bahn vom Kaspischen Meere bis zur 
Achaloase bereits zum Theil vollendet war — veröffentlichte 
er u. a. unter dem Titel „Die Achaloase und die Kommunika- 
tionswege nach Indien“ eine Schrift, in welcher die Geschichte 
Transkaspiens, sowie der Verbindungswege und Handelsbahnen 
nach Indier und die Stellung Russlands und Englands in 
Mittelasien eingehend erörtert werden. Von besonderem Inter- 
esse sind in dieser bemerkenswerthen Schrift die der letztge- 
nannten Frage 'sewidmeten Betrachtungen, welche selbstver- 
ständlich die Russische Machtstellung in einer sehr günstigen, 
im übrigen jedoch verhältnissmässig objektiven Beleuchtung‘ 
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erscheinen lassen. Es wird daselbst auf die eigenartige That- 
sache hingewiesen, dass sowohl Russland als auch England 
trotz der aufrichtigsten Bemühungen, jeder Vorwärtsbewegung 
in Mittelasien Einhalt zu gebieten, durch die Verhältnisse fort- 
dauernd zu einer solchen gezwungen sind, so dass der Zeit- 
unkt der unmittelbaren Berührung dieser beiden Mächte daselbst 
in absehbarer Zeit erwartet arda muss. Dass diese Berüh- 
rung durchaus einen kriegerischen Zusammenstoss der beiden 
Reiche zur Folge haben muss, glaubte Annenkow bestreiten 
zu dürfen, und mit Wärme verbreitet er sich über die mannig- 
fachen friedlichen Aufgaben, welchen dieselben sich gemein- 
schaftlich im Interesse des Handels, der Industrie und der 
allgemeinen Verkehrsbeziehungen überhaupt und zum beider- 
seitigen Vortheile unterziehen könnten. Immerhin aber darf 
die vielgefürchtete, ernstere Möglichkeit nicht unbeachtet 
bleiben, und unter den vielen Einzelnheiten, welche in dieser 
Beziehung rechtzeitige Vorbereitung erheischten, wurde der 
Transkaspischen Bahn eine hervorragende Bedeutung beige- 
messen, ni durch dieselbe augenscheinlich eine wesentliche 
Abschwächung der naheliegenden Schwierigkeiten erzielt werden 
konnte, welche durch die kolossalen Entfernungen und durch 
die Wasserarmuth in den Mittelasiatischen Besitzungen Russ- 
lands bei etwaigen Bewegungen von Truppen, bei der Verpfle- 
gung derselben und bei der Zufuhr von Kriegsbedarf bedingt 
sein mussten. Zur Beleuchtung der gewichtigen Verhältnisse, 
um welche es sich hierbei handelte, mag u. a. darauf hinge- 
wiesen werden, dass Russland bei dem Keen gegen die 
Achaloase vom Jahre 1879 von 10000 Kameelen 9600 Stück 
und bei der Expedition im folgenden Jahre von 18000 Kameelen 
17000 Stück eingebüsst hat; die thunlichste Unabhängigkeit 
von dem „Schiff der Wüste“ musste daher als ein dringendes 
Bedürfniss anerkannt werden. 

Im weiteren Verlaufe seiner Schrift erörtert General 
Annenkow die wirthschaftlichen Verhältnisse, auf deren Ent- 
faltung Russland durch Anlage neuer Wege, durch Unter- 
stützung von Handel und Industrie seine Aufmerksamkeit zu 
lenken haben würde, falls das Ausbleiben der kriegerischen Ver- 
wickelungen dies gestattete.e. Eine gewichtige Zukunft wird 
hierbei auch für eine Handelsstrasse von England bezw. 
Frankreich nach Indien über Paris, Warschau, Moskau, .Baku, 
die Transkaspische Bahn, Herat, Kandahar und Quetta nach 
Schirkapur in Anspruch genommen. Dieselbe würde etwa rund 
8080 km lang werden und, abgesehen von der durch das Kas- 
pische Meer bedingten, kurzen Wasserverbindung, allerdings als 
eine grossartige durchgehende Eisenbahnlinie zwischen 
Europäischen und Asiatischen Verkehrsmittelpunkten zu ge- 
stalten sein. 

Während die Vorschläge Annenkow’s hinsichtlich der 
Transkaspischen Bahn vielfach, namentlich in den Kreisen der 
Verkehrs- und Handelsinteressenten, eine freudige und thatkräftige 
Unterstützung fanden, darf es als auffällig bezeichnet werden, 
dass die Nützlichkeit des empfohlenen Unternehmens mit be- 
sonderer Schärfe und Lebhaftigkeit von einer Persönlichkeit be- 
stritten wurde, welcher mit Rücksicht auf ihre in Mittelasien in 
hervorragender Stellung gewonnenen Erfahrungen eine gewisse 
Bedeutung nicht abgesprochen werden konnte. Es war dies der 
frühere Generalgouverneur von Turkestan, General Tscher- 
najew. Mit beissendem Spotte erörterte derselbe in einer, 
unter der sarkastischen Ueberschrift „Eine akademische Eisen- 
bahn“ in der „Nowoje Wremja“ veröffentlichten Abhandlung 
den als ein völliges Hirngespenst dargestellten Plan, welchem 
wit einer erstaunlichen Sicherheit ein klägliches Ende in Aus- 
sicht gestellt wurde. Die Thatsachen stehen nunmehr freilich 
in einem auffälligen Widerspruche zu den mit einer bemerkens- 
werthen Leidenschaftlichkeit vorgetragenen Einwänden Tscher- 
najew’s, welche geradezu als Anklagen der Vertheidiger bezw. 
Befürworter des Unternehmens bezeichnet werden müssen, und 
es wird schwer, den Verdacht zu unterdrücken, dass diesem An- 
Eee welcher sich zum Theil sogar auf nachweisbar falsche 

nterlagen stützte, irgend welche Hintergedanken zu Grunde 
gelegen haben müssen, über welche bisher keine bestimmte 
Aufklärung in die Oeffentlichkeit gedrungen ist. Andererseits 
aber ist auch hervorzuheben, dass Tschernajew durch sein 
eifriges Bemühen, die Schwierigkeiten des Bahnbaues in Trans- 
kaspien als geradezu unüberwindlich zu schildern, wider 
seinen Willen in hohem Masse dazu beigetragen hat, den Ruhm 
des General Annenkow zu vermehren. — 

Wie bereits früher angedeutet war, sind bei dem Bau der 
Transkaspischen Bahn zwei Zeitabschnitte zu unterscheiden, 
von welchem der erste mit dem Skobelew’schen Kriegszuge von 
1830/81 zusammenfällt, während der zweite mit dem Jahre 1885 
beginnt. In dem ersteren handelte es sich um gewisse be- 
schränkte Aufgaben, welche lediglich dem gerade vorliegenden 
besonderen Zwecke zu dienen bestimmt waren; in dem zweiten 
traten jedoch bereits jene allgemeineren und grösseren Gesichts- 
punkte in den Vordergrund, deren weittragende Bedeutung bei 
dem Fortschreiten des Unternehmens mit vermehrter Deutlich- 
keit offenbar geworden ist. 
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Als Anfangspunkt der Bahn wurde ursprünglich der von 
dem jetzigen Anfangspunkte Usun-Ada etwas ostwärts ge- 
legene und nunmehr die zweite Station der Bahn bildende Ort 
Michailowsk am äussersten Ostende der Michaelbucht ge- 
wählt, welcher bereits seit dem Jahre 1871 von einer Russischen 
Abtheilung besetzt gehalten wurde. Unter unendlichen Schwierig- 
keiten begann alsdann der Bau, da nicht allein für das Unter- 
kommen des zu diesem Zwecke herangezogenen Eisenbahn- 
bataillons und der Arbeiter, sondern insbesondere auch für die 
Beschaffung des erforderlichen, aus Meerwasser zu bereitenden 
Wassers zum Trinken, Kochen und Waschen (und zwar auch 
für die sonstigen Truppen) Sorge getragen werden musste. Wie 
Heyfelder in seinem früher genannten Werke berichtet, sind 
zur Zeit der Skobelew’schen Expedition täglich 25000 Eimer 
Wasser in den zu diesem Behufe erbauten Werkstätten, deren 
Dampfmaschinen mit Naphtarückständen geheizt wurden, her- 
gestellt. Auch bei der baulichen Ausführung, namentlich der 
ersten 23 km, waren zunächst Schwierigkeiten ungewöhnlicher 
Art zu überwinden. Dem anfänglichen, verhältnissmässig 


glatten und harten Ufersande folgte nämlich ein aus körnigem, 


gelbem beweglichen Sande bestehender Abschnitt ohne jegliche 
Vegetation, dessen Oberfläche sich als völlig ungeeignet für die 
Bahnanlage erwies, indem das lockere Material die Schwellen 
und Schienen nicht ordnungsmässig zu tragen vermochte. Erst 
durch Begiessen mit Seewasser und durch Vermischung mit 
Lehmboden, welcher aus der Steppe herbeigeführt werden 
musste, gelang es,| dem Sande eine solche Festigkeit zu geben, 
dass derselbe die erforderliche Gestalt der Einschnitte und 
Dämme beibehielt und als Daeene für den Oberbau geeignet 
wurde. Bei dem weiteren Fortschritte des Baus verminderten 
sich die Schwierigkeiten auf einzelnen Strecken, während auf 
anderen namentlich der Wassermangel sich in sehr unliebsamer 
Weise geltend machte. 

Nach den offiziellen Aufzeichnungen der Transkaspischen 
Militär-Eisenbahnverwaltung sind während der Skobelew’schen 
Expedition auf dem fertiggestellten Theile der Bahn — welche 
erst etwas später bis zu der, am Anfange der Achaloase ge- 
legenen Station Kisil-Arwat geführt wurde — bereits 
7 Millionen Pud an Gegenständen der Intendanz, der Artillerie, 
des Ingenieurwesens, der Medizinal- und Hospizverwaltung und 
ausserdem 74, Millionen Pud an Eisenbahnmaterial befördert 
worden, während die Menge des an der Michaelbucht in der- 
selben Zeit überhaupt entladenen Materials jedoch jene Ziffern 
sehr erheblich überschreitet. 

Mit Rücksicht auf die grosse Schnelligkeit, mit welcher 
diese, einem augenblicklichen dringlichen Bedürfnisse ihr Da- 
sein verdankende Strecke der Transkaspischen Bahn hergestellt 
werden musste, «larf es wohl begreiflich erscheinen, dass sich 
nachträglich mancherlei Verbesserungen und Aenderungen als 
wüuschenswerth bezw. als nothwendig ergaben. Insbesondere 
überzeugte man sich bald, dass der. gewählte Anfangspunkt 
der zu gewärtigenden Verkehrsentwickelung, sowie der strate- 
gischen Bedeutung der Bahn nicht zu entsprechen vermochte, 
nachdem man sich im Jahre 1885 entschlossen hatte, die Fort- 
setzung derselben in Angriff zu nehmen. Bei der verhältniss- 
mässig geringen Wassertiefe der Michaelbucht konaten nämlich 
die grossen Dampfer des Kaspischen Meeres in dieselbe nicht 
einlaufen; dieselben mussten vielmehr in dem nördlicher ge- 
legenen Hafen von Krassnowodsk vor Anker gehen, von 
wo die Personen, Güter u. s. w. vermittelst kleinerer Dampf- 
schiffe und Barken nach Michailowsk gebracht wurden. 
Ausserdem war die Wasserstrasse vor dem letztgenannten Orte 
durch Inseln, Sandbänke und Krümmungen sehr beschwerlich 
und nicht ganz gefahrlos. Diese Umstände veranlassten den 
General Annenkow nach sehr eingehender Erwägung der in 
Frage kommenden Verhältnisse, die Bahn um 27 km über ihren 
bisherigen Endpunkt hinaus westwärts bis zu der Insel Usun- 
Ada (lange Insel) zu verlängern, woselbst die Schiffe ohne 
weiteres anlegen und unmittelbar neben den Gleisen entladen 
werden können. Die zu diesem Behufe erforderlichen Arbeiten 
— u.a. auch ein nach der Insel geführter Damm — waren 
binnen 6 Monaten fertiggestellt, und am 10. Mai 1886 erfolgte 
die feierliche Einweihung der neuen Endstation, um welche sich 
bereits binnen weniger Monate eine bemerkenswerthe Bau- 
thätigkeit entwickelt hatte, 

Nach dem Entwurfe besitzt die Transkaspische Bahn 
zwischen Usun-Ada und der östlichen Endstation Samar- 
kand im Chanate Buchara eine Gesammtlänge von rund 
1390 km und 64 Stationen, darunter — in der Richtun 


von 
Westen nach Osten einander folgend — von besonderer Bedeu- 
tung Gök-Tepe, Aschabad, Tedschen, Merw, Tschardshui, 


Buchara und Samarkand. Als südlichster Punkt der Bahn 
dicht an der Persischen Grenze, den Ortschaften Serachs und 
Herat nahe gelegen, ist noch die Station Duschak zu er- 
wähnen. 

Die rund 220 km lange Strecke zwischen Kisil-Arwat 
und Aschabad, welche in östlicher Richtung durch die Achal- 
oase geht, wurde in der Zeit vom 2. Mai bis zum 29. November 
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1885 fertiggestellt. Die Ausführung derselben wurde vielfach 
durch das engmaschige Kanalnetz erschwert, welches zur Be- 
wässerung der Oase dient und demgemäss weder verschüttet 
noch verengert werden durfte; es mussten daher durchschnitt- 
lich auf 1 km Länge 3 gusseiserne Brücken hergestellt werden. 
Am 6. Dezember 18855 wurde der 171 km lange Absehnitt 
Aschabad-Duschak in Angriff genommen, welcher zum 
Theil durch wüste Steppen und im übrigen durch völlig wasser- 
loses Gebiet führt, so dass während der Bauthätigkeit das 
Wasser täglich in Bottichen auf der Bahn herangebracht werden 
musste. Bei Duschak, bis wohin die Arbeiten gegen Ende 
Februar 1886 fertiggestellt waren, bildet die Bahn, welche sich 
bisher nahe der Persischen Grenze entlang zieht, ein Knie und 
wendet sich in nordöstlicher Richtung gegen Merw und 
Buchara. Im März 18386 wurde die Fortsetzung der Arbeiten 
durch Regen uud durch Ueberschwemmungen der Flüsse 
Tedschen und Murgab unterbrochen, und erst im April, 


‘nachdem die Fluthen sich verlaufen hatten und derangerichtete 


Schaden ausgebessert war, konnte der Weiterbau der Bahn 
wieder aufgenommen werden. Am 2. Juli 1886 wurde die Stadt 
Merw erreicht, bei welcher die Bahn bereits eine Länge von 
820 km besitzt. In der Zeit vom 15. August bis Anfang Dezem- 
ber 1886 erfolgte die Fertigstellung der 240 km langen Strecke 
von Merw bis Tschardshui am Amu-Darja und damit’ der 
Eintritt in das Gebiet von Buchara, ein Ereigniss, welches 
unter der Betheiligung der Behörden und zahlreicher ange- 
sehener Persönlichkeiten mit festlichem Gepränge gefeiert 
wurde. Gleichzeitig fand der Stapellauf zweier Dampfer bei 
Tschardshui statt, womit die Schifffahrt auf dem mittleren 
Theile des Stromes eröffnet wurde. Im Frühjahr 1837 begann 
der Weiterbau der Bahn in der Richtung nach Samarkand, 
welchem nur durch die Ueberschreitung des Amu-Darja 
ernstliche Schwierigkeiten bereitet wurden. Die örtlichen Ver- 
hältnisse haben es angezeigt erscheinen lassen, den Uebergang 


über den Strom, für welchen anfänglich eine Dampffähre in 
Aussicht genommen war, vorläufig vermittelst einer aus Holz 
errichteten, 1700 m langen Brücke zu bewirken. Durch die 
grosse Entfernung, auf welche das erforderliche Material heran- 
gebracht werden musste, ist der Ende Dezember 1837 beendete 
Bau jedoch überaus erschwert bezw. verzögert worden. Die 
Meldung; über die bereits seit geraumer Zeit angekündigte völlige 
Fertigstellung der Bahn bis Samarkand kann nunmehr täg- 
lich erwartet werden.”) (Schluss folgt.) 


*) Telegraphischen Meldungen der neusten politischen 
Blätter entnehmen wir die Mittheilung, dass die feierliche Er- 
öffnung der Transkaspischen Eisenbahn bis Samarkand that- 
sächlich bereits am Sonntag den 27. d. Mts. stattgefunden hat. 
Trotz der Ueberschwemmungen zwischen Kisil-Arwat und 
Aschabad und des sehr starken Anwachsens des Amu-Darja, 
ist der Eisenbahnzug mit den geladenen Kästen am 26. Mai 
am Amu:Darja eingetroffen und alsbald nach Buchara weiter- 
geführt. Der Zug, in welchem sich General Annenkow, Abord- 
nungen gelehrter Gesellschaften, Vertreter der Presse und zahl- 
reiche ausländische Gäste befanden, wurde von dem Gouverneur 
des Turkestanischen Gebiets, General Rosenbach, den Abge- 
sandten des Emirs von Buchara, den Behörden und einer zahl- 
reichen Menschenmenge empfangen. Der Zug hielt unter 
Kanonendonner bei dem Grabmal Tamerlans an. Bei dem 
Festmahl brachte General Rosenbach ein mit Begeisterung 
aufgenommenes Hoch auf den Kaiser aus, worauf der Präsident 
der Kaiserlichen geographischen Gesellschaft, Senator Semenow, 
eine Ansprache hielt, in welcher er die Verdienste Annenkow’s 
um das Zustandekommen des bedeutsamen Unternehmens ge- 
bührend und rühmend hervorhob. Die Stadt Samarkand war 
reich beflaggt, Abends fand grosse Beleuchtung derselben statt. 


Zur Geschichte der Serbisch-Türkischen Anschlussbahn Uesküb-Vranja. 


Wie wir bereits in No. 38 S. 353 d. Ztg. berichteten, wurde die 
85,10897 km lange Türkische Anschlussbahn Uesküb (Skoplje)- 
Vranja, welche die Verbindung zwischen der Serbischen Haupt- 
linie Belgrad-Vranja und der Türkischen Bahnstrecke Mitro- 
vica-Salonichi, somit zwischen Mitteleuropa und dem Orient 
herstellt, am 19. d. Mts. dem allgemeinen Verkehr übergeben. 

Die Wichtigkeit dieser Verbindungslinie von politischen, 
militärischen und kommerziellen Standpunkte rechtfertigt es 
gerade jetzt, nochmals einen Rückblick zu werfen auf die see- 
schlangenartigen Verhandlungs-, Konstruktions- und Bauaus- 
führungsstadien, wenn auch dieselben in dieser Zeitung mehr- 
fach bereits Gegenstand der Erörterung gewesen sind. 

Es wird als bekannt vorausgesetzt, dass nach Beendigung 
des Russisch-Türkischen Krieges im Jahre 1876/77 im Berliner 
Friedensvertrag von 1878 der Anschluss der Orientbahnen an 
das Eisenbahnnetz der Oesterreichisch-Ungarischen Monarchie 
vorgesehen wurde und die betheiligten Mächte Oesterreich, die 
Türkei, Serbien und Bulgarien nach vorausgegangenen Einzel- 
verhandlungen in der „Conference & quatre“ (Vierer-Konferenz) 
zusammen traten, um in Entsprechung der Art. X bezw. XXX VIII, 
Absatz 2 des Berliner Friedenstraktates, wonach die an dem 
Bau betheiligten vier Staaten die Erledigung desselben „imme- 
diatement apres la conclusion de paix“ vereinbaren sollten, end- 
lich nach beinahe vierjährigen Verhandlungen vom 9. Mai 1883 
in einem Schlussprotokolle festzustellen, dass der Anschluss 
von Semlin aus durch Serbien einerseits südwärts an die Al- 
banien und Macedonien durchziehende 362 km lange Bahnlinie 
Mitrovica-Salonichi, andererseits von der Serbischen Station 
Nisch nach Osten abzweigend durch Bulgarien an das be- 
stehende 780 km lange Bahnnetz Philippopel-Adrianopel-Kon- 
stantinopel hergestellt werden solle. ) 

Die Verhandlungen der „Vierer-Konferenz“ begannen im 
ersten Halbjahr 1881 in Wien, wurden aber am 20. Juni ab- 
gebrochen, ohne die Zustimmung der Pforte zu den Beschlüssen 
der drei anderen Mächte erlangt zu haben. 

Am 16. Februar 1882 nahm die Konferenz ihre Sitzungen 
unter dem Vorsitze des damaligen Sektionschefs v. Kallay 
wieder auf unter der Erklärung der Pforte, die beiden An- 
schlüsse an die Konstantinopeler und Salonichier Linien bauen 
zu wollen. Y 

Die Ratifikation der sonach zu stande gekommenen Eisen- 
bahnkonvention & quatre wurde am 23. Oktober 1884 im Aus- 
wärtigen Amte in Wien in Anwesenheit der Delegirten der vier 
betheiligten Staaten vollzogen und der Termin zur Vollendung 
dieser und der bekannten anderen Anschlussstrecke auf den 
15. Oktober 1886 festgesetzt. T 

Wiewohl also in dieser Konvention der Anschluss der 
Eisenbahnlinien Nisch-Vranja und Mitrovica-Salonichi ausdrück- 
lich vorgesehen worden war, so wurden, abgesehen von den 


Türkischerseits schon in den Vorverhandlungen der Konferenz 
gegen den Anschluss in Vranja erhobenen Einsprachen, neuer- 
ings durch wechselnde Detailprojekte über die Anschlusssta- 
tion an der Linie Mitrovica-Salonichi die ohnehin schon durch 
die resultatlosen Unterhandlungen betreffs der Bauausführung 
ins Stocken gerathenen Vorarbeiten in ungerechtfertigster, den 
Verträgen zuwiderlaufender Weise verschleppt. 

Von den Türkischen Anschlussstations-Projekten mögen 
die nachfolgenden hier Erwähnung finden und zwar: 

1. Der Anschluss von Kumanovo nach Oresan mit einer 
Brücke über die Vardar rieka daselbst. Oresan liest in nord- 
westlicher Richtung unweit der Bahnstation Zelenikovo; letz- 
tere ist die erste Station unterhalb Uesküb gegen Salonichi. 

Dieser vom technischen Standpunkte sehr empfehlens- 
werthe Anschluss wurde jedoch von den Türken, welche jenen 
bei Pristina haben wollten, ausnahmslos perhorreszirt. 

2. Der Anschluss bei Lipljan, der ersten Station von 
Pristina gegen Uesküb, ungefähr am halben Wege zwischen 
Pristina und Varos. Dieses Projekt wurde ernstlicher in Er- 
wägung gezogen und sollte sogar die Betriebsgesellschaft der 
Orientalischen Bahnen, welche damals mit der Pforte wegen 
der Uebernahme des Baues dieser Verbindungsbahn in Unter- 
handlungen stand, von letzterer in Kenntniss gesetzt worden 
sein, dass sie sich für diesen Anschluss entschieden habe. 

3. Der Anschluss über Ghilan bei Varos. Dieses Projekt 
wurde von dem im Dezember 1884 in Uesküb eingetroftenen 
Vorsitzenden der Kommission, welche die Eisenbahn-Anschluss- 
frage zu studiren hatte, dem K. Ottom. Oberst Schakir Bey, aus 
strategischen Gründen in Vorschlag gebracht. 

Auch dieses Projekt wurde aber von der Regierung ver- 
worfen, welche sich, wie bekannt, endlich und infolge der 
unaufhörlichen Pressionen seitens der betheiligten Mächte für 
den Anschluss bei Uesküb (Skoplje) entschied und demgemäss 
die oberwähnte Kommission beauftragte, welche 

a) den Anschluss in Uesküb, den die Regierung unabänderlich 
festhalten wollte, zu studiren, 

b) den Anschluss in Vranja (Grenze) mit der delegirten Ser- 
bischen Kommission in allen Details, also auch bezüglich 
der Bahnhofsanlagen und Zollrevisionen zu vereinbaren und 

c) über die ganze Anschlussbahn ein detaillirtes Projekt sammt 
Kostenüberschlag aufzustellen und der Regierung vorzu- 
legen hatte, — 

Die Schwierigkeiten, welche sich bei den Konzessions- . 
verhandlungen mit der „Sociöte genörale pour l’exploitation 
des Chemins de fer de la Turquie d’Europe“ und der hieraus 
später gebildeten „Betriebsgesellschaft der Orientalischen Bah- 
nen“, infolge der bekannten, noch immer nicht beigelegten 
Differenzen zwischen der Pforte und dem Baron Hirsch, wei- 
ter durch den Einfluss Derwisch Paschas, des ürgsten Wider- 
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sachers hei ei ergaben, brachten neuerliche 
Verzögerungen, bis endlich dem gesteigerten Drucke, welchen 
Oesterreich in Konstantinopel ausübte, nachgegeben und seitens 
der Pforte, knapp vor Ablauf des ihr bestimmten Termines be- 
züglich des Ausbaues der Anschlussbahnen, ein definitiver 
Entschluss gefasst und zur Durchführung gebracht wer- 
den sollte. 

Die Veranlassung hierzu bot die von der Ottoman-Bank 
der Pforte betreffs des Ausbaues der Türkischen Eisenbahnen 
gemachte Offerte, auf Grund welcher zwischen dem K. Ottom. 
Minister der öffentlichen Arbeiten und den Vertretern der 
Ottoman-Bank, dann jenen des Comptoirs d’escompte der Bau- 
vertrag anfangs 1885 abgeschlossen und der ÖOttoman-Bank 
Paar die Konzession zum Baue der Anschlussbahn ertheilt 
wurde. 

Diese gab auch ohne Verzug den Auftrag zum Beginne 
der Arbeiten. 

Die in elf Punkten zusammengefassten näheren Bestim- 
mungen dieser Vereinbarung werden als bekannt vorausgesetzt 
und hier, um den Rahmen dieses Berichtes nicht zu über- 
schreiten, fortgelassen. 

Der Bau der Verbindungsbahn Uesküb - Vrarja wurde 
seitens des Comptoirs d’escompte der Unternehmung Vitalis 
übertragen, deren Personal sich im Juni 1885 allmählich 
sammelte, so dass damals der Beginn der Bauarbeiten im Juli 
desselben Jahres in Aussicht gestellt werden konnte. 

Thatsächlich haben auch die Arbeiten auf allen Sektionen 
der Bahnlinie am 20. Juli 1885 begonnen und es.wurde von 
den Bauunternehmern die Verpflichtung eingegangen, die Ar- 
beiten bis 1. Juli 1886, also noch vor dem in der Eisenbahn- 
konvention fixirten Zeitpunkte fertig zu stellen. 

Der neuernannte Kommissar für die Linie Mitrovica- 
Salonichi, der Major im Türkischen Generalstab Enyori Bey, 
wurde zugleich mit der Leitung und Beaufsichtigung des Baues 
der Bahn Uesküb-Vranja betraut und nahm aus diesem Grunde 
seinen Wohnsitz in Uesküb. 

Die derart, im guten Glauben an eine rasche Abwickelung 
begonnenen Arbeiten geriethen jedoch bald, grösstentheils 
durch Verschulden der Konzessionäre und Bauunternehmer ins 
Stocken. 

Die Ursache der Arbeitsverzögerungen war in der durch 
an Verfügung der Regierung sistirten Schwellenlieferung zu 
suchen. 


Die Baugesellschaft hatte nämlich im Herbste 1885 mit 
einem bekannten Italienischen Unternehmer einen Lieferungs- 
vertrag über das gesammte Schwellenmaterial der zu erbauen- 
den Linie Uesküb-Vranja abgeschlossen, wobei auf die Aus- 
beutung der an den östlichen Abhängen des Kara dagh, also 
parallel der Bahn liegenden Staatsforste reflektirt wurde, 
welche ein reichliches Quantum von Eichenschwellen ergeben 
haben würden. Der vorgedachte Lieferungsvertrag war aber 
unvorsichtiger und nachlässiger Weise auf die darin ausgeführte 
Voraussetzung basirt, dass die Türkische Regierung die vor- 
lerne Waldungen der Baugesellschaft zur Verfügung 
stellt. 


Der Schwellenlieferant hatte bereits alle unter den dor- 
tigen Verhältnissen mühseligen und kostspieligen Vorbe- 
reitungen für sein Geschäft getroffen, wobei sich auch die Bo 
litischen und Ortsbehörden betheiligt hatten, als wie ein Blitz 
aus heiterem Himmel von Konstantinopel der telegraphische 
Auftrag an das Vilajet Pristina gelangte, dass in den Wal- 
dungen keine Stämme zu Gunsten der Anschluss-Bahngesell- 
schaft gefällt werden dürfen, ausser gegen Bezahlung von 
5 Piastern Gold pro Schwelle, was aber vorher in Beträgen 
von mindestens 500 Liratz gedeckt werden müsse. Da der 
Lieferant diese Auslagen jedoch laut seinem Vertrag nicht 
zahlen konnte, so entstand infolge dieser unerwarteten Ver- 
fügung ein lebhafter telegraphischer Verkehr zwischen den 
Parteien, da sich anfänglich sowohl der Lieferant, als auch die 
Bauunternehmung Vitalis und die Baugesellschaft hartnäckig 
weigerten, obige Lasten auf sich zu nehmen. Als auch diese 
Difterenzen beigelegt wurden, war schon durch Versäumniss 
der günstigen Jahreszeit zum Fällen der Bäume eine Verzöge- 
rung aller Arbeiten herbeigeführt, welche mindestens zum 
Nachtheile des Baues schlechte, minderwerthige und minder 
dauerhafte Schwellen zur Folge haben musste. 


Nicht genug daran, gerieth die Baugesellschaft zum 
Ueberflusse auch noch der Schienen wegen in Differenzen mit 
der Regierung, welche der Zoll dafür verlangte, den erstere zu 
zahlen sich weigerte. 


Noch zum Beginne dieser verschiedenen, die ungestörte 
Bauausführung in hohem Grade beeinträchtigenden Zwischen- 
fälle wurde der schon oben genannte Kaiserlich Ottomanische 
Kommissar für den Bau der Anschlussbahn, Major Envori Bey, 


durch den Sohn des ehemaligen Türkischen Botschafters in 
Dion Ali Nizami Pascha, den Major Osman Nizami Bey 
ersetzt, 
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Der Energie und Thatkraft des jungen strebsamen, in- 
telligenten, der Deutschen und Französischen Sprache voll- 
kommen mächtigen Offiziers ist der weitere Fortgang der Bau- 
arbeiten wesentlich zuzuschreiben. 

Gemäss der genehmigten Projektsstudie sollte die Trace 
der eingleisigen Anschlussbahn bei Uesküb derart abzweigen, 
dass diese Station zur Kopfstation werde, in den Thälern der 
Vardar-, Golema- und Morava rieka zur Serbischen Grenze 
führen, die Stationen Hadjalar in Kilometer 19,5, Kumanovo in 
Kilometer !36,4, Tabanovce in Kilometer 49, Presovo in Kilo- 
meter 58, Bukarovce in Kilometer 64, Boginiewce in Kilo- 
meter 77 und die Grenzstation in Kilometer 84,6 erhalten und 
mit 125 Brücken und Durchlässen versehen werden. Major 
Osman Bey hatte jedoch die gebilligte Umlegung des Uesküber 
Bahnhofes vorgeschlagen, wodurch Uesküb Koptstation für die 
Strecke nach Mitrovica geworden ist. 

Die Bahnarbeiten verliefen folgendermassen: 

Im Juni 1886 waren ausser dem grossen Einschnitt bei 
Rachmanli, welcher am 13. Juli beendet werden sollte, fast alle 
Erdarbeiten fertig. Ende Mai desselben Jahres trat die Ma- 
schine zum Schwellen- und Schienenlegen in Uesküb ein. 

Bis 2. Juni waren von Uesküb an 5 km Schienen ge- 
legt; von diesem Tage an wurden täglich 800—1000 m fahrbar 

emacht, so dass mit ziemlicher Bestimmtheit die Fertigstellung 
der ganzen Strecke bis zu dem nicht mehr fernen Termin 
(16. Oktober) angenommen werden konnte. Diese Voraussetzung 
war jedoch leider eine trügerische, denn erst im Dezember 1886 
war der ganze Unterbau, d.h. sämmtliche Erdarbeiten und auch 
der grosse Einschnitt bei Rachmanli (bei Kilometer 33), von 
welchem noch später bei der Beschreibung der Trace die Rede 
sein wird, beendet, vom Oberbau das Mauerwerk für sämmt- 
liche Brücken bis auf jenes einer neuerdings hinzugefügten 
hergestellt, die Metallkonstruktionen für dieselben mit Aus- 
nahme von jenen für zwei in der Nähe der Serbischen Grenze 
gelegenen Brücken fertig und das Gleise bis Kilometer 70 gelegt. 

Es blieben somit noch 5,1087 km ohne Schienen, jedoch 
in den Intentionen des Türkischen Bautenministeriums, welches 
die letzten 5 bis 6km der Bahnlinie solange unfahrbar belassen 
wollte, bis Serbien und Bulgarien rücksichtlich ihrer ein- 
gegangenen Verpflichtungen betreffs der Anschlussbahnen be- 
stimmte Garantien gegeben haben würden, was konform der 
Bahnanschlusskonvention war, welche verlangt, dass der An- 
schluss Nisch-Konstantinopel mit jenem von Salonichi an einem 
und demselben Tage eröffnet werde. 

Rücksichtlich des Hochbaues war der Stand der Arbeiten 
im Dezember 1886 folgender: Die Stationsgebäude in den Sta- 
tionen Hadjalar, Kumanovo, Tabanovce, Presovo, Bukarovce 
und Boginiewce befanden sich im Bau, jene in der Grenzstation 
(station frontiere) und bei Uesküb sollten erst in Angriff ge- 
nommen werden. Von den projektirten 438 Wächterhäusern 
waren 20 ganz, 16 zur Hälfte fertig und die restlichen 7 in Bau 
genommen worden. Die Telegraphenleitung wurde Ende No- 
vember gelegt. | 

Das ungenügende Studium der Anschlusslinie, welches in 
dem Masse, als der Bau vorgeschritten war, zu Tage trat und 
weitere, nicht vorgesehene Arbeiten bedingte, wie z. B. die Aus- 
führung von 52 Brücken und Durchlässen ausser den prälimi- 
nirten, und einen nicht unwesentlichen Kostenmebraufwand ver- 
ursachte (betreffs der Brücken 800 000 Fres.), war die Veranlassung, 
dass die Fertigstellung der Anschlussbahn Uesküb-Vranja erst 
im ersten Halbjahr 1887 erfolgte und die Uebergabe dieser 
Linie seitens der Baugesellschaft an die Türkische Regierung 
am 9. Juni 1837 bewirkt wurde. 

Am Uebergabetage veranstaltete die Baugesellschaft eine 
Probefahrt von Uesküb nach der Serbischen Grenze und zurück, 
an welcher auch der K. K. Oesterreichisch-Ungarische General- 
konsul in Salonichi, Herr von Viscovich, theilnahm. Die Fahrt 
verlief normal und ohne jeden unfreiwilligen Aufenthalt. Die 
ee betrug 59, die normale 51 km pro 

tunde. 

Nach den bei der Probefahrt gemachten Wahrnehmungen 
schien die Linie in jeder Hinsicht gut und solid gebaut; die 
Stationsgebäude und Wächterhäuser waren aus Stein und 
Mauerwerk hergestellt; jede Station je nach ihrer Wichtigkeit 
mit längeren oder kürzeren Ladungsbrücken versehen. 

Das Stationsgebäude in Uesküb, dessen Lage erst kurz 
vor der Uebergabe der Bahnlinie festgestellt worden war, be- 
fand sich noch im Bau; es wurde von jenem der Orientalischen 
Bahnen abgesondert angelegt und mit diesem durch einen 
Schienenstrang verbunden, während ein zweiter südlich in die 
Salonichier Linie führt. 

Wir lassen nunmehr eine eingehendere Beschreibung 
der Bahntrace tolgen. 

Die neue Anschlusslinie zweigt beim Kilometer 242 in der 
Höhe von 244,04 m über dem Meere von der alten Linie Mitro- 
vica-Salonichi ab und übersetzt südöstlich Uesküb (Skoplje) die 
Vardar rieka auf einer 120 m langen Brücke aus Eisenkon- 


struktion, welche 3 Oeffnungen mit je 40 m Spannung und kon- z 


tinuirliche Träger besitzt. Dies ist überhaupt die einzige grosse 
Brücke auf der ganzen Linie. 

Am linken Ufer der Vardar r.' läuft die Trace in östlicher 
Richtung im Vardarthale bis zum Kilometer 16 (vom Abzweig- 
Ban gerechnet) im ebenen Gelände, berührt die Ortschaft 

schiflik in Kilometer 2, nähert sich dann der von Uesküb nach 
Salonichi führenden Chaussee und bei Kilometer 5 der Ort- 
schaft Madialar, übersetzt zwischen Kilometer 6 und 7 in un- 
mittelbarer Nähe des Madialarska Han die vorhin genannte 
Strasse, durchzieht sodann die feuchten Niederungen der links- 
ufrigen Vardarzuflüsse zwischen den südlich gelegenen Ort- 
schaften Tibarovo, Urumli, Belimbeg, Ododric, Kadikiöj, Kadi- 
noselo, Mralino und Esenica, dann den nördlich situirten Orten 
Hassanbeg, Madiarluk, Brnjanca. Incikova, Haracina, Aivatovce 
und Buikovce in mehrfachen Krümmungen und Uebersetzun- 


gen von Wasserläufen und Wegen, wendet östlich Belimbeg in 


einem grossen Bogen nach Handjalar und erhielt hier zwischen 


- Kilometer 19 und 20 die erste mit dem letztgenannten Orte 


gleichnamige Station. 

Vom Kilometer 16 steigt die Trace anfänglich mit 15, 
dann blos mit 13, 11 und 7 pro Mille bis Rachmanli an den 
östlichen Ausläufern des Kara dagh (der Crna gora) einer 
Wasserlinie entlang ir nördlicher Richtung zwischen den öst- 
lichen Orten Tekekiöj bei Kilometer 22, Deli Aderli zwischen 
Kilometer 23—24, Agakiöj und Rachmanli bei Kilometer 31—32 
und dem westlich gelegenen Orte Tscherkeskiöj (Kilometer 35 
bis 36), übersetzt zwischen Kilometer 36 und 37 die von Uesküb 
nach Kumanovo und weiter auf Sofia führende Strasse und er- 
hielt hier die, nach dem ca. 3 km entfernten Orte Kumanovo 
benannte Station. 

Bei Rachmanli (Kilometer 33 und 496,4 m über dem Meere) 
befindet sich der grösste, 900 m lange, stellenweise bis 10,65 m 
tiefe Einschnitt, der die grösste Erdarbeit bedingte und eine 
Erdbewegung von 80000 m? nothwendig gemacht hat. Von hier 
fällt die Trace mit 15 pro Mille bis Kilometer 36,350, wo die 
schon früher genannte Station Kumanovo liegt. 

Sodann wendet sich die Bahn in einem Bogen gegen die 
Ortschaften Lopata, Opaja und Orisar, läuft mit geringer 
Steigung bis zur Lipkovka rieka fort, übersetzt dieselbe zwischen 
Kilometer 39 und 40 auf einer 30 m langen Brücke, auf der die 
Schienenhöhe 353,44 m über dem Meere beträgt, und umschliesst 
innerhalb der vorangeführten Bahnkilometer die südlich ge- 
legenen Orte Ripanovce und Betinja; bei Kilometer 45 nähert 


. sie sich der von Kumanovo nach Vranja führenden Chaussee 


und dem rechten Ufer der Golema rieka, übersetzt, noch immer 
in nördlicher Richtung dem Thale des letztgenannten Flusses 
folgend und mässig ansteigend, zwischen Kilometer 48 und 49 
die Nurka r., einen rechtsseitigen Zufluss der Golema r., und 
hält zwischen Kilometer 49 und 50 in der Station Topanovce, 
durch welche ein Saumweg nach der Ortschaft Lojan führt. 

Von hier aus nähert sich die Trace immer mehr der 
Golema r. und übersetzt dieselbe zwischen Kilometer 56 und 57 
und steigt ununterbrochen bis zum Plateau von Presovo, welches 
die Wasserscheide für die Zuflüsse nach dem Aegäischen Meere 
und dem Donaubecken bildet, woselbst die Anschlussbahn ihren 
höchsten Punkt im Längenprofile, nämlich 459 m über dem 
Meere in Kilometer 58 erreicht und daselbst die Station Presovo 
bildet, welche speziell als Militärstation eingerichtet ist und 
von welcher noch später die Rede sein wird. 

Von hier (Presovo) geht die Trace mit leichtem Gefälle 
abwärts, übersetzt zwischen Kilometer 58 und 59 die Crna r., 
zwischen Kilometer 59 und 60 die Presovo r., zwischen Kilo- 
meter 61 und 62 die Isver r. und bildet zwischen Kilometer 
63 und 64 die Station Bukovac, nach dem in der Nähe liegenden 
gleichnamigen Orte so benannt. 

Bei Kilometer 68 übersetzt sie die Raijnska r,, nimmt 
nordöstliche Richtung an, kreuzt bei Kilometer 76 die Chaussee 
nach Vranja, tritt sodann in das Moravathal, übersetzt hier 
den Moravica potok und bildet in Kilometer 77 die Station 
Boginievce. 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: i 
Nr. 1896 vom 23. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
das Feststellungs- etc. Verfahren in betreff überzähliger oder 
beschädigter u. s. w. Güter- und Gepäckstücke (abgesandt am 


25. d. Mts.), eh 
Nr. 1916 vom 24.d. Mts. an die Mitglieder der Kommission 


- für das Vereins-Wagenregulativ, mit Ausnahme der Königlichen 


Eisenbahndirektionen zu Köln (rechtsrh.) und Elberfeld, der 


' Sächsischen Staatsbahn, der Pfälzischen Bahn, Oesterreichischen 


+ 


Nordwestbahn und Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisen- 
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Im schliesslichen Verlaufe zur Serbischen Grenze über- 
setzt die Trace zwischen Kilometer 78 und 79 die Bogienivska r., 
einen rechtsufrigen Zufluss der Morava, um an letztere hart 
heranzutreten, bei Kilometer 80 die Zurelavska r., entfernt sich 
sodann wieder von der Morava, überschreitet noch die Kruse- 
vacka r. und endet in der Station Frontiere (Grenzstation), 

Zwischen der Station Topanovce und der Grenze befinden 
sich zu beiden Seiten der Bahnlinie in grösserer und geringerer 
Entfernung und zwar westlich und nordwestlich von derselben 
die Ortschaften Miratrovce, Trnava, Norasa, Presovo, Raijnca, 
Crnotica, Gramada, Lelovica, Navatki, Ostare, Levassovo, Boja- 
novce und östlich bezw. südöstlich die Orte Cukarka, Juinca, 
Bukovce, Golemidole, Lera, Buzda, Bratoselca, Biljac, Negovce, 
Boginievce, Zuzeljica, Kakovce, Ilance und Sbevac. 

Die Linie weist viele Kurven auf, von welchen solche mit 
dem kleinsten Halbmesser 300 an der Abzweigung von der Linie 
Mitrovica-Salonichi, zwischen Kilometer 21 und 22, unweit der 
Station Kumanovyo in Kilometer 37, bei Kilometer 55, 75 und 
zwischen Kilometer 75—76 vorkommen. Krümmungen mit dem 
grössten Radius 2000 finden sich zwischen Kilometer 24—25, 
27—28, 29-30, in Kilometer 35, 36, 65 und 72 vor. 

Die Bahn ist durchaus eingleisig und genau 85 km 108 m 
70 cm lang. Nach dem Protokolle für die Uebergabe der Bahn 
an die Betriebsgesellschaft seitens der „Societe de construction 
des lignes de raccordement des Chemins de fer de Roume&lie“ 
beträgt die Länge des Schienenweges, welcher von der neuen 
Station Uesküb in der Richtung gegen die alte auf das Gleis 
der Linie Mitrovica-Salonichi führt, 851,15 m und jene des in 
der Richtung gegen Salonichi mündenden Gleises 850,73 m, zu- 
sammen 1 km 358 m 53 cm. 

Die Stationsentfernungen betragen zwischen 


a) Uesküb und Hadjalar 18 km 849 m 17 cm 
b) Hadjalar OR DMENOVON. IM. An SE 1 Zar Bin sDDN N 
€) Kumanovosn „alkabanoveor. 114, 2 119n77275971530°, 
d) Tabanovce „ Presovo . Kalt lan REN BEL AD6R 40, 
e) Presovo HAUBURATONCOL LUIS... ul Diissahzallvnrod 5 
f) Bukarovce w. Boginiewce. ....1..12, 9238,20, 
g) Boginiewce „ der Grenzstation Ten 8.298]1,:90° 7, 
h) der Grenzstation und ‘er Serbisch- 

Türkischen Grenze —10, 452 4,95 „ 


somit die Länge von Uesküb bis zur 
Grenze MUSEEN EN 
hierzu die Verbindung von der Station 
Uesküb ‚nach der Linie Mitrovica- 
Salonichi,wieaabenenie, AL N. NILSTESDEHNIE BB, 
daher die ganze Länge 85 km 108 m 70 cm 


Bezüglich der Stationseinrichtungen muss speziell erwähnt 
werden, dass die Station Presovo eigentlich aus zwei Stationen 
zusammengesetzt ist, nämlich der kommerziellen Station 
III. Klasse Presovo, welche für den Passagier- und gewöhn- 
lichen Eisenbahndienst bestimmt wurde und der einige 100 m von 
ihr in der Richtung auf Topanovce entfernten, in grossem Stile 
angelegten Militärstation Presovo, in welcher eine 400 m lange 


83 km 750 m 17 cm 


‚Rampe ausschliesslich für die Ein- und Auswaggonirung von 


Truppen und Kriegsmaterial hergestellt wurde. 

In der Grenzstation Vranja ist in einer Entfernung von 
ca. 300 m je ein Türkischer und Serbischer Bahnhof errichtet. 
Die Serbische Grenz- und Finanzwache hat der Kontrole wegen 
eine Expositur im Türkischen. Bahnhofe aufgestellt und es 
wurde die analoge Verfügung Türkischerseits getroffen. 

Schliesslich sei noch bemerkt, dass die Ratifikation der 
Serbisch-Türkischen Eisenbahnkonvention, betreffend den An- 
schluss bei Vranja, im Dezember vorigen Jahres erfolgte, der 
Betrieb dieser Anschlusslinie der „Societe des raccordements“, 
welche darum angesucht und sich zu diesem Behufe als Betriebs- 
er konstituirt hatte, überlassen wurde, wiewohl nach 

em Vertrage vom 18. Mai 1872 der Betrieb dieser Bahn der 
„Betriebsgesellschaft der Orientalischen Bahnen“ zustand und 
dass die für den 15. März d.J. in Aussicht genommene Betriebs- 
eröffnung erst am 19. d. Mts. erfolgte. 


bahngesellschaft. Begleitschreiben zu dem Protokoll über die 
Verhandlungen der am 24/25. April d. J. in Leipzig abgehaltenen 
Sitzung der gemischten Kommission für die Anträge der tech- 
nischen Kommission auf Abänderung u. s. w. der technischen 
Bestimmungen des Vereins- Wagenbenutzungs-Uebereinkommens 
(abgesandt am 25. d. Mts.). 


Nr. 1931 vom 24. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die in Konstanz stattfindende Technikerver- 
sammlung des Vereins (abgesandt am 28. d. Mts.). 


Nr. 1945 vom 23. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend das Verzeichniss der Eisenbahnstationen mit 
gleichlautender oder ähnlicher Namensbezeichnung (abgesandt 
am 25. d. Mts.). 
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No. 1978 vom 26. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Einziehung der Kosten für bezogene Ver- 
zeichnisse der Koupons für kombinirbare Rundreisebillete nebst 
Uebersichtskarte (abgesandt an diejenigen Vereins - Verwal- 
En. derartige Verzeichnisse etc. bezogen haben, am 
28. d. Mts.), 


Aus dem Deutschen Reich. 


Deutscher Eisenbahnverkehrsverband. 


Die 6. regelmässige Verbandsversammlung hat am 17.und 
18. Mai zu Wiesbaden stattgefunden. Dieselbe wurde durch 
den Vertreter der geschäftsführenden Direktion, Herrn Ober- 
regierungsrath Thom&, eröffnet, welcher mit dem Hinweise auf 
den Umstand, dass diese Versammlung die erste im laufenden 
Kalenderjahre sei, an welcher alle Deutschen Eisenbahnver- 
waltungen betheiligt sind, und mit der Erinnerung daran, dass 
die Herren Theilnehmer an der 5. Verbandsversammlung zu Berlin 
am 17. und 18. November v. J. das Glück gehabt, Augenzeugen 
der bedeutungsvollen Begegnung der mächtigen Kaiser von 
Deutschland und Russland: zu sein, Veranlassung nahm, mit 
warmen Worten der zwischenzeitlich eingetretenen Ereignisse, 
des Hinscheidens des unvergesslichen Kaisers Wilhelm und der 
Thronbesteigung seines von allen Deutschen tiefgeliebten 
Sohnes Friedrich zu gedenken. Den heissen Wünschen für des 
erhabenen Kaisers Gesundheit und Wohlergehen, welche weit 
über Deutschlands Grenzen hinaus alle Herzen erfüllen, gab die 
Versammlung mit dreimaligen Hochrufen lauten Ausdruck. — 

Die Verhandlungen ergaben: 

1. Annahme des von der Kommission ausgearbeiteten Ueber- 
einkommens, betreffend die Erstattung von Fahrgeld; 

9. Feststellung vines einheitlichen Formulars für Rechnungen 
über gestundete Militär-Fahr- und Frachtgelder; 

3. Annahme der von der Kommission ausgearbeiteten „Dienst- 
vorschriften der Eisenbahnen zur Friedens -Transportord- 
nung, — Bestimmungen über die Abfertigung und rech- 
nerische Behandlung —“; 

4. Feststellung einer „Anweisung über das Verfahren bei Ver- 
wiegung solcher Wagen, deren Radstand grösser ist als die 
Brückenlänge der Gleiswaagen“. 

5. Es wurde beschlossen, diejenigen Bestimmungen, welche in 
den allgemeinen Expeditionsvorschriften über die Verwie- 
gung von Wagenladungsgütern aufzunehmen und von der 
für Ausarbeitung dieser allgemeinen Expeditionsvorschriften 
niedergesetzten Unterkommission bereits entworfen worden 
Far schon jetzt im Instruktionswege zur Einführung zu 

ringen; 

6. die geschäftsführende Direktion wurde beauftragt, ein Ver- 
zeichniss derjenigen Stationen der Verbandverwaltungen 
welche für Annahme von Sprengstoffsendungen geeignet 
sind, aufzustellen und als besondere Verbandskundmachung 
auszugeben. 

7. Die Beschlussfassung über das von der Kommission zur 
allgemeinen Annahme empfohlene einheitliche Frachtkarten- 
formular wurde der nächsten Verbandsversammlung vorbe- 
halten, jedoch mit dem Ersuchen an die Verwaltungen, bis 
dahin bei etwaiger Ergänzung ihres Vorraths an Fracht- 
kartenformularen sich thunlichst einzuschränken, um dem- 
nächst das neue Formular baldigst zur Einführung bringen 
zu können. Auch wird darauf hingewiesen, dass grosser 
Werth auf gleiche Papierlänge aller Frachtkartenformulare 
zu legen ist und diese Papierlänge wahrscheinlich, wie be- 
reits vorgeschlagen, auf 55 cm festgesetzt werden wird. 

8. Die nächste Verbandsversammlung soll am 22. November 
d. J. zu Hamburg stattfinden. 


Das Gesetz, betreffend die weitere Herstellung neuer Eisen- 
bahnlinien für Rechnung des Staats u. s. w., 


dessen Entwurfin No.13 8. 109d.Ztg. mitgetheilt wurde, ist, nachdem 
dasselbe die Zustimmung; beider Häuser des Preussischen Land- 
tages erhalten hat, unterm 11. d. Mts. publizirt worden. Gegen- 
über dem Entwurf hat dasselbe folgende Aenderungen erlitten: 

In $ ı Ia sollen zum Bau der Eisenbahn unter 1. (Hohen- 
stein-Marienburg) statt 14267000 „4 nunmehr 15027 000 4 und 
zum Bau der Eisenbahn unter 2. (Miswalde-Elbing) statt 
2915000 44 nun 3088000 44 verwendet werden, wodurch sich 
die Summe der zu I verwilligten Gelder statt auf 76704000 #4 
auf 77687000 4 stellt. 

In $ 2 wird bestimmt, dass ausser für die unter I 1—5 des 
Entwurfs genannten Bahnlinien auch auf nachstehenden Linien 
ein zweites Gleise gelegt werden soll: 


6. Stargard i/P.-Ruhnow die Summe von . 740000 4 
7. Posen-Thorn die Summe von . ..... . 2520000 „ 
8. Schneidemühl- Bromberg-Laskowitz die Summe 

von IE Rh ZT VE TB DR 1122,240:000 I, 
9. Laskowitz-Jablonowo die Summe von. 520.000 „ 


zusammen 9717000 (statt 8 697 000) A 


Die Gesammtsumme der in $ 1 unter I-IV aufgeführten 
zu verwendenden Summen erhöht sich damit auf 40873 000 4 
und sollen zur Deckung der zu verwendenden Gelder Schuldver- 
schreibungen im Betrage von zusammen 118250 550 .%4 28,8 (statt 
111297 550 „4 28 %) ausgegeben werden. 


Zum Gesetz vom 11. Mai d. J., betr. den Bau und Betrieb 
neuer Bahnlinien für Rechnung des Preussischen Staats. 
Ein Allerhöchster Erlass vom 14. Mai 1888, betreffend den Bau 
und Betrieb der in dem Gesetz vom 11. Mai 1883 vorgesehenen 
Eisenbahnlinien, bestimmt, dass: 


I., bei demnächstiger Ausführung der in dem Gesetze vom 
11. Mai d. J., betreffend die weitere Herstellung neuer Eisen- 
bahnlinien für Rechnung des Staats und sonstige Bauausführun- 
gen und Beschaffungen zur Vervollständigung und besseren 
Ausrüstung des Staatseisenbahnnetzes, sowie die Betheiligung 
des Staats an den Baukosten einer Eisenbahn von Sigmaringen 
(Inzigkofen) nach Tuttlingen, im $ 1 unter No. I Litt. a vor- 
BESPREDEN Eisenbahnlinien und der im $ 2 des unter No. II 10 
itt. a und b vorgesehenen Gleisverbindungen die Leitung des 
Baues und demnächst auch des Betriebes: 


A. der Bahnen: . 
1. von Hohenstein in Ostpreussen nach Marienburg mit 
Abzweigung nach Maldeuten, 
2. von Miswalde an der unter No. 1 bezeichneten Bahn 
Hohenstein-Marienburg nach Elbing, 
3. von Mogilno nach Strelno 
der Königlichen Eisenbahndirektion zu Brombers, 
4. von Lublinitz nach Herby, 3 
5. von Strehlen nach Groitkan oder einem in der Nähe 
belegenen Punkte der Bahn Brieg-Neisse mit Abzweigung nach 
Wansen 
der Königlichen Eisenbahndirektion zu Breslau, 
6. von Hirschberg in Schlesien oder einem in der Nähe 
belegenen Punkte der Bahn Kohlfurt-Glatz nach Petersdorf 
der Königlichen Eisenbahndirektion zu Berlin, 
7. von Salzwedel nach Lüchow 
der Königlichen Eisenbahndirektion zuMagdeburg, 
8. von Triptis oder einem in 'der Nähe belegenen Punkte 
der Bahn Leipzig-Gera-Probstzella nach Blankenstein, 
9. von Arnstadt nach Saalfeld, 
10. von Ballstädt oder einem in der Nähe belegenen 
Punkte der Bahn Gotha-Leinefelde nach Herbsleben, 
ll. von einem in der Nähe von Bufleben belegenen 
Punkte der Bahn Gotha-Leinefelde nach Grossenbehringen, F 
12. von Ohrdruf nach Gräfenroda oder einem in der Nähe 
belegenen Punkte der Bahn Neudietendorf-Ritschenhausen, 
13. von Georgenthal oder einem in der Nähe belegenen 
Punkte der Bahn Gotha-Ohrdruf nach Tambach 
der Königlichen Eisenbahndirektion zu Erfurt, 
14. von Berga nach Rottleberode, 
15. von Weilburg oder einem in der Nähe belegenen 
Punkte der Bahn Oberlahnstein-Wetzlar nach Laubuseschbach 
der Königlichen Eisenbahndirektion zu Frank- 
furta/M., 
16. von Gremsmühlen nach Lütjenburg 
der Königlichen Eisenbahndirektion zu Altona, 
17. von einem in der Nähe von Niederwalgern belegenen 
Punkte der Bahn Marburg-Frankfurt a/M. nach Weidenhausen 
der Königlichen Eisenbahndirektion zu Hannover, 
18. von einem in der Nähe von Volmerhausen belegenen 
Punkte der Bahn Siegburg-Derschlag nach Brügge 
der Königlichen Eisenbahndirektion zu Elberfeld, 
19. von Mayen nach Gerolstein oder einem in der Nähe 
belegenen Punkte der Bahn Euskirchen-Trier 
der Königlichen Eisenbahndirektion (linksrheini- 
schen) zu Köln; 


B. der Gleisverbindungen: 

a) zwischen Alsdorf und Herzogenrath, 
b) zwischen Morsbach und Kohlscheid R 
ebenfalls der Königlichen Eisenbahndirektion (links- 
rheinischen) zu Köln; 


II. Verwaltung und Betrieb der am 1. April 1889 in das 
Eigenthum des Preussischen Staats übergehenden Bahn Frött- 
städt-Friedrichroda 

der Königlichen Eisenbahndirektion zu Erfurt 
übertragen werden. 

Zugleich wird bestimmt, dass das Recht zur Enteignung 
und dauernden Beschränkung derjenigen Grundstücke, welche 
zur Bauausführung nach den von Ihnen festzustellenden Plänen 
nothwendig sind, nach den gesetzlichen Bestimmungen Anwen- 
dung finden soll: ; 

1. für die unter IA No. I bis 8 und 14 bis 19 bezeich- 
neten Eisenbahnen und die unter B bezeichneten Gleisverbin- 
dungen — bezüglich der unter A No. 8 aufgeführten Linie von 
Triptis oder einem in der Nähe belegenen Punkte der Bahn 
Leipzig-Gera-Probstzella nach Blankenstein und der unter A 


L 
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No, 16 aufgeführten Linie von Gremsmühlen nach Lütjenburg 
für den im diesseitigen Staatsgebiet belegenen Theil derselben 
— sowie 

2. auch für diejenigen im $2 unter No, I und unter No.II 
1 bis 5, 7, 8, 13, 14, 15 und 16 des obenerwähnten Gesetzes vom 
11. Mai d. J. vorgesehenen Bauausführungen, für welche das 
Enteignungsrecht nicht bereits nach den bestehenden gesetz- 
lichen Bestimmungen oder früheren landesherrlichen Erlassen 
Platz greift. — 


An diesen Erlass schliesst sich folgende Verfügung des 
Ministers der öffentlichen Arbeiten vom 15. Mai an, betreffend 
Bestimmung der bau- und betriebsleitenden Behörden für 
mehrere Eisenbahnlinien. 

Zur Ausführung des Allerhöchsten Erlasses vom 14. Mai 
d.J., betreffend Bau und Betrieb der in dem’Gesetz vom 11. Mai 
d. J. nen Eisenbahnlinien, ist bestimmt worden, dass 

. bei Ausführung der nach dem Gesetz vom 11. Mai 
d. J. neu herzustellenden Eisenbahnlinien 
1. der Bau und demnächst auch der Betrieb der Bahnen: 


a) von Lublinitz nach Herby 
von dem der Königlichen Eisenbahndirektion zu Breslau 
unterstellten Königlichen Eisenbahn-Betriebsamt (Breslau- 
Tarnowitz) zu Breslau, 


b) von Salzwedel nach Lüchow 
von dem der Königlichen Eisenbahndirektion zu Magdeburg 
unterstellten Königlichen Eisenbahn - Betriebsamt (Berlin- 
Lehrte) zu Berlin, 

innerhalb der den Königlichen Eisenbahn-Betriebs- 
ämtern durch die unter dem 2%. November 1879 Allerhöchst 
genehmigte Organisation der Staatseisenbahn- Verwaltung 
zugewiesenen Zuständigkeit, 

2. der Bau der übrigen in dem Gesetz vom 11. Mai 
d. J. im $ 1 unter No. Ia vorgesehenen Eisenbahnen und 
der im $ 2 unter No. II 10a und b vorgesehenen Gleisver- 
bindungen dagegen von den in dem Allerhöchsten Erlass 
vom 14. Mai d. J. bezeichneten Königlichen Eisenbahn- 
direktionen unmittelbar, 

II. der Betrieb der am 1. April 1889 in das Eigenthum 
des Preussischen Staats übergehenden Eisenbahn von Frött- 
städt nach Friedrichroda 

von dem der Königlichen Eisenbahndirektion zu Erfurt 
unterstellten Königlichen Eisenbahn-Betriebsamt zu Cassel, 
innerhalb der den Königlichen Eisenbahn-Betriebsämtern 
durch die unter dem 24. November 1879 Alierhöchst ge- 
nehmigte Organisation der Staatseisenbahn-Verwaltung zu- 
gewiesenen Zuständigkeit 

geleitet wird. 


Uebertragung des Baues der Theilstrecke Meine-Bahnhof Gif- 
horn der Eisenbahn von Braunschweig nach Gifhorn an das 
Königliche Eisenbahn-Betriebsamt (Berlin-Lehrte) zu Berlin. 

Durch Ministerialerlass vom 26. d. Mts., betreffend den 
Bau der Zweigbahn vom Bahnhof Githorn über Stadt Gifhorn 
nach dem grossen Torfmoore daselbst, ist das Königliche Eisen- 
bahn-Betriebsamt (Berlin-Lehrte) zu Berlin an Stelle des der 
Königlichen Eisenbahndirektion zu Magdeburg unterstellten 
Königlichen Eisenbahn-Betriebsamts zu Braunschweig mit der 
Leitung des Baues auch der Theilstrecke Meine-Bahnhof Gif- 
u er Eisenbahn von Braunschweig nach Gifhorn betraut 
worden. r 


Betriebsergebnisse im April 1888. 

Die vom Reichs-Eisenbahnamt aufgestellte, im „Reichs- 
Anzeiger“ veröffentlichte Uebersicht der Betriebsergebnisse 
Deutscher Eisenbahnen für den Monat April d. J. ergibt 
für die 66 Bahnen, welche auch schon im entsprechenden 
Monat des Vorjahres im Betriebe waren und zur Vergleichung 
gezogen werden konnten, mit einer Gesammt - Betriebslänge 
von 33848,00 km, nachstehende Einzelnheiten: Im April d.J. 
war die Einnahme aus allen Verkehrszweigen auf 1 km 
Betriebslänge bei 45 Bahnen, mit zusammen 29 374,19 km, höber 
und bei 21 Bahnen, mit zusammen 4473,81 km (darunter 3 Bahnen 
mit vermehrter Betriebslänge), niedriger als in demselben 
Monat des Vorjahres. In der Zeit vom Beginn des Etats- 
jahres bis Ende April d. J. war dieselbe auf 1 km Betriebs- 
änge bei 42 Bahnen, mit zusammen 31 345,72km, höher und bei 
24 Bahnen, mit zusammen 2502,28 km (darunter 2 Bahnen mit 
vermehrter Betriebslänge), geringer als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres. Bei den unter Staatsverwaltung stehenden 
Privatbahnen, ausschliesslich der vom Staate für eigene Rech- 
nung verwalteten Bahnen, betrug Ende April d. J. das 
gesammte konzessionirte Anlagekapital 21 609 900 „4 (14 655 000 
Mark Stammaktien, 2454900 „4 Prioritäts - Stammaktien und 
4 500 000 „4 Prioritätsobligationen), und die Länge derjenigen 
Strecken, für welche das Kapital bestimmt ist, 88,27 km, so 
dass auf je 1 km 44816 4 entfallen. Bei den unter Priyat- 


verwaltung stehenden Privatbahnen betrug Ende April d. J. | schuss bewilligt hat, während die Baukosten von Rothehütte 
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das gesammte konzessionirte Anlagekapital 578457 329 .d 
(305 516 550 „4 Stammaktien, 79 381 650 „44 Prioritäts-Stammaktien 
und 193 559129 „4 Prioritätsobligationen), und die Länge der- 
jenigen Strecken, für welche dieses Kapital bestimmt ist, 
3799,32 km, sodass auf je 1 km 152253 44 entfallen. Er- 
öffnet wurden am 1. April infolge Linienverlegung durch Um- 
bau auf dem Bahnhofe Halle 13,44 km (Königliche Eisenbahn- 
direktion Erfurt, sowie die Verbindungsstrecke Dorstfeld Rh.- 
Marten B. M. 3,22 km (Königliche Eisenbahndirektion [rechts- 
rheinische] zu Köln); von demselben Tage ab wurde die 11,73 km 
lange Strecke Soldau-Illowo der Marienburg-Mlawkaer Eisen- 
bahn durch die Königliche Eisenbahndirektion zu Bromberg in 
Mitbetrieb genommen. Am 16. April wurde die 2,89 km lange 
Strecke Styrum-Oberhausen (neue Linie) eröffnet und die alte 
3,00 km lange Verbindung zwischen diesen beiden Orten ausser 
Betrieb gesetzt (Königliche Eisenbahndirektion zu Elberfeld), 
Die 54,45 km langa Strecke Elsterwerda-Dresden der früheren 
Berlin-Dresdener Eisenbahn ist vom 1. April ab in das Eigen- 
thum der Königlich Sächsischen Staatseisenbahnverwaltung 
übergegangen. Am 14. April wurde die Osthofen-Westhofener 
Eisenbahn dem Betriebe übergeben. 


III. Internationaler Binnenschifffahrts-Kongress, 
Frankfurt a. M. 1888, 

Der Kongress, dessen Protektorat S. M. der Kaiser und 
König übernommen hat, wird in den Tagen vom 19. bis 25. August 
stattünden. 

Der wissenschaftliche Ausschuss des Kongresses hat eine 
Einladungsschrift herausgegeben, welche, ausser den auf den 
Kongress selbst bezüglichen Angaben, eine eingehende Arbeit 
über die Wasserstrassen des Rheins und seiner Nebenflüsse, 
sowie eine grosse Zahl von Hafenplänen, Längenprofilen u. s. w. 
enthält. 

Diese Schrift wird, soweit der Vorrath reicht, kostenfrei 
an alle diejenigen versandt, welche Interesse an den Arbeiten 
des Kongresses haben und sich dieserhalb an den Schriftführer 
des wissenschaftlichen Ausschusses, Herrn Ingenieur As- 
kenasy in Frankfurt a. M. wenden. 

Nach dem in Aussicht genommenen Programme wird in 
der ersten allgemeinen Sitzung ein Vortrag von dem vor- 
sitzenden Rath der Grossherzoglich Badischen Oberdirektion 
und Professor an der technischen Hochschule in Karlsruhe, 
Baudirektor Honsell „über die kulturgeographische Be- 
deutung der Flüsse und deren Ausbildung als Verkehrswege“, 
sowie ein fernerer Vortrag des Oberingenieurs der Brücken- 
und Wegebauten in Paris, Auguste Boul& „über Zweck 
und Nutzen der Kanalisirung der Flüsse“ gehalten werden. 
Die sechs BOraiRunEEE Seat nde, welche in den Abtheilungs- 
sitzungen, sowie in der 2, 3. und 4, (Schluss-) allgemeinen 
Sitzung zur Erörterung gelangen sollen, lauten: 

1. Vervollkommnung der Statistik des Binnenschifffahrts- 
verkehrs. 2. Verbesserung der Schiffbarkeit der Flüsse, 
3. Welches sind die geeignetsten Fahrzeuge und deren Fortbe- 
wegungsmittel auf den dem grossen Verkehr dienenden Binnen- 
wasserstrassen? 4. Inwieweit sind Seekanäle für den Verkehr 
mit dem Binnenland volkswirthschaftlich berechtigt? 5. Nutzen 
der Schiffbarmachung der Flüsse und der Anlage von Schiff- 
fahrtskanälen für die Landwirthschaft. 6. Flussmündungen, 
deren Schiffbarmachung und Erhaltung. 

Anmeldungen zur Theilnahme an dem Kongresse sind bis 
zum 15. Juni an den Finanzausschuss desselben, zu Händen des 
Herrn Direktor Oberländer in Frankfurt a/M.. Röderbergweg 104, 
unter Beifügung von 20 4 zu richten, wozu besondere Änmelde- 
formulare ausgegeben werden. 


Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn. 

In dem Geschäftsbericht für das Jahr 1887 erscheinen 
zum ersten Mal die Erträge der bisher auf Rechnung des Bau- 
kontos geführten Harzbahn in der Gesammtrechnung. Die 
Gesammteinnahmen betrugen 602256 .M (378953 .& im Vor- 
jahre), die Betriebsausgaben 377808 (223 035) #4 Der Ueber- 
schuss von 224 443 ‚4, wird wie folgt verwendet: Obligationen- 
zinsen 118993 (19041) „4, Tilgung der Obligationen 1200 4, 
Tantieme 2000 „4, Eisenbahnsteuer 1218 4, 5 pCt. Dividende 
für die Stammprioritäten 60000 4 (wie 1886), 2 pCt. Dividende 
für die Stammaktien — 24000 (1886 4 pCt. = 48000) 4, Rück- 
lagen zum Reservefonds A 4135 4, zum Reservefonds B 1 300 4, 
zum Eirneuerungsfonds B 5540 4%, für verschiedene Zwecke 
4800 4, zum Vortrag 1260 .4 Die für die Stammaktien aus- 
geworfenen 2 pCt. werden, wie der Bericht hervorhebt, nur 
auf die alten Aktien (1200 000 %) gezahlt, da die Verzinsung 
der neuen Aktien (1000000 .) für 1837 mit 4 pCt. aus dem 
Baufonds der Harzbahn noch erfolgt. Der Bauanschlag für 
die Harzbahn (3 500 000 4) wurde bis Ende 1837 um 194 855 4. 
überschritten; als Grund hierfür wird die nachträglich be- 
schlossene Verlängerung der Bahn bis Tanne angegeben, wofür 
die Herzoglich Braunschweigische Regierung 500000 „4 Zu- 
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nach Tanne 562699 4 erforderten, ferner der Mehrbetrag der 
beiden Tunnelanlagen. Andererseits kann ein Betrag von 
129580 #4 von dem noch nicht abgeschlossenen Harzbahnbau- 
konto abgesetzt und auf Konto „Vermehrung von Betriebsmit- 
teln“ gebucht werden. In dem Berichte wird im übrigen be- 
merkt, dass durch die Anlage der Harzbahn der Verkehr der 
Bahn sich immer mehr entwickelt, und dass die Verwaltung 
auf eine Besserung der finanziellen Ergebnisse hofft. : 


Wismar-Rostocker Bahn. 
Der Aufsichtsrath hat beschlossen, der am 31. d. Mts. 
stattfindenden Generalversammlung eine Dividende von 3 pCt. 


vorzuschlagen. 
Werrabahn. 


Die Werrabahn gibt zum Bau der Linien Themar- 
Schleusingen und Immelborn-Liebenstein eine 
3% pCt. Prioritätsanleihe im Betrage von 875000 4 aus. Die 
Uebernahme erfolgt, wie der „Voss. Ztg.“ gemeldet ist. durch 
die Coburg-Gothaische Kreditgesellschaft, die Mitteldeutsche 
Kreditbank und die Firma Strupp in Meiningen. 


Pfälzische Eisenbahnen. 

Die am 18. d. Mts. abgehaltene Generalversammlung hat 
sämmtliche Anträge der Verwaltung genehmigt. Als Mitglied 
des Verwaltungsrathes wurde an Stelle des verstorbenen Herrn 
Achille Andreae von Frankfurt a/M. Herr Bankier Karl Andrea 
ebendaselbst gewählt. 


Ermsthalbahngesellschaft. 

In der am 11. Maid. J. zu Urach stattgehabten General- 
versammlung der Aktionäre der Ermsthalbahngesellschaft, in 
welcher 517 Aktien mit ebensoviel Stimmen vertreten waren, 
wurde auf Grund des vom Gesellschaftsvorstand Direktor Leo 
erstatteten Geschäftsberichts ausführliche Mittheilung über den 
Stand der Betriebsergebnisse gemacht, welche von den er- 
schienenen Aktionären mit bhafler Befriedigung entgegenge- 
nommen wurde, da die Verkehrsgestaltung dem Vorjahr gegen- 
über einen weiteren erfreulichen Fortschritt zeigte. In Erledi- 

ng der weiter zur Berathung gestellten Gegenstände beschloss 
die Versammlung den nach Abzug der Schuldentilgungsrate und 
des Zinsenerfordernisses der Prioritätsanleihe von 39039 4. ver- 
bleibenden Reingewinn im Betrage von 55721 M folgender- 
massen zu verwenden: Vertheilung einer Dividende von 
27 A (= 4; pCt.) pro Aktie: 35100 .%, Rücklage in den 
Erneuerungsfonds: 14621 4, Vortrag auf neue Rechnung 
6000 #4 Hieran reihte sich die mit Stimmenmehrheit erfolgte 
Wiederwahl des Stadtschultheissen Seubert in Urach, sowie die 
Neuwahl des Fabrikanten E. Gross daselbst zu Mitgliedern des 
Aufsichteraths. 


Internationale Winterfahrplankonferenz. 

Die Grossherzogliche Eisenbahndirektion zu Karlsruhe 
hat als geschäftsführende Verwaltung die internationale Win- 
terfahrplankonferenz für 1888/89 auf den 20. und 21. Juni d. J. 
nach Baden-Baden einberufen. Eingeladen sind 99 Verwaltungen. 


Mecklenburgische Strassenbahn. 

In der am 24. d. Mts. abgehaltenen Generalversammlung 
war ein Aktienkapital von 211000 4 vertreten. Von der Ver- 
lesung des Geschäftsberichts wurde Abstand genommen, da- 
gegen von seiten eines Aktionärs der Antrag gestellt, anstatt, 
wie beabsichtigt, eine Dividende von einem Prozent auf das 
ermässigte, 370500 4. betragende Aktienkapital zu vertheilen, 
den Betrag dem Spezialreservefonds zur weiteren Stärkung des 
Unternehmens zu überweisen. Die Generalversammlung be- 
schloss einstimmig, diesem Antrage gemäss zu verfahren, da 
eine Stärkung der Reserven nur im Interesse des Unternehmens 
bezw. der Aktionäre liegen kann. Hierauf wurde die Ent- 
lastung ertheilt und das bestimmungsmässig ausscheidende 
Mitglied des Aufsichtsraths wiedergewählt. Die Direktion 
theilte ferner mit, dass die bisherigen Ergebnisse des neuen 
Jahres, trotz der Ungunst der Witterung und des langanhalten- 
den Winters befriedigend seien und verspricht sich dieselbe 
wie 8. Z. durch den Deutsch-Nordischen Lloyd einen weitern 
Aufschwung des Verkehrs von der demnächst zu eröffnenden 
Eisenbahnlinie von Stralsund nach Rostock. 


Eutin-Lübecker Eisenbahn. 

Die am 25. d. Mts. zusammengetretene Generalversamm- 
lung hat die Dividende für 1887 auf 1 pCt., zahlbar vom 1. Juni 
ab, festgesetzt und die ausscheidenden Mitglieder der Ver- 
waltung wiedergewählt. 


Güstrow-Plauer Eisenbahn. 

Auf der Tagesordnung der zum 12. Juni d. J. berufenen 
Generalversammlung steht auch ein Antrag betreffend die Ver- 
mehrung der Betriebsmittel und die Beschaffung der hierzu er- 
torderlichen Mittel im Betrage bis zu 200.000 


Posener Pferdebahn. 
Das abgelaufene Geschäftsjahr schliesst für die Gesell- 
schaft, wie die „Voss. Ztg.“ berichtet, mit einem Gewinn von 


9937 4, davon werden dem Spezialreservefonds 9337 «4 und 
dem gesetzlichen Reservefonds 600 „4 überwiesen. 
sonenverkehr brachte einen Verlust von 3100 %, der Güter- 
verkehr einen Gewinn von 11393 44 


Alt-Damm-Colberger Eisenbahn. 


Nachdem in den Monaten Februar und März infolge 


heftiger Schneestürme durch Betriebsunterbrechungen die ganze 
Bahnstrecke sehr zu leiden gehabt hatte, trat am 30. März 
Hochwasser mit starkem Eisgange in der Ihna, Rega und dem 
Holzgraben, einem Seitenarme der Persante bei Colberg, ein. 
Während an der Ihna- und der Regabrücke nur die Erdkegeln 
angegriffen und durch Faschinen und Steinpackungen gehalten 
werden konnten, trat bei der 13 m weiten Holzgrabenbrücke 
trotz Verwendung von Sandsäcken und Steinpackungen eine 
derartige Unterspülung des linken Landpfeilers am 31. März 
ein, dass dieser nachgab und den Einsturz des eisernen Ober- 
baues hervorrief, wobei auch gleichzeitig ein Dammbruch auf 
ca. 40 m Länge eintrat. 

Da eine Rekonstruktion der Brücke längere Zeitin Anspruch 
nehmen musste, so entschloss man sich eine provisorische 
Pfahlholzbrücke kurz oberhalb der eingestürzten Brücke herzu- 
stellen, wobei zu der nothwendigen Verlegung des Fahrgleises 
an beiden Seiten des Flusses der vorhandene Parallelweg zweck- 
mässig verwandt werden konnte. 

Die schleunigste Herstellung dieser Nothbrücke musste im 
Interesse der Verwaltung liegen, weshalb das Eisenbahnregiment 
ersucht ward, die Ausführung zu übernehmen. Mit der grössten 
Bereitwilligkeit sagte der Kommandeur, Oberstlieutenant Knappe, 
die Hilfe des Eisenbahnregiments zu, beorderte bereits am 
3. April '’den Hauptmann Alberti nach Colberg, um eine Be- 
sichtigung der Baustelle und Feststellung des Projekts mit der 
Direktion vorzunehmen, worauf dann am 5. April das Kommando 
in einer Stärke von 4 Offizieren, 12 Unteroffizieren und 100 Mann 
mit den erforderlichen Werkzeugen folgte. Nachdem am 
6. April die erforderlichen Prähme mit zwei Handrammen aus 
dem Depot der Hafenbauinspektion, welche solche bereit- 
willigst zur Verfügung gestellt hatte, herbeigeschafft waren, 
konnte bereits Nachmittags mit dem Bau begonnen werden, da 
das in nächster Nähe belegene Holzlager des Baumeisters 
Marten die erforderlichen Hölzer lieferte. 

Durch eine von Stettin herbeigezogene Dynamomaschine 
nebst Dampfmaschine ward der Bauplatz mittelst 4 Bogen- 
lampen elektrisch erleuchtet, ausserdem kamen Petroleum- und 
Harzfackeln entsprechend zur Verwendung. 

Das Kommando arbeitete dementsprechend in 8stündigen 
Schichten und wurden die Zimmerarbeiten‘ neben den Ramm- 
arbeiten gleichzeitig gefördert. Trotzdem die Arbeiten durch 
verschiedene lokale Verhältnisse sehr erschwert worden sind, 


-ist die aus 14 Pfahljochen mit je 4 Pfählen bestehende 53,50 m 


lange Nothbrücke in 7 Tagen und 5 Nächten hergestellt, sodass 
Morgens am Freitag, den 13. April, die Brückenprobe mittelst 
drei Maschinen ausgeführt und 
Wagenzug übergeführt werden konnte. Am 14. ward der ge- 
sammte Verkehr wieder aufgenommen und damit die schwer-. 
wiegende Unterbrechung beseitigt. 


Die Brückenprobe fiel in jeder Hinsicht zufriedenstellend h 


aus und bewies, dass auch die Holzverbindungen etc. mit grösster 
Akkuratesse ausgeführt waren. 

Das Kommando konnte am 14. wieder abrücken, begleitet 
mit dem Danke der Direktion für die schleunige und solide 
Herstellung der Brücke. 


Holsteinische Marschbahngesellschaft. 
Geschäftsbericht für das Jahr 1887. 

Die Arbeiten an der Neubaustrecke bis zur Landesgrenze 
sind im Laufe des Jahres 1887 derart gefördert worden, dass 
dieselbe in ihrer ganzen Ausdehnung und zwar auf der Strecke 
Lunden - Bredstedt 36 km am 17. Oktober und von Bredstedt 
bis Hvidding 799 km am 15. November dem öffentlichen Ver- 
kehre übergeben werden konnte. 
einer Bahn untergeordneter Bedeutung von Bredebro nach 
Lügumkloster sind in Angriff genommen worden. Der Betrieh 


auf den Neubaustrecken Heide-Lunden-Hvidding erfolgt für 


Rechnung des Baufonds. 

Für die Strecken Elmshorn - Heide einschliesslich der 
Zweigbahn St. Michaelisdonn-Marne ist das Betriebsjahr 1887, 
ein zufriedenstellendes gewesen. 


Der Personenverkehr sowohl: wie der Güterverkehr hat 
sieh gegen das Vorjahr erheblich gesteigert und zwar ist im 
Personenverkehr eine Mehreinnahme von 27021 „4, im Güter- 
und Viehverkehre eine solche von 51803 4 zu verzeichnen, 


Zum Theil sind diese Mehreinnahmen auf die den alten Strecken 


durch die Eröffnung der Neubaustrecken zugeflossene Verkehrs- 


zunahme zurückzuführen, wesentlich beruhen indess dieselben 


Der Per- 


achmittags bereits ein leerer 


Die Vorarbeiten für den Bau 


x 


auf einem allgemeinen Verkehrsaufschwung auf sämmtlichen 
Stationen der alten Strecken. 

Die Anzahl der beförderten Personen betrug 501 395 gegen 
484874 im Jahre 1886 mit einem Ertrage von 422456 (gegen 
395435) 44 Eine gewisse Verringerung in der Anzahl der be- 
förderten Personen ist dadurch herbeigeführt, dass die Be- 
nutzung der Abonnementsbillets etwas zurückgegangen ist. 

An Gütern und Vieh kamen 214882 (gegen 192318) t mit 
einer Einnahme von 494 638 (gegen 442834) M zur Beförderung. 

Einschliesslich eines Vortrages aus dem Vorjahre von 
1504 #4 betrug die Gesammtsumme der Betriebseinnahmen 
1006165 44 

Dagegen bezifferte sich die Summe der Betriebsausgaben 
auf 577183 4, hiervon entfallen auf die allgemeine Verwaltung 
68599 44, auf die Bahnverwaltung 178130 44 und auf die Trans- 
portverwaltung 330454 M 

Es ergab sich somit ein Ueberschuss von 428982 4, von 
demselben gehen an konzessions- und statutenmässigen Rück- 
lagen 32498 „4 ab, so dass ein verfügbarer Ueberschuss von 
396484 „4. verbleibt. 

Hiervon werden zur Verzinsung von Prioritätsobligationen 
32781 „4, zur Amortisation des Anlehens von der Provinz 
Schleswig-Holstein 8000 „4, zur Dotation des Bilanz-Reserve- 
fonds 9785 4, zur Zahlung der Dividende an die Prioritäts- 
aktien 4'/, pCt. mit 55080 „4, an die Stamm - Prioritätsaktien 
Litt. B 5pÜt. 154170 4, an die Stammaktien (alte Glückstadt- 
Elmshorner) 3!/, pCt. 37100 4, und an die Stammaktien Litt. B 
31/, pCt. 93338 44 vertheilt. 

Der dann noch verbleibende Rest von 6230 4 wird zur 
Ba Nenneipur und zum Vortrag auf neue Rechnung ver- 
wendet. 


Aus Bayern. 


Definitive Eröffnung der Lokalbahnen Roth-Greding und 
Neumarkt-Beilngries-Freystadt. 


® Die Lokalbahnen Roth-Greding und Neumarkt-Beiln- 
ries mit Abzweigung Greisslbach-Freystadt, deren provisorische 
Eröfmung sowie Reihenfolge und Entfernung der Stationen sich 
bereits in No. 91 S. 778 Jahrg. 1887 d. Ztg. angegeben findet, 
werden nunmehr am ]. Juni d. J. definitiv dem allgemeinen 
Verkehr übergeben. Die erstgenannte Lokalbahn wird der 
Betriebsleitung Greding, die zweite der Betriebsleitung Beiln- 
ries unterstellt. Die mit Expedienten bezw. Wärtern oder 
genten besetzten Stationen und Haltestellen Greding, Höbing 
Thalmässing, Eysölden, Heydeck, Hilpoltstein, Eckersmühlen und 
Lohgarten-Roth bezw. Beilngries, Plankstetten, Berching, Pol- 
lanten, Mühlhausen a.d.S., Greisslbach, Sulzbürg und Freystadt 
sind für Güterabfertigung eingerichtet. Die Annahme und Ab- 
abe der Güter wird daselbst unter Berücksichtigung der ört- 
Beh Verhältnisse auf bestimmte, durch die Betriebsleitung 
Greding bezw. Beilngries mittelst Schalteranschlages bekannt 
zu machenden Tagesstunden beschränkt. An den nicht mit 
Personal besetzten Halteplätzen Hausen, Göllersreuth, Alfers- 
hausen, Zell a. d. R., Unterrödel, Lösmühle und Hofstetten 
bezw. Gösselthal, Wappersdorf, Sengenthal und Thannhausen 
können während des Zugsaufenthalts Expressgüter im Kollo- 
gewicht bis zu 100 kg, sowie Kleinviehsendungen dem Kon- 
dukteur zur Beförderung übergeben werden. 


Aus Italien. 
Die Neubauprojekte im Parlamente. 


Die Berathungen des Parlamentsausschusses haben, wie 
die „Frkf. Ztg.“ berichtet, nunmehr dahin geführt, dass die 
Regierung dem am 2. Februar von ihr eingebrachten Gesetz- 
entwurfe einen Nachtrag gegeben hat, welcher den Wünschen 
des Ausschusses Rechnung trägt. Das Wesentlichste daran ist 
die getroffene Vorsorge für eine unmittelbare Linie Rom-Neapel. 
Für dieselbe soll der Weg über Segni gewählt werden, nach 
dem Vorschlage der Itegierung wenigstens, der allerdings auf 
einigen Widerspruch stossen dürfte 
neue Gesetzentwurf gleich die beiden anderen seit dem Fe- 
bruar abgeschlossenen Verträge; auch enthält er eine Ver- 
theilung der Kosten auf die einzelnen Budgets. 
lässt der neue Entwurf nur die beiden ersten Artikel des alten 
stehen, die das Abkommen mit der Meridionalbahn-Gesellschaft 
betrafen. Er fügt in Art. 3 die Genehmigung des Vertrages 
mit der Mittelmeer- und der Sizilianischen Gesellschaft hinzu. 
Weiter ermächtigt er die Regierung zur Herstellung einiger 
untergeordneten Strecken innerhalb 6 Jahren gegen Zahlung 
der Baukosten’ in einer Frist von nicht weniger als 30 Jahren, 
Den nach dem bisherigen Programm konzessionirten 3 Gruppen 


ı Offerten ein. 
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tritt eine vierte in minder wichtigen und voraussichtlich zu 
konzessionirenden Strecken hinzu. Der Aufwand für letztere 
ist auf 89500000 L. bemessen, derjenige für die noch zu bauen- 
den anderen Linien (Il. und 11) auf 514690 000 L. Endlich 
verfügt der Entwurf, dass die Regierung den Bau der Linie 
Rom-Segni der Mittelmeergesellschaft gegen Erstattung der 
Kosten» übertragen darf. Für Herstellung dieser Linie wird 
die Regierung als Pauschalbetrag, welcher jedoch das rollende 
Material und die Eisenausrüstung nicht umfasst, die Summe 
von 22500000 L. bewilligen, zahlbar vom 1. Juli 1889 ab in fünf 
gleichen Jahresraten. Alle diese Erfordernisse werden auf 
einen Zeitraum von 9 Budgetjahren von 1838/89 ab vertheilt. 


Sizilianische Eisenbahnen. 


Die kürzlich abgehaltene Generalversammlung der Sizilia- 
nischen Eisenbahngesellschaft hat einstimmig den mit der 
Regierung abgeschlossenen Vertrag, betreffend den Bau der 
neuen Linien, genehmigt und hierzu die Erhöhung des Aktien- 
kapitals von 15 auf 20000000 L., sowie die Ausgabe von Obli- 
gationen, deren Betrag vorbehalten wird, beschlossen. 

Aus dem Vertrage zwischen der Gesellschaft und der Re- 
gierung berichtet die „Fr. Ztg.“ folgendes: Die Gesellschaft 
übernimmt den Bau der mehrerwähnten Linien in der Länge 
von etwa 233,818 km. Die Baufrist ist für einige Theilstrecken 
auf 3, für andere auf 4 bis 6 Jahre bemessen. Die Ausrüstung 
und das rollende Material werden unentgeltlich von der Re- 
gierung geliefert. Die Kosten für die wegen der neuen Linien 
aufzuwendende Erweiterung von Anschlussstationen sind auf 
2044000 L. veranschlagt, welche die Regierung zu vergüten 
hat. Ferner wird die Regierung der Gesellschaft 20250 L. jähr- 
lich für jedes Kilometer von der Betriebseröffnung an in Halb- 
jahrsraten vergüten, und zwar bis zum 31. Dezember 1966, bis 
zu welchem Termine die Dauer der Gesellschaft verlängert 
wird. Ausserdem erhält die Gesellschaft, so lange sie den Be- 
trieb führt, für Instandhaltung jährlich 250 L. für das Kilo- 
meter. 


Simplonbahn. 


Die Stadtverwaltung von Mailand hat beschlossen, zum 
Bau der Simplonbahn 1500000 L. & fonds perdu unter der Be- 
dingung, dass die Linie Arona-Ornavasso ausgeführt und mit 
den Arbeiten spätestens innerhalb von drei Jahren begonnen 
werde, beizusteuern. 


Aus Australien. 


Zu Anfang dieses Jahres wurden von seiten der Regierung 
der Kolonie Südaustralien Submissionen auf Lieferung von 
2830 t Stahlschienen zu 50 Z£ pro Yard (914,4 mm) und 
124 t oder ungefähr 13700 Paar Stahl-fishplates, ferner 2700 t 
Stahlschienen zu 61 Z£ pro Yard und 71 t oder ungefähr 
5000 tiefe und 7000 fJache (shallow) Stahl-fishplates aus- 
geschrieben. Die Uebernahme sollte in Port Adelaide erfolgen. 
Bei einer so bedeutenden Submission ging eine Reihe von 

Das niedrigste Angebot in der Höhe von 30121 2 
sandte die Belgische Firma „Sociöte John Cockerill“ ein, dann 
tolgte das der Englischen Firma Messrs. Mc Lean Brothers and 


‚, Rigg mit 30645 £ Anfang April dieses Jahres ertheilte die 
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Südaustralische Regierung auf ein Gutachten des Engineer-in- 
Chief (Oberingenieurs) im Eisenbahnwesen Mr. H. C. Mais der 
Englischen Firma den Zuschlag. Mr. Mais hatte erklärt, dass 
die Belgischen Stahlschienen u. s. w. denselben grossen 
Fehler mit den Deutschen theilten; es fehle ihnen die nöthige 
Härte und Dauerhaftigkeit, und dies resultire aus der un- 
genügenden Beimischung von Kohle. Er berief sich dabei auf 
das Urtheil des in England erscheinenden „Engineer“ (28. Januar) 
und das „British Trade Journal“ (1. Februar d. J.). Es hat diese 
Erklärung nicht wenig Erstaunen erregt, und selbst die Süd- 
australische Presse zweifelt an ihrer Richtigkeit. Die Belgische 
Firma hat durch ihren Agenten in Australien einen energischen 
Protest gegen diese Verleumdung erlassen. Sie gehört bekannt- 
lich zu den bedeutendsten Firmen Belgiens, beschäftigt über 
20000 Arbeiter und erfreut sich eines ausgezeichneten Rufes. 


| Würde der obige Tadel als berechtigt anerkannt, so wären damit 
Demgemäss | 


die Belgischen und Deutschen Firmen von einer Betheiligung 
an Submissionen in Australien bald gänzlich ausgeschlossen. 
Wir sind überzeugt, dass auch die Deutschen Firmen ihren 
Protest gegen diese Verleumdung erheben werden. Zum Schlusse 
sei noch bemerkt, dass der Oberingenieur Mr. Mais, nachdem 
er mit seinen Kollegen und der Regierung in öftere Kollisionen 
gerathen, seine Entlassung genommen und nicht mehr im 


‘ Dienste ist. H. Gr. 


Balder. ci 


I. Offizielle Anzeigen. z 


1. Eröffnung von Stationen. 
Lokalverkehr Berlin. Am 1. Junid. J. 
wird der Haltepunkt „Hankels Ab- 
lage-Zeuthen“ für den Güterver- 
kehr unter Einschränkung auf Eil- und 
Frachtstückgüter eröffnet. 
Sendungen nach dem Haltepunkte 
werden nur frankirt, von demselben nur 
untfrankirt, in beiden Fällenohne Nach- 
nahme angenommen. Die Berechnung 
der Fracht geschieht unter Zugrunde- 
legung der im Lokalgütertarife vom 
1. April d. J. für den genannten Halte- 
punkt enthaltenen Entfernungen. 
Berlin. den 25. Mai 1888. (1314MG) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 

Lokal - Güterverkehr der Stargard- 
Cüstriner und Glasow - Berlinchener 
Eisenbahn. Am 1. Juni d.J. tritt zu 
unserem Lokal-Gütertarif der NachtragIIl 
in Kraft. Nähere Auskuntt ertheilen die 
Stationen, bei welchen derselbe auch zum 
Verkauf aufliegt. 

Cüstrin, den 28. Mai 1888. 

Direktion 
der Stargard-Cüstriner Eisenbahn. 

Bayerisch-Sächsischer Güterverkehr. 
Am 1. Juni d. J. tritt der Nachtrag XIV 
zum Tarife vom 1. Mai 1884 in Kraft. 

Derselbe enthält ausser neuen Fracht- 
sätzen bezüglich des Klassengutverkehrs 
für die Stationen Mangolding und 
Steinrain der Bayerischen Staatseisen- 
bahnen und die Stationen Berthelsdorf, 
Grunau und Mulda der Sächsischen 
Staatseisenbahnen, neue und veränderte 
Frachtsätze in den seitherigen Ausnahme- 
tarifen, insbesondere für Schleifholz und 
für Stückgutsendungen von Metallen und 
Metallwaaren. 

Dresden, am 24. Mai 1888. (1316) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Zu dem vom 15. März 1883 gültigen 
Gütertarif nach Thorn trans. tritt vom 
1. Juni 1888 der erste Nachtrag in Kraft, 
enthaltend Erweiterungen und Berichti- 
gungen. Die gegen die bisherigen Sätze 
eintretenden Erhöhungen haben erst 
vom 15. Juli 1888 Gültigkeit. 

Der genannte Nachtrag ist bei den be- 
treffenden Verbandstationen, sowie bei 
der unterzeichneten Verwaltung kostenlos 
zu haben. 

Bromberg, den 17. Mai 1888. (1317) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Im Lokalverkehr der Neuhaldensleber 
Eisenbahn kommen mit dem 1. Juli d. J. 
anderweite bezw. neue Frachtsätze für 
die Beförderung einzelner Stücke Vieh 
zur Einführung. Dieselben sind im 
allgemeinen niedriger, in vereinzelten 
Fällen indessen auch höher wie die bis- 
herigen Sätze. Die letzteren treten je- 
doch erst mit dem 15. Juli d. J. in 
Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilt auf Wunsch 
unsere hiesige Betriebsverwaltung. 

Neuhaldensleben, den 26.Mai 1588. (1318) 

Der Vorstand. 

Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Wirkung vom 25. Mai I. J. sind für 
Kalktransporte in Wagenladungen von 
10000 kg die nachfolgenden Frachtsätze 
zur Einführung gelangt: 

Bruchsal nach Leopoldshöhe 0,55 #4 


(1315) 


4 „ Lörrach, 30,57. 
pro 100 kg. 
Karlsruhe, den 25. Maı 1888. (1319) 
Generaldirektion. 


Zum Gütertarif für den Staatsbahr- 
verkehr Köln (linksrheinisch)-Bromber 
vom 1. Oktober 1885 tritt am 1. Junid.J. 
der 5. Nachtrag in Kraft. 

Derselbe enthält u. a.: Entfernungen 
für verschiedene neu aufgenommene 
Stationen der Eisenbahn - Direktionsbe- 
zirke Köln (linksrheinisch) und Brom- 
berg, einen anderweiten Ausnahmetarif 1 
für Holz und eine anderweite Fassung 
des Ausnahmetarif 7. für bestimmte 
Stückgüter. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterexpeditionen, woselbst auch 
der Nachtrag zum Preise von 0,25 4 
käuflich zu haben ist. 

Köln, den 30. Mai 1888. (1320) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). « 


Güterverkehr zwischen Stationen der 
Eisenbahn-Direktionsbezirke Berlin und 
Magdeburg. Aw 1. Juni d. J. tritt zum 
Tarife vom 1. Juli 1885 für den oben be- 
zeichneten Verkehr der Nachtrag 5 in 
Kraft. Derselbe enthält ausser mehreren 
schon früher im Verfügungswege durch- 
lage und veröffentlichten Tarifän- 

erungen eine Aenderung der Vorbemer- 
kungen zum Kilometerzeiger, neue Ent- 
fernungen für die Station Osterode am 
Harz und anderweite Frachtsätze für 
Stückgüter für die Station Gr. Linteln 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Magde- 
burg, sowie anderweite, zum Theil er- 
mässigte, theilweise aber auch erhöhte 
Entfernungen für die Stationen Görlitz, 
Kamenz in Sachsen und Zittau des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Berlin. 

Soweit durch die anderweiten Entfer- 
nungen im Verkehre mit den drei letzt- 

enannten Stationen Erhöhungen gegen 

ie bisherigen Frachtsätze eintreten, 
kommen letztere noch bis zum 14. Juli 
d. J. einschliesslich in Anwendung. 

Exemplare dieses Nachtrages können 
von den betheiligten Güterexpeditionen 
bezogen werden. | 

Magdeburg, den 23. Mai 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Westdeutsch - Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Verkehr mit 
Ungarn. (Erhöhung von Frachtsätzen.) 
Vom 15. Julid. J. ab werden die im 
Nachtrag 4 zu Heft 4 des Gütertarifs 
für oben bezeichneten Verband enthal- 
tenen Frachtsätze des Ausnahmetarifs 
13a (Maschinentheile von Eisen und 
Stahl etc.) zwischen verschiedenen Unga- 
rischen Stationen einerseits und anderer- 
seits 

a) Magdeburg, Neustadt - Magdeburg, 
Buckau und Sudenburg durchweg um 
0,01 4 für 100 kg, 

b) Leipzig, Plagwitz-Lindenau, Braun- 
schweig und Halle a/S. durchweg um 
0,03 4, für 100 kg erhöht. 

Magdeburg, den 23. Mai 1888. (1322) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligsten Verwaltungen. 


Rheinisch - Köln - Minden - Belgischer 
Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 
1. Juni d. J. ab tritt eine Ermässigun 
der Schnittfrachten des Spezialtarifs II 
in den Tabellen der Schnittpunkte Her- 
besthal bezw. Aachen (A und D) für den 
Verkehr mit den Stationen Wetzlar, 
a nauseh; Dillenburg und Sinn in 

raft. 


(1321) 


Nähere Auskunft ertheilen die betreffen- 
den Güterexpeditionen. 
Köln, den 25. Mai 1888. ' (1323) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Deutscher Eisenbahn - Gütertarif, 
Theil I. In No. 18 des Oentralblatts für 
das Deutsche Reich, herausgegeben am 
4. Mai 1888, ist unter No.4 eine Bekannt- 
machung des Herrn Reichskanzlers vom 
3. Mai 1888 enthalten, durch welche neue 
Bestimmungen der Anlage D zu $48 des 
Betriebsregiements für die Eisenbahnen 
Deutschlands über die Beförderung von 
Patronen aus Sekurit: eingeführt sind. 
Die bezüglichen Vorschriften des 
Deutschen Eisenbahn-Gütertarifs, Theill, 
vom 1. April. 1887 erfahren hierdurch 
eine entsprechende Ergänzung. 

Berlin, den 23. Mai 1888. (1324) 
Namens sämmtlicher Deutschen Eisen- 
bahnverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion zu Berlin, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mitteldeutscher Eisenbahnverband. 
Der mit Gültigkeit vom 1. Juni d. J. zur 
Ausgabe - gelangende Nachtrag VII zu 
dem Gütertarifheft No. 7 enthält eine 
Ergänzung desAusnahmetarifs1 (Holzete.), 
abgeänderte Bestimmungen für die Aus- 
nahmetarife 21/22 für bestimmte Stück- 
güter (landwirthschaftliche Artikel, Me- 
talle etc.), Aufhebung des Ausnahmeta- 
rifs 16 für Palmöl ete. und Einführung 
eines ermässigten Frachtsatzes für 
Asphaltsendungen von Basel nach Berlin 
Anh.-Dr., und Potsd. Bhf. Soweit hier- 
durch Frachterhöhungen herbeigeführt 
werden, treten dieselben erst am 15. Juli 
d. J. in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die Ver- 
bands-Güterexpeditionen, woselbst auch 
der Nachtrag erhältlich ist. 

Erfurt, den 23. Mai 1888. (1325) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Norddeutsch - Galizisch -Südwestrussi- 
scher Grenzverkehr. Mit dem 15. Juli 
d. J. scheiden aus den direkten Tarifen 
für den Norddeutsch-Galizisch-Südwest- 
russischen Grenzverkehr folgende Sta- 
tionen aus: 

a) aus dem allgemeinen Gütertarif die 
Stationen Bauerwitz, Groschowitz, 
Naklo und Peterwitz, 

b) aus dem Ausnahmetarif für Getreide 
die Stationen Böhmischdorf, Deutsch- 
Wette, Koschmin, Friedrichshütte, 
Jarotschin, Krotoschin, Militsch, 
Miloslaw, Pitschen, Raudten, Reppen, 
Ruda, Wreschen und Zduny. 

Von dem gedachten Tage ab werden 
Gütersendungen zwischen den obenge 
nannten Stationen einerseits und den 
Galizisch - Russischen Grenzstationen 
(transito Russland) andrerseits nicht mehr 
im direkten Verkehr, sondern zu den 
höheren Frachtsätzen der Umkartirung 
abgefertist. 

Breslau, den 23. Mai 1888. (1326) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandverwaltungen. 


Oberhessische Eisenbahnen. Am 1. k. Mts. 
tritt der Nachtrag VIzum Frankfurt a/M.- 
Oberhessischen Gütertarife in Kraft. 
Derselbe enthält anderweite Bestimmun- 
gen des Ausnahmetarifs für bestimmte 
tückgüter, auch wird durch denselben 
die Station Fraukfurt a/M.-Hafen in den 
direkten Verkehr einbezogen. | 
Nähere Auskunft ertheilen die Güter- 
expeditionen. 
iessen, den 18. Mai 1888. !(1327) 
Grossherzogliche Direktion. 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 


ee 


Berlin, den 30. Mai 1888. 


- Balaton Zeitung Tereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


I. Offizielle Anzeigen. 


Güterverkehr. 
(Fortsetzung..) 


Priv. Oesterr.- Ungar. Staats - Eisen- 
bahngesellschaft. Kohlenverkehr nach 
Sächsischen Stationen. Am 10. Junil.J. 
treten in Wirksamkeit: 

a) ein Ausnahmetarif für den Transport 
von mineralischer Kohle und Kokes 
von der Station Strebichovic-Vinarie 
der Lokalbahn Svolenoves - Smecna 
nach Stationen der K. Sächsischen 
Staatsbahnen;; 
ein Nachtrag I zum Ausnahmetarif 
vom 10/8. 1887 tür den Transport von 
Kohlen und Kokes aus dem Busch- 
tehrad-Kladnoer Reviere nach Sach- 
sen, enthaltend neue Empfangssta- 
tionen. 

Exemplare sind bei der pr. Oesterr.- 
Ungar. St..E -Ges. in Wien I, Pestalozzi- 
gasse 8 erhältlich. (1328RM) 


Am 1. Juni 1888 erscheint eine neue 
Ausgabe der Lokaltarife für die Beför- 
derung von Gütern bezw. Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren zwischen 
unseren auf Niederländischem Gebiete 
belegenen Stationen. 

Amsterdam, den 23. Mai 1888. (1329) 

Die Spezialdirektion 
der Holländischen Eisenbahn gesellschaft. 


b 


= 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


K.K. priv. Kaschau-Oderberger Eisen- 
bahn. Zu unseren vom 20. Mai 1884 gül- 
tigen allgemeinen Tarifen für den 
Personen- und Gepäcktrans- 
port tritt am 1. Juni 1883 der 

Nachtrag II 
mit folgendem Inhalte in Kraft: 

I. Tariftabelle für die neu errichtete 
Station: „Lonkau“, 

Il. Gebühren - Berechnungstabelle für 
den Auf- und Absteigepunkt: „Ort 
Lonkau“. 

Hl. Begünstigungen. 

IV. Gepäckfreigewicht für Muster- 
koffer von Geschäftsreisenden. 

V. Preisänderung der Tourkarten bei 
Auf- und Absteigepunkten für den 
Verkehr mit Sekundärzügen, 

VI. Einführung von Jahres - Abonne- 
mentskarten. 

VL. Dru:kfehlerberichtigung. 

Exemplare des Nachtrags sind durch 
unsere Tarifabtheilung (Budapest, V 
Marie-Valeriegasse 11) zu beziehen. 

Budapest, 22. Mai 1888, (1330) 

Die Direktion. 
‘(Nachdruck wird nicht honorirt.) 
—— 


Die Kerkerbachbahn - Aktiengesell- 
schaft macht bekannt, dass am 1. Juni 
1883 ihre sämmtlichen Stationen und 
Personenhaltestellen fürden Personenver- 
kehr (und Reisegepäck) sowie erstere für 
für den Stückgutverkehr eröffnet werden. 
Die betreffenden Tarife sind auf den 
Stationen zum Preise von beziehungs- 
weise 0,50 #4 und 0,10 „4 zu haben. 

Der Vorstand. (1331BM) 


#® %; 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


4. Personen-, Gepäck- and Güter- 
verkehr. 


K.K. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn. (Hinausgabe eines neuen Kilo- 
meterzeigers, des Nachtrages III zum 
Lokaltarife vom 1. Januar 1886 für den 
Güterverkehr und eines Gebührentarifes 
für die Lokalbahnen.) Vom Tage der 
Eröffnung des Betriebes auf den Strecken 
Kojetein - Kremsier und Bistritz a/H.- 
Bielitz, welche unter Einem nebst der 
Linie Kremsier - Bistritz a/H. der bis- 
herigen Kremsierer Eisenbahn in das 
Hauptnetz der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn übergehen, haben die ab 1. Januar 
1886 gültigen reglementarischen Bestim- 
mungen und allgemeinen Tarife nebst 
Nachträgen für den Personen- und Ge- 
päcktransport etc. und die ab 1. Januar 
1886 gültigen besonderen Bestimmungen 
und Gebülrentarife (Theil II) nebst 
Nachträgen für den Eil- und Fracht- 

üter-Transport etc. im Lokalverkehre 
de Kaiser Ferdinands-Nordbahn auch 
auf die Linie Kojetein-Bielitz via Bistritz 
a/H., Wallachisch-Meseritsch-Friedland- 
Teschen Anwendung zu finden, wogegen 
mit der gleichzeitig erfolgenden Eröff- 
nung der Lokalbahn Bielitz- Wadowice- 
Kalwarya für die JLokalbahnen der 
Kaiser Ferdinands - Nordbahn selbst- 
ständige Tarife zur Einführung gelangen. 

Mit dem Tage der Betriebseröffnung 
auf den vorbezeichneten neuen Linien 
treten demnach in Kraft: 

l.ein neuer Kilometerzeiger 

zur Gebührenberechnung für Civil- 
personen, Reisegepäck und Hunde, 
sowie für Eil- und Frachtgüter, 
welcher die Entfernungen für saämmt- 
liche Linien des Hauptnetzes der 
Kaiser Ferdinands - Nordbahn, also 
einschliesslich der oben bezeichneten 
Linie Kojetein-Bielitz, jedoch aus- 
schliesslich der Lokalbahnen umfasst; 

2. Nachtrag III zu den ab 1. Januar 

1886 gültigen besonderen Bestimmun- 

gen und Gebührentarifen (Theil II) 

für den Eil- und Frachtgüter-Trans- 
ort ete. im Lokalverkehr der Kaiser 
erdinands-Nordbahn, welcher 

I. Bestimmungen über die Ausdeh- 
nung des Haupttarifs und der da- 
zu gehörigen Nachträge auf die 
Linie Kojetein-Bielitz, 

II. Ergänzung der Bestimmungen über 
die Anleitung behufs Ermittelung 
der Gebühren, 

III. Ergänzung der Bestimmungen über 
die Berechnung der Gebühren von 
und nach Halte- beziehungsweise 
Ladestellen, 

IV. Beschränkungen für den Verkehr 
von und nach einzelnen Halte- 
stellen und Stationen, 

V, Stationstarife für Eil- und Fracht- 
güter, 

VI. einen Spezialtarif zum Ausnahme- 
tarif I für Sendungen mineralischer 
Kohle und 

VD. ein Verzeichniss derjenigen Rela- 
tionen, in welchem über Wege 


fremder Bahnen theilweise billigere 
Frachtsätze bestehen, 
enthält; 

3. Gebührentarife für den Per- 
sonen-, Gepäck-, Eil- und Fracht- 
gütertransport etc. im Verkehre auf 
den Lokalbahnen 
I. Kremsier-Zborowitz, 

II. Weisskirchen-Krasna und Walla- 
chisch-Meseritsch- Wsetin, 

III. Bielitz - Wadowice - Kalwarya der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn nebst 
Nachtrag I 

Mit dem gleichen Tage werden ausser 

Wirksamkeit gesetzt: 

1. Der bisherige Kilometerzeiger der 
K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn (Ausgaben vom Jahre 1885 und 
1886 und Neuauflage vom Jahre 1837) 
nebst den dazu gehörigen Nach- 
trägen, — 

2. Gebührentarif vom 20. Januar 1884 
für den Personen-, Gepäck-, Eilgut- 
und Frachtenverkehr auf den Linien 
Hullein - Zborowitz und Hullein- 
Bistritz a/H. der K. K. priv. Krem- 
sierer Eisenbahn, 


‚8. Theil I vom 15. September 1885, ent- 


haltend Tarifbes’immungen für den 
Transport von Personen, Gepäck, 
Eil- und Frachtgütern ete. auf den 
Linien der Oesterreichischen Lokal- 
Eisenbahngesellschaft (jedoch nur 
bezüglich der Lokalbahn 
Mährisch - Weisskirchen- 
Walachisch » Meseritsch- 
Wsetin) und 
4. Theil II vom 15. Januar 1886 zum 
Gebührentarife der Oesterreichischen 
Lokal-Eisenbahngesellschaft für den 
Transport von Personen, Gepäck, 
Eil- und Frachtgütern auf der K. K. 
riv. Lokalbahn Mährisch - Weiss- 
irchen-Wsetin. 
Wien, den 24. Mai 1888. (1332) 


K.K. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn a!s betriebsführende Verwaltung 
der K.K. priv. Ostrau-Friedlander Eisen- 
bahn. (Hinausgabe eines neuen Lokal- 
tarifes für die K.K. Dur Ostrau-Fried- 
lander Eisenbahn.) Mit dem Tage, an 
welchem der Betrieb auf der Strecka 
Kojetein - Bielitz der K. K. priv. Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn via Bistritz a/H.- 
Wall.- Meseritsch-Friedland-Teschen er- 
öffnet wird, treten im Lokalverkehre der 
K. K. priv. Ostrau-Friedlander Eisen- 
bahn neue allgemeine Tarife und Tarif- 
bestimmungen für den Transport von 
Personen, Gepäck, Eil- und Frachtgütern, 
dann für die mit diesen Transporten im 
Zusammenhange stehende Beförderun 
von lebenden Thieren, Fahrzeugen er 
Leichen in Wirksamkeit. 

Mit Einführung derselben werden die 
vom Oktober 1876 gültigen allgemeinen 
Tarife und Bestimmungen für den Trans- 
port von Personen, Gepäck, Eil- und ge- 
wöhnlichen Gütern etc. ausser Kraft ge- 
setzt. (1333) 

‘Wien, den 25. Mai 1888. 


5. Eisenbahn-Effektenverkehr. 

Mecklenburgische Friedrich Franz- 
Eisenbahn. Die Dividende unserer Ge- 
sellschaft pro 1887 ist auf 5,8 pOt. = 
29 A. für die Aktie von 500 44 und 58 4 
für die Aktie von 1000 44 festgesetzt 


und vom 1. Juni d. J. ab bei den auf 


den Dividendenscheinen verzeichneten 
Zahlstellen zu erheben. 
Schwerin, den 28. Mai 1888. (1334) 
Die Direktion. 


6. Generalversammlungen. 
Wir berufen die 18. ordentliche Gene- 
ralversammlung der Aktionäre der Braun- 
schweigischen Eisenbahngesellschaft auf 
Sonnabend, den 30. Junid.),, 
Mittags 12 Uhr 
in das Dienstgebäude des Königlichen 
Eisenbahnbetriebsamts zu Braunschweig. 
Tagesordnung: 

1. Vorlage der Vermögensbilanz und 
des Berichts über den Vermögens- 
stand für das Rechnungsjahr 1837/88. 

9. Erstattung des Berichts des Auf- 
sichtsraths über die Prüfung der 
Bilanz. 

3. Neuwahl für fünf durch Ablauf der 
Wahlperiode ausscheidende Mitglie- 
der des Aufsichtsraths. 

Magdeburg, den 25. Mai 1888. (1335) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen des Aufsichtsraths 
er Braunschweigischen Eisenbahn- 
zesellschaft. 


7. Submissionen. 
Verding von Lokomotiven. 

Es sind zu vergeben: 15 Personen- 
zuglokomotiven mit beweglichen 
Vorderachsen, dazu Reserveräder für 
3 Lokomotiven in 1 Loos. Bedingungs- 
hefte sind gegen Einsendung von 3 M, 
vom Kanzleirath Peltz hier zu beziehen. 
Angebote sind bis zum 5. Juni 1888, 
Vormittags 11% Uhr, zu welcher 
Zeit die Eröffnung erfolgt, an das hie- 
sige maschinentechnische Büreau einzu- 
senden. Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Elberfeld, den 19. Mai 1888. (1336) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung. Die Anfertigung und 
Lieferung von 
8 Stück Expresszuglokomotiven nebst 

Tendern, 

90 Stück Normal - Personenzuglokomo- 
tiven nebst Tendern, 

20 Stück desgleichen, 

25 „  Normal- Güterzuglokomotiven 
nebst Tendern; 


3 Stück Personenwagen En Klasse, 

Sam 24 III. Klasse, 

"an BEN R 

4 ie vereinigte Post- und Gepäck- 
wagen; 


28 Stück Normal-Wagenradsätzen 
soll im Wege der öffentlichen Verdin- 


Be 


„AngebotaufLieferung vonLokomotiven“ 
ezw. 
„Angebot auf Lieferung von Wagen“ 


oder 
„Angebot auf Lieferung von Radsätzen“ 
versehen, zu dem auf 
Dienstag, den 12. Junid.J., 
Vormittags 10 Uhr 
für die Lokomotiven, 
desgl. Vormittags 11 Uhr 
für die Wagen 
und Vormittags 12 Uhr 
für die Radsätze 
anberaumten Verdingungstermine an das 
vorgenannte Büreau einzusenden, welches 
auf mündliche oder schriftliche Anfrage 
ee erforderliche Auskunft ertheilen 
wird. 

Der Zuschlag erfolgt innerhalb 4 Wo- 
chen nach abgehaltenem Verdingungs- 
termine. 

Magdeburg, den 24. Mai 1888. (1337) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung von Bahnmeisterwagen. 
Im Wege der öffentlichen Ausschreibung 
sollen 6 Stück Bahnmeisterwagen be- 
schafft werden. Lieferungsbedingungen 
und Zeichnungen liegen in dem unter- 
zeichneten Büreau zur Einsicht aus und 
werden von demselben gegen postfreie 
Baareinsendung von 1  unfrankirt ab- 
gegeben. Die Angebote sind verschlossen, 

ostfrei und mit der Aufschrift „Ange- 

ot auf Lieferung von Bahnmeister- 
wagen“ zu dem auf Montag, den 
18. Juni 1888, Vormittags 12 Uhr 
anberaumten Termine an das unterzeich- 


nete Büreau Brüderstrasse 36 einzu- 
reichen. 
Zuschlagsfrist 3 Wochen. 
Breslau, den 25. Mai 1888. (1338) 
Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


II. Privat-Anzeigen. 


Güterwagen-Modelle 
als interessanten Zimmerschmuck für 
jedes Eisenbahnbüreau etc. empfiehlt 
A. Brandes, Oschersleben, Prov. Sachsen. 
Prospect nebst Abbildung gratis u.franco. 
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Kautschukstempel-Kab b 
Gravir-Anstalt und Mechanische Werkstatt 


Engros Stempelutensilien Export 


BERNHARD KOEHLER, BERLIN S. 42 


Eine Engroshandlung in Frankfurt a/M. 
sucht zum sofortigen Eintritt einen in 
dem Tarifwesen des In- und Auslandes 
durchaus erfahrenen Speditionsbeamten, 
Adressen unter A. B. 200 befördert 
H. S. Hermann, Berlin SW., Beuthstr. 8. 


BÜSSCHER & HOFFMANN 


Bahnhof Eberswalde, 


Zweigfabriken unter gleicher Firma: 


Halle a'S., Mariaschein in Böhmen und Strassburg i. Els. 
Die älteste aller Dachpappenfabriken, empfiehlt: 


Steimpappe zu flachen, feuersicheren 
Bedachungen; 


Asphaltplatten 


gung vergeben werden. 

Lieferungsbedingungen und Zeichnun- 
gen liegen im maschinentechnischen Bü- 
reau hierselbst zur Einsicht aus und 
können von demselben gegen gebühren- 
freie Einsendung von 

5,0. für A, 6,0 M. für B 
und 0,75 4 für C 

bezogen werden. 

Angebote sind verschlossen, postfrei 
und mit der Aufschrift: 


Papphedachu ; vonunserfunden(1855)u. vervollkommnet 
Alestenanlere nt a 4 ihrer Elastizität halber das vorzüglichste 
Doppellagige Papp- jr BeTEENaBENET Material für absolut dichte und dauer- 
dächer Ausführung | hafte Gewölbeabdeckungen von Brücken, 
Doppellg.Kies-Papp-| tnte langjäh- Tunnels, Kellereien — sowie zur Isolirung 
dächer riger Garantie. von Mauern und Gebäuden; bei älteren 
Holzeementdächer Bauten auch nachträglich anzuwenden. 


Asphalt, Asphaltlack, Holzeement, Steinkohlentheer, Deckleisten, Drahtnägel etc. 


k Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
Verantwortlicher BRedacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW., Bahnhofstr. 3. — Druck von H. $. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 


No. 49, 


Die Teilung arscheint 
MERRWOCHS und SONNABENDE. 
Absansments - Bedingungen: 
1.8 dureb die Post (innerhalb des 
‘ Postgebietos) und durch Jede 
handiungvierteljährlicb. . » 2 +» 


jo m (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutseh- 
EI “ t jährlieh . 2% «.s +. 20 Mk. 
ie übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 
zrönmmer ande Gankirt an die une des Vereins (König- 
.1 . hier) eınzusenden. 
‚ Bmmuntliehe offizielle Inserate sind an die Expedition 
‚ser Zeitung ofstr. 3 SW) einzusenden, Manuseripte 
unter ersönlichen Adresse des kedacteurs: 
r. Jur.! W. Koch, 


Berlin W. Landgrafen-Stranse bi. 


Deutscher Eisen 


Dentsch- 
Bueh- 
4 Mk. 
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DR 


bahn-Verw 


— 4387 


1860. 


Privat-Inserate 
und 
Beilagen zur Zeitung 
sind direot 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 3. HRUMANN 
(Beuthstrasse 8, .) einzusenden. 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitsaile oder deren Raum 30 PI. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
erwaitungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
emplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Belfügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) besogemen 
smplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buehbandlung Albert Nauek u. Co., Berlin B.,Riiterstr. 86. 


altungen, 


Organ des Vereins. 
Achtundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 2 Juni 1888. 
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Das Brieftaubenwesen und der 
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Galizische Carl Ludwigbahn. tramway. 
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bahngesellschaft. (Geschäfts- transports, 
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Privat-Anzeigen. 


Das Brieftaubenwesen und der Deutsche Eisenbahn-Verkehrsverband. 


Seitdem im Deutsch-Französischen Kriege die grosse Be- 
deutung, welche der Benutzung von Brieftauben innew ohnt, 
deutlich erkannt worden ist, hat das Brieftaubenwesen in 
Deutschland einen sehr grossen Umfang angenommen. Abge- 
sehen von den seitens der Deutschen Militärverwaltung ge- 
troffenen besonderen Einrichtungen für die Aufzucht und An- 
lernung der in den Festungen vorzuhaltenden Brieftauben hat 
sich ein grösseres ETIVRAPHUR EU dieser Angelegenheit be- 
mächtigt, und sind überall Vereine für Brieftaubensport ge- 
bildet worden, so dass zur Zeit ganz Deutschland mit einem 
Netz von Brieftaubenstationen überzogen ist. Dies hat aber 
eine noch grössere Bedeutung dadurch gewonnen, dass es im 
Jahre 1884 gelungen ist, die Einzelvereine zu einem „Verbande 
Deutscher Brieftaubenliebhaber-Vereine“ zusammenzuschliessen, 
welcher gemäss $ 1 seiner Satzungen bezweckt „durch die Ver- 
einigung der Vereine das Brieftaubenwesen in Deutschland zu 
heben und zu einer im Falle eines Krieges dem Vaterlande 
nützlichen Sache heranzubilden.“ Zur Erreichung dieses Zweckes 
Unterstützt der ‚Verband die Einzelvereine und sucht die Reisen 
verschiedener Vereine nach einer Richtung zu vereinigen, 
werden Wanderversammlungen verbunden mit Brieftaubenaus- 
stellungen und Auktionen abgehalten, wird auf Vertilgung der 
Habichte hingewirkt, ein gesetzlicher Schutz für die Tauben 
angestrebt, und sollen Beziehungen zum Königlich Preussischen 
Kriegsministerium unterhalten werden. Was diese Beziehungen 
betrifft, so haben, in der Erkenntniss, dass die Absicht, die 
Privatbrieftauben im Kriegsfalle dem Staate zur Verfügung zu 
stellen, nur dann praktischen Werth erhält, wenn diese Tauben 
bereits im Frieden auf militärisch wichtigen Fluglinien ausge- 
bildet werden, die Verbandsvereine sich bereit erklärt, die ihnen 
vom Kriegsministerium, nach vorheriger Einholung der spe- 
ziellen Wünsche der Vereine, aufgegebenen Dressurrichtungen 
für ihre Tauben einzuhalten. Hierbei werden, insoweit bestimmte 


Festungen als Endziel für die Reisen aufgegeben sind, die 
Tauben 30 bis 60 Tage lang in der Festung unter bestimmten 
Bedingungen über die Kosten für Pflege und Wartung inter- 
nirt. Jährlich zum 1. April reicht der die Geschäfte des Ver- 
bandes führende Verein ve Kriegsministerium eine Zusammen- 
stellung aller für das laufende Jahr in Aussicht genommenen 
Reisen ein. Für Verdienste um das Militär-Brieftaubenwesen, 
insbesondere als Anerkennung hervorragender Leistungen vor- 
zugsweise auf militärisch nutzbaren Fluglinien werden beson- 
dere Medaillen in Gold, Silber oder Bronze vom Kriegsministe- 
rium verliehen, auch Besitzdiplome hierüber ausgestellt. Für 
die Ausgaben, welche dem Verbande aus seinen geschäftlichen 
Beziehungen zur Militärverwaltung erwachsen, wird eine jähr- 
liche Pauschsumme, z. Z. 500 „44, vergütet. 

Auf Grund dieser Verbandseinrichtungen sind dieSatzungen 
der einzelnen Vereine festgesetzt bezw. revidirt worden, und ent- 
halten als wichtigste Bestimmung die, dass die Mitglieder sich 
durch eigenhändige Unterschriit der Satzungen verpflichten, im 
Kriegsfalle ihre Tauben einer bestimmt bezeichneten Militär- 
behörde zur Verfügung zu stellen. Diese treffliche Organisation 
umfa:st, wie schon bemerkt, ganz Deutschland. Der Verband 
Deutscher Brıieftaubenliebhaber-Vereine zählt zu seinen Mit- 
gliedern nicht weniger als 165 Einzelvereine und, soweit be- 
kannt, sind überhaupt nur 2 Vereine, je einer in Berlin und in 
Aachen, dem Verbande nicht beigetreten. 

Die Natur des Brieftaubenwesens bringt es mit sich, dass 
bei den Veranstaltungen von Wettfliegen grosser Weıth auf 
eine freundliche Unterstützung seitens der Eisenbahnverwal- 
tungen gelegt werden muss. Eine solche ist denn auch wohl 
in allen Fällen, in welchen diese gewünscht wurde, bereitwillig 
gewährt worden. Da aber über das Mass der Unterstützung 
in jedem einzelnen Falle verhandelt werden musste, so glaubte, 
nachdem der Deutsche Eisenbahn-Verkehrsverband ins Leben 
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gerufen worden war, die Königliche Eisenbahndirektion zu Han- 
nover demselben die Frage einer einheitlichen Regelung der bei 
Brieftaubensendungen zu gewährenden Beförderungsbegünsti- 
gungen zur Berathung und Beschlussfassung unterbreiten zu 
sollen. Die Verbandsmitglieder sind bereitwilligst auf die be- 
züglichen Anträge eingegangen, und, nachdem die gefassten 
Beschlüsse vollzugsreif geworden sind, werden vom 1. Juni 
ab im Bereiche aller Deutschen Eisenbahnverwaltungen für die 
Annahme und Beförderung derjenigen Brieftauben, welche 
vonMitgliedern des Verbandes Deutscher Brief- 
taubenliebhaber-Vereine mit Eilgutfrachtbrief 
aufgegeben werden, folgende Bestimmungen gelten: 

1. Der Eilgutfrachtbrief muss mit dem Stempel des genannten 
Verbandes versehen sein. , 

2. Die Beförderung geschieht im Packwagen der zur Eilgut- 
beförderung bestimmten Personenzüge. Ein Aufeinander- 
stellen der Körbe oder ein Aufladen anderer Gegenstände 
auf dieselben muss unterbleiben. Ist eine solche Verladung 
nicht angängig, so wird ein besonderer RE gebauter 
Wagen gestellt. Die Versendung kann jedoch mit dem in 
Aussicht genommenen Zuge nur gewährleistet werden, 
wenn der Transport mindestens 24 Stunden vor der beab- 
sichtigten Reise der Versandexpedition angemeldet wird. 

3. Die behufs Lüftung des Laderaumes etwa erforderlichen 
Vorsatzgitter vor die Thüren der Wagen, soweit diese mit 
Rücksicht auf die gute Erhaltung und sichere Aufbewah- 
rung der in den Wagen sonst vorhandenen Güter nicht fest 
verschlossen gehalten werden müssen, sind von den Ver- 
sendern selbst zu stellen. 

4. Werden die Taubensendungen begleitet, so hat der Be- 
leiter, welcher sich durch Vorzeigung eines Duplikat- 
rachtbriefes auszuweisen hat, ein Billet für die niedrigste 

im Zuge befindliche Wagenklasse zu lösen. 

5. Während der Fahrt hat der Begleiter in’dem für die Sen- 
dung gestellten besonderen Wagen Platz zu nehmen. Sind 
die Tauben mit anderem Gute zusammengeladen, so ist dem 
Begleiter, welcher seinen Platz im Personenwagen nach 
Massgabe des Billets nimmt, der Zutritt zu demselben behufs 


Wartung und Pflege auf ee Unter wogsstationen 
gestattet, auf welchen die Au 'enthaltszeit @es Zuges dazu 
ausreicht. 

6. Auf den Zugwechsel- und Uebergangsstationen erfolgt die 
Weiterbeförderung der Taubensendungen mit dem nächsten 
Personenzuge. Die, soweit ang! ngig, zu vermeidende Um- 
ladung erfolgt thunlichst nach Anleitung des Begleiters. 
lm übrigen ist mit grösster Schonung und möglichster 
Vermeidung von Zugluft zu. verfahren. { 

7. Auf den Empfangsstationen sind dem Begleiter die Tauben 

nach Einlösung des Originalfrachtbriefes gegen Vorzeigung 
desselben ungesäumt zu verabfolgen. 

. Behufs Fütterung der Tauben auf den Bestimmungsstatio- 
nen ist, wenn angängig, ein Raum unentgeltlich zur Ver- 
fügung zu stellen. 

ie vorstehenden Bestimmungen regeln also nur das Ver- 

fahren bezüglich der mit Eilgutfrachtbriefen aufgelieferten Sen- 
dungen, Wenn hiernach die von der Militärverwaltung oder 
die als Expressgut oder Gepäck BUIR SE EDER Sendungen ausser 
Betracht geblieben sind, so ist dies damit begründet, dass für 
diese Sendungen theils schon die allgemeinen massgebenden 
Bestimmungen genügen, theils ein so weitgehendes Entgegen- 
kommen der Bahnverwaltungen nicht wohl angängig war. 
Wenn ferner diese Bestimmungen nur den Mitgliedern des Ver- 
bandes Deutscher Brieftaubenliebhaber - Vereine zu gute kom- 
men sollen, so kann dies zunächst keinerlei Bedenken erregen, 
weil, wie Eingangs bemerkt, dieser Verband nahezu alle in 
Deutschland bestehenden Einzelvereine umfasst. Sodann aber 
war eine gewisse Beschränkung erforderlich, um eine allzu 
grosse Vermehrung von an und für sich unbedeutender Sen- 
dungen, welche bei Ausdehnung jener Bestimmungen zu Gunsten 
jedes einzelnen Taubenliebhabers unzweifelhaft zur grossen 
Belästigung des Bahnverkehrs eintreten würde, hintanzuhalten, 
und Eehliesslich wird diese Beschränkung, gerade so wie sie 
getroffen ist, den grossen Vortheil bringen, dass alle Brief- 
taubenliebhaber dem mehrgenannten Verbande sich anschliessen 
werden und daher letzterer um so mehr seine löblichen Zwecke 
verfolgen kann. Yy 
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Die Transkaspische Eisenbahn. 
(Schluss aus No. 41.) 


Die überraschende Schnelligkeit, mit welcher die Her- 
stellung der Transkaspischen Bahn betrieben ist, verdient um 
so mehr betont und bewundert zu werden, wenn man erwägt, 
welche erheblichen Schwierigkeiten bei den Bauarbeiten infölge 
der vorliegenden besonderen Verhältnisse zu überwinden ge- 
wesen Sa In dieser Hinsicht sei beispielsweise darauf hin- 
gewiesen, dass die Arbeiten nur von einem Ausgangspunkte 
aus in Angriff genommen werden konnten, dass die Arbeiter 
und die Baumaterialien aus grossen Entfernungen herangezogen 
werden mussten, dass die zu letzterem Zwecke zu verwerthende 
Schiffsverbindung auf der Wolga und dem Kaspischen Meere 
durch die Witterungseinflüsse beschränkt war und dass über- 
haupt die klimatischen und die örtlichen Verhältnisse des Landes 
ein rasches Fortschreiten der Arbeiten keineswegs begünstigten. 
Der durch den General Annenkow eingerichteten mustergültigen 
Organisation des Baubetriebes, welche in ihrer Eigenart den 
vorliegenden Verhältnissen mit vortrefflicher Sachkenntniss an- 
gepasst war, darf es vornehmlich zugeschrieben werden, dass 
diese und die sonstigen Hindernisse einen wesentlichen Einfluss 
auf die planmässige Durchführung des Baues nicht zu gewinnen 
vermochten; denn in überaus geschickter und überlegter Weise 
war WerSBzBe getroffen, dass alle hierzu erforderlichen Einzeln- 
heiten regelmässig ineinander griffen, und dass durch recht- 
zeitige Heranschaffung von Personal und Material Stockungen 
vermieden wurden. 

Von besonderem Interesse ist hierbei die zur schnellen 
Förderung der Oberbauarbeiten getroffene Einrichtung einer 
fliegenden Kaserne, d. h. eines als solche dienenden Wagen- 
zuges, in welchem die Mannschaften und die Offiziere des Eisen- 
bahnbataillons und die eigentliche Bauleitung untergebracht 
werden. Derselbe besteht aus 34 (anfänglich sogar 45) Wagen, 
nämlich 4 zweistöckigen Wagen für die Offiziere, je 1 Wagen 
für die Offiziersmesse und für die Offiziersküche, 3 Küchen- 
wagen für die Mannschaften (für 3 Compagnien zu je 200 Mann), 
1 Lazarethwagen, 1 Telegraphenwagen, 1 Wagen für die Schmiede, 
1 Wagen für die Speisevorräthe, 1 Reservewagen für Klammern 
und sonstiges Oberbauzubehör und 20 zweistöckigen Wagen für 
600 Militärmannschaften und 300 Arbeiter; jeder der letzteren, 
7 m langen und 3 m breiten Wagen vermag in jedem Geschoss 
25 Mann aufzunehmen. In dem Wagen des Bauleiters befindet 
sich ausser dem Wohn- und Schlafraume das Arbeitsbüreau mit 
allem Zubehör an Karten, Akten, Büchern und Geräthen. 


Die in dem Kasernenzuge untergebrachten Mannschaften 
sind in zwei gleiche Abtheilungen getheilt, von welchen bei 
dem regelmässigen Vorstrecken des Oberbaues auf der Strecke 
die eine von 6 Uhr Morgens bis 12 Uhr Mittags und die andere 
von 12 Uhr Mittags bis 6 Uhr Abends arbeitet. Nur bei der 
Verlegung der doppelten Gleise der Stationen sind beide Ab- 
theilungen gleichzeitig 10 Stunden hindurch in Thätigkeit, da- 
mit die Schnelligkeit der Ausführung an diesen Punkten nicht 
vermindert wird. Für die Abtheilung, welche am Morgen die 
Arbeit beginnt, trıfft an dem vorhergehenden Abend ein Material- 
zug von 45 Wagen an Ort und Stelle ein, welcher alle für das 
Verlegen des Oberbaues auf einer Strecke von 2 Werst (2,13 km) 
Länge erforderlichen Materialien enthält. Nachdem die letzteren, 
und zwar die Schienen auf der einen, die Schwellen auf der 
anderen Seite hinter dem Arbeiterzuge abgeladen sind, kehrt 
der Materialzug zurück, um den Bedarf für den folgenden Tag 
zu holen. Der Arbeiterzug wird alsdann bis hinter die Ablade- 
stelle zurückgeschoben, worauf die Schwellen vermittelst eines 
sogenannten Decouville’schen Stranges und vermittelst 
Pferdekraft mit thunlichster Beschleunigung vor die zuletzt 
pelegie Schiene geschafft und von einer Kolonne auf dem Bahn- 
örper vertheilt werden. Die Schienen werden auf dem Bahn- 
gleise mittelst kleiner Handwagen, von welchen jeder 12 bis 
16 Schienen aufzunehmen vermag, nach vorn geschafft, und 
jeder dieser Wagen wird nach seiner Entladung aufrecht 
neben das Gleis gestellt, um dem folgenden Platz zu machen. 
Falls keine besonderen Schwierigkeiten auftreten, pflegt der 
Oberbau auf die Länge von 2 Werst um die Mittagsstunde 
fertiggestellt zu sein. Der Arbeiterzug rückt alsdann auf die 
soeben vollendete Strecke vor, und die zweite Arbeiterabtheilung 
beginnt nunmehr, nachdem inzwischen bereits wiederum ein 
Materialzug eingetroffen ist, ihre Thätigkeit in entsprechender 
Weise wie die erste. Zur Vermeidung von Unterbrechungen 
des Arbeitsbetriebes, welche durch muhammedanische Feiertage 
oder durch das nicht rechtzeitige Eintreffen des Materialzuges 
veranlasst werden können, wird das in dem Arbeiterzuge mit- 
geführte bezw. in gewissen Sammelstellen aufgestapelte Reserve- 
material verwendet. j 
In der vom März bis zum November währenden Regenzeit 
musste die Arbeit im Freien unterbrochen werden. Trotzdem, und 
obwohl Annenkow in der ‚heissesten Zeit aus Gesundheitsrück- 
sichten überhaupt eine völlige Ruhepause eintreten liess, ist der 
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Bau mit solcher Schnelligkeit gefördert, dass die 814 km lange | ständige Station besteht aus dem Fremdenhause mit dem Tele- 


Strecke von Kisil-Arwat bis Tschardshui 
1Y/; Jahren vollständig fertiggestellt war. 

Unter den ungewöhnlichen, hierbei zu überwindenden 
Hindernissen hatten wir bereits früher den Flugsand er- 
wähnt, dessen nachtheiligen Einflüssen durch Begiessen mit 
Seewasser und Vermischung mit Lehm En A DESwirkG werden 
konnte. Ein anderweitiges Mittel der Sandbefestigung ist auf 
der 320 km langen Strecke Merw-Tschardshui mit Erfolg 
angewendet, indem in den Sand regelmässige, wagerechte 
Schichten von Saxaulzweigen eingelegt wurden, deren 
Enden über den Bahnkörper hinaus etwas vorstehen. Ferner ist 
der Versuch gemacht, den aufgeschütteten Sand durch geeignete 
einheimische Anpflanzungen, namentlich die Tamarixstaude, den 
Saxaul, den wilden Hafer u. dergl., zu befestigen. Gegen das 
Versanden der Strecke sind an besonders gefährdeten Stellen 
BE rungen ähnlicher Art wie sonst gegen Schneeverwehungen 
getroffen. 

‚Mit glücklichstem Erfolge ist die überaus schwierige 
Frage der Wasserbeschaffung für die Bahn gelöst 
worden, eine Aufgabe, an welcher im Falle des Nichtgelingens 
das ganze Unternehmen überhaupt hätte scheitern müssen. Dass 
bei dem Beginne der Bauthätigkeit zu diesem Behufe in um- 
fassendem Massstabe Meerwasser destillirt worden ist, hatten 
wir bereits hervorgehoben; es sei hierzu noch bemerkt, dass zu 
diesem Zwecke die Station Michailowsk miteiner Nobel- 
schen Destillationsdampfmaschine mit 16 Kesseln 
ausgerüstet ist, welche täglich 500 cbm Wasser zu liefern und 
damit auch den Bedarf der benachbarten Stationen zu decken 
vermag. Im übrigen sind je nach Massgabe der örtlichen Ver- 
hältnisse artesische Brunnen, offene kanalartige Leitungen aus 
den Flüssen und kunstgerechte Quellenleitungen zur Ausführung 
Kuanet, Für solche Strecken, auf welchen die Versuche, das 

asser an Ort und Stelle zu beschaffen, überhaupt erfolglos 
geblieben sind, wird der Bedarf in grossen Behältern mit den 
Zügen mitgeführt. Wenngleich die bisherige Art der Wasser- 
versorgung der Transkaspischen Bahn sich als durchaus zweck- 
mässig und ausreichend erwiesen hat, so wollen wir doch nicht 
unerwähnt lassen, dass Heyfelder dieselbe nur als eine vor- 
läutige bezeichnet, da mit Rücksicht auf die geologischen Ver- 
hältnisse des Landes und bei Aufwendung der erforderlichen 
Mittel eine vollkommenere Lösung dieser Frage zu erwarten sei. 

Bezüglich des Bedarfsan Heiz- und Beleuchtungs- 
material gewähren die grossartigen Petroleumquellen diesseits 
und jenseits des Kaspischen Meeres geradezu unerschöpfliche 
Vorräthe, welche in dem vorliegenden Falle um so werthvoller 
sind, als das Land weder Wälder, noch — soweit wenigstens 
bisher bekannt ist — Kohlenlager besitzt. Demgemäss werden 
nicht nur die Lokomotiven (nach dem Vorbilde von Russland 
und Amerika), sondern auch die sämmtlichen Stations- und 
Wohnräume der Bahn mit Naphtarückständen geheizt und mit 
Kerosin aus dem Naphta-Dagh und Buja-Dagh (an der Ostküste 
des Kaspischen Meeres) beleuchtet. 

In SESHTGBST Weise ist der Bewachungsdienst 
der Bahn, bei welcher die sonst üblichen Wegeübergänge und 
Absperrvorrichtungen mit Rücksicht auf die vorliegenden Ver- 
hältnisse entbehrt werden konnten, organisirt. Etwa in Ent- 
fernungen von je 13 km ist an der Bahn als gemeinschaftliche 
Wohnung; für mehrere Bahnwärter und Arbeiter eine Kaserne 
errichtet; ein neben. derselben befindliches Thürmchen, wie 
solche in ähnlicher Weise von den Eingeborenen für die, die 
Felder beaufsichtigenden Wächter angelegt werden, dient als 
Aufenthalt für einen mit der Beobachtung der Bahn beauftragten 
Wärter, welcher etwa die Hälfte des Zwischenraumes zwischen 
zwei solchen Posten mit ziemlicher Sicherheit zu übersehen 
vermag, da bei der flachen Bodengestaltung und in der trockenen 
Luft des Orients Gegenstände bis auf sehr weite Entfernungen 
deutlich zu erkennen sind. Im übrigen aber wird die Strecke 
selbst täglich von jeder Kaserne aus durch je zwei Wärter nach 
beiden Seiten bis zur Mitte zwischen den benachbarten Posten re- 
vidirt. Zur Erleichterung dieses Dienstes ist jede Kaserne mit 
zwei Pferden ausgestattet, welche abwechselnd auf dem Hin- 
und Rückwege von dem einen der beiden Wärter geritten 
werden, während der andere zu Fluss geht. Diese Einrichtung 
wird ebensowohl in Bezug auf die zweckmässige Beaufsichtigung 
der Bahnanlagen, wie im Interesse der Sicherheit des Be- 
wachungspersonales in der meist völlig einsamen Gegend als 
wohl bewährt bezeichnet. 

Die Stationen sind in vier Klassen eingetheilt. Die- 
jenigen der ersten Klasse — Aschabad, Merw, Tschardshui, 

uchara und Samarkand — besitzen nebst ihrem Zubehör 
namentlich auch deshalb einen grösseren Umfang als die übri- 
gen, weil auf denselben Wasser- und Petroleumbehälter in 
besonderen Räumen, Werkstätten und Schuppen und bei dem 
sonstigen Mangel an Unterkunftsräumen für die Reisenden 
gleichzeitig in grösserer Anzahl entsprechende Räumlichkeiten 
VERSEHEN. Eh Derartige Unterkunftsräume befinden sich 
auch noch auf einzelnen anderen Stationen. Eine solche voll- 
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graphen, dem Wohnhause des Vorstehers und der Stations- 
beamten und einer Kaserne für die Wärter bezw. für die Bahn- 
arbeiter. Sämmtliche Baulichkeiten sind selbstverständlich 
durchaus einfach und lediglich dem nächstliegenden Bedürfnisse 
gemäss ausgestattet und im übrigen der Örientalischen Ge- 
wohnheit entsprechend meist einstöckig, flach und mit platten 
Dächern versehen, welche mit Asphalt gedeckt sind. Es dürfte 
an dieser Stelle interessiren, dass nach der Angabe Heyfel- 
der’s die Einrichtung der Stationsgebäude und Wartezimmer 
von einem Deutschen Meister aus Charkow geliefert ist. 

An Betriebsmitteln waren für den Abschnitt der 
Bahn von Usun-Ada bis zum Amu-Darja — über welchen 
in dieser Hinsicht bisher erst bestimmte Mittheilungen vor- 
lagen — 84 Lokomotiven, 4 Dampfwagen, 922 ‘'bedeckte, 489 
offene Güterwagen und 50 Arbeitswagen vorhanden, während 
für die weitere Strecke bis Samarkand die inzwischen viel- 
leicht erfolgte Beschaffung von noch 26 Lokomotiven, 320 be- 
deckten und 80 offenen Güterwagen in Aussicht genommen war. 
Ausserdem stand seinerzeit die Beschaffung von 118 Cysternen- 
wagen für das Mitführen von Wasser und Naphta in den 
Zügen bevor, um letztere von den Stationen in Bezug auf diese 
Materialien thunlichst unabhängig zu machen und dadurch die 
Leistungsfähigkeit der Bahn zu steigern. Ueber die Anzahl 
und die Gattung der Personenwagen lassen uns unsere Quellen 
im Stich; nur beiläufig wird an einer Stelle erwähnt, dass die 
Verpflegung der Reisenden während der Fahrt in Restaurations- 
wagen erfolgt. 

Die Fahrgeschwindigkeit der Züge, welche nach 
Massgabe der Beschaffenheit des Bahnkörpers auf den einzelnen 
Strecken eine sehr verschiedene ist, soll vielfach 53 km (50 Werst) 
in der Stunde erreichen. Dieselbe b etrug bisher gewöhnlich auf 
der Strecke zwischen dem Kaspischen Meere und Aschabad 32 km, 
zwischen Aschabad und Merw, wo der Bahnkörper sich noch 
nicht genügend befestigt hat, 27 km und auf der sandreichen 
Strecke zwischen Merw und dem Amu-Darja sogar nur 16 km 
in der Stunde. 

Bei den Betriebseinrichtungen, einschliesslich der Anzahl 
der Betriebsmittel, war die Voraussetzung massgebend, dass in 
jeder der beiden Fahrtrichtungen 12 Züge von je 45 Wagen 
verkehren könnten, woraus die Leistungsfähigkeit der Bahn 
beurtheilt werden kann. Es mag dem gegenüber und zur Be- 
leuchtung der früher erwähnten heftigen Angriffe Tscher- 
najew’s gegen die Transkaspische Bahn hervorgehoben wer- 
den, dass derselbe nur den Verkehr von 6 Zügen zu je 17 Wagen 
als zulässig vorausgesetzt hatte, wobei er im Falle der Truppen- 
beförderung bei jedem Zuge 3 Wagen für das mitzunehmende 
Wasser, 1 Wagen für die Offiziere und Aerzte, 1 Wagen als 
Lazareth und 2 Wagen für die Verpflegungsgegenstände und 
das Gepäck in Anspruch nahm, so dass für die Mannschaften 
selbst nur noch 10 Wagen zu je 40 Mann übrig blieben. Unter 
solchen ungünstigen Annahmen konnte Tschernajew allerdings 
zu der Behauptung gelangen, dass eine Russische Armee von 
200000 Mann nebst allem Zubehör im Falle einer kriegerischen 
Verwickelung mit England vom Tage der Kriegserklärung an 
drei Jahre gebrauchen dürfte, ehe sie vermittelst der Trans- 
kaspischen Bahn an Ort und Stelle gelangen würde. Wunderbar 
erscheint hierbei nur, dass dem bewährten Leiter des Truppen- 
beförderungswesens in Russland eine derartig mangelhafte 
Kenntniss der thatsächlichen Verhältnisse überhaupt zugetraut 
werden konnte, wie solche nunmehr freilich bei seinem, in der 
Angriffsform wenig wählerischen und augenscheinlich sehr 
unvorsichtig vorgegangenen Gegner nachgewiesen ist. 

Trotz der grossen Schnelligkeit, mit welcher die Ausführung 
der Bahn betrieben worden ist, haben die Kosten derselben 
— insoweit es sich wenigstens um die Strecke bis zur Grenze 
von Buchara handelt, da für die Reststrecke genauere Angaben 
noch nicht gemacht werden können’— durchschnittlich ‚nur 
60000 #4 für 1 Kilometer betragen. Diese grosse Billigkeit der 
Herstellung wird insbesondere der zweckmässigen, alle örtlichen 
Verhältnisse sorgfältig berücksichtigenden Gestaltung des Ge- 
sammtplanes, den geringen Lebensbedürfnissen der bei dem Bau 
verwendeten Persischen, Turkmenischen und Bucharischen Ar- 
beiter, der, unter den vorliegenden Umständen als eine wesent- 
liche Ersparniss zu bezeichnenden, raschen Ausführung, sowie 
dem sSänzlichen Mangel an Gebirgszügen, engen Thälern, 
Schluchten, Seen, Privatbesitzthum und sonstigen Hindernissen 
im Zuge der Bahn zugeschrieben. 

s kann keinem Zweifel unterliegen, dass die Transkas- 
pische Bahn, welche zunächst freilich einem ersichtlich strate- 
gischen Zwecke zu dienen bestimmt ist, dem Russischen Handel 
einen trefflichen Weg in das Innere Asiens eröffnet, woselbst 
die Russische Waare ohnehin schon den Markt beeinflusst, 
während andererseits die Erzeugnisse der erschlossenen Ge- 
biete, welche sich zum Theil, wie Buchara und die angrenzenden 
Gegenden, durch Bodenreichthümer auszeichnen, auf bequemere 
Weise als auf den bisherigen Karawanenwegen nach Russland 
gelangen können. Mit der neuen Bahn eröfinet sich somit ein 
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Zukunftsbild, dessen weiterer Ausgestaltung man mit hohem | 


Interesse entgegen sehen darf, und dessen Einfluss auf die 
Wandlungen des Verkehrs, auf die Entwickelung der Bezie- 
hungen zwischen Asien und Europa sich zur Zeit noch jeder 
einigermassen sicheren Voraussagung; entzieht. Ob das Rothe 
Meer thatsächlich stets die Hauptstrasse zwischen den beiden 
enannten Ländern bleiben wird, wie dies erst unlängst in dem 
talienischen Parlamente bei Gelegenheit der Rechtfertigung 
des bekannten Kriegsabenteuers in Afrika seitens des Ministers 
Crispi mit grosser Bestimmtheit ausgesprochen wurde? — 
Wir möchten es kaum wagen, diese Behauptung mit gleicher 
Sicherheit zu unterstützen, um so weniger, wenn man berück- 
sichtigt, dass auch nach dem nunmehr fertiggestellten Bau der 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Kouponverzeichniss. Zu dem vom 1. Maid. J. ab gül- 
tigen Verzeichniss der Koupons für kombinirbare Rundreise- 
billete hat die geschäftsführende Direktion den I. Nachtrag 
ausgegeben und an die Vereins-Verwaltungen, sowie an die in 
den Vereins-Rundreiseverkehr eingetretenen Belgischen Nicht- 
Vereinsbahnen vertheilt. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die von der Königlichen Eisenbahndirektion (rechtsrheinischen) 
zu Köln am 1. April d. J. in Betrieb genommene, 2 km lange 
Verbindung zwischen den Linien Langendreer (Rh.) - Dortmund 
(Rh.) und Langendreer (B. M.)-Dortmund von Dorstfeld nach 
Marten (B. M.) ist nach Mittheilung der geschäftsführenden 
Direktion als Vereins-Bahnstrecke zu betrachten. 


Ergebnisse der mit Eisenbahnmaterial angestellten Güte- 
proben. Die von der Kommission für technische und Betriebs- 
angelegenheiten bearbeitete Zusammenstellung der in der Zeit 
vom 1. Oktober 1885 bis dahin 1886 von den Vereins-Verwal- 
tungen mit Eisenbahnmaterial angestellten Güteproben ist aus- 
gegeben und an die Vereins-Verwaltungen vertheilt. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

Nr. 1897 vom 26. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen und die in den Vereins-Rundreiseverkehr eingetretenen 
Belgischen Nicht - Vereinsverwaltungen, betreffend das Ver- 
zeichniss der Koupons für kombinirbare Rundreisebillete (ab- 
gesandt am 29. v, Mts.). 

Nr. 1937 vom 26. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 30. v. Mts.). 

Nr. 1942: vom 23. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Ergebnisse der in der Zeit vom 1. Oktober 
1885 bis dahin 1886 angestellten Güteproben (abgesandt am 
26.—31. v. Mts.). 

Nr. 1946 vom 25. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für das Vereins-Statut, betreffend Aufnahme neuer 
Mitglieder in den Verein (abgesandt am 30. v. Mts.). 

Nr. 1954 vom 26. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Deutsche allgemeine Ausstellung für 
Unfallverhütung zu Berlin im Jahre 1889 (abgesandt am 
30. v. Mts.). 

Nr. 1965 vom 26. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend den Schluss der Jagd im Grossherzogthum 
Luxemburg (abgesandt am 30. v. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Sicherheitsmassnahmen an den Personenwagen der Eisen- 
bahnen. 

Zur Verhütung von Unfällen wurden auf Grund des Be- 
schlusses der gemeinschaftlichen Direktorenkonferenz vom 
Oesterreichischen Handelsministerium eine Reihe von Sicher- 
heitsmassnahmen bezüglich der an solchen Personenwagen an- 
zubringenden Schutzstangen angeordnet, deren grösste Breite 
zwischen den äusseren Seitenflächen der Kasten mehr als 
2,900 m beträgt. Diese Massregeln gehen dahin, dass in der 
Nähe solcher Fenster eine Warnungstafel mit der Aufschrift 
„Nicht hinausbeugen“ in thunlichst auffälliger Weise 
angebracht und dass zur Ermöglichung des Entkommens einge- 
schlossener Personen bei einer drohenden Gefahr das Fenster 
durch die Schutzstangen so untergetheilt sei, dass eine lichte 
Oeffnung von mindestens 400/500 mm frei bleibt, bei lichten 
Oeffnungen von geringeren Dimensionen aber die Schutzstangen 
entweder beweglich hergestellt oder so ausgeführt werden, dass 
sie leicht zu beseitigen seien. Diese Adaptirungen sind 
längstens bis 1. April 1839 vorzunehmen, dagegen sind die 
Warnungstafeln bis zum 31. Juli d. J. anzubringen. 


Vereinfachung des allgemeinen Personentarifes. 
Mit Berufung darauf, dass die Einführung des derzeit 
noch in Wirksamkeit stehenden (wohl auch bleibenden) gemein- 


Transkaspischen Bahn bis Samarkand die weitere Fort- 
setzung ber, Verzweigung derselben schwerlich ausbleiben 
dürfte. Und in der That verlautet auch bereits, dass die Wei- 
terführung der Babn bis Taschkend, sowie die Herstellutig 
von Zweigstrecken von Tschardshui am Amu-Darja ent- 
lang in der Richtung auf Kabul und von Merw nach 
Serachs in der Richtung auf Herat voraussichtlich bald zu 
erwarten sein dürfte. Selbstverständlich würde die Verwirk- 
lichung dieser Gerüchte wohl zunächst in gleicher Weise wie 
überhaupt die ganze Transkaspische Bahn politischen Er- 
wägungen zuzuschreiben sein; die weiteren Folgerungen ledig- 
lich triedlicher Art und friedlicher Bestrebungen würden sic 
alsdann jedoch von selbst ergeben. —e. 


samen Theiles I zu den Lokalgütertarifen der Mehrzahl der 
Oesterreichischen und Ungarischen Eisenbahnen sich sowohl 
für diese als für‘ das Publikum äusserst zweckmässig erweist, 
hat nun der Oesterreichische Handelsminister die Bahn- 
verwaltungen aufgefordert, nach erfolgter Berathung in der 
Direktorenkonferenz, hierüber den Entwurf eines Personentarifes 
Theil I und des damit im Zusammenhange stehenden Sachen- 
verkehrs auszuarbeiten und ehebaldigst vorzulegen. Der be- 
treffende Ministerialerlass bemerkt, dass die Schwierigkeiten 
einer Vereinfachung der Personentarife sich dadurch beheben 
liesse, dass der al, emeine Personentarif Theil I analog dem 
allgemeinen Theile ji zu den Lokalgütertarifen die für sämmt- 
liche Bahnverwaltungen in gleicher Weise bindenden regle- 
mentarischen, dann jene zahlreichen anderen Bestimmungen 
enthalten würde, welche schon gegenwärtig meritorisch in allen 
Personentarifen übereinstimmen, während die von einander ab- 
weichenden Tarifgebühren und sonstigen Bestimmungen, bezüg- 
lich welcher insbesondere in Anbetracht der konzessionsmässigen 
Rechte der einzelnen Bahnunternehmungen dermalen eine 
Einheit nicht besteht und eine Einigung nicht erreichbar sein 
sollte, in den Theil II des Personentarifes jeder einzelnen 
Bahnverwaltung zu verweisen wären. Das offiziöse „Fr.-Bl.“ 
begleitet diese Verordnung mit einem Kommentar, auf welchen 
wir noch zurückkommen. 


Garantieerhöhung der Kaschau-Oderberger Eisenbahn in 
Oester' eich. 

Die Regierung hat hierüber im Abgeordnetenhause die 
Vorlage eingebracht. Die Garantieerhöhung umfasst eine 
Annuität von 232778. in Silber behufs Verzinsung und Tilgung 
eines mit 4 pÜt. in Silber verzinslichen und innerhalb 74 Jahren 
rückzahlbaren Prioritätsanlehens im Nominalbetrage von 
5500000 fl. Die Modalitäten der Begebung des Prioritätsan- 
lehens unterliegen der Genehmigung der Staatsverwaltung. Der 
Erlös der Anleihe ist zu verwenden 1. zur Rückzahlung dar der 
Gesellschaft vom Staate für die Oesterreichische Strecke ge- 
währten Garantievorschüsse, 2. zur Tilgung schwebender 
Schulden sowie für neue Investitionen. Das effektive Erforder- 
niss der Kaschau-Oderberger Eisenbahn beträgt, wie der (noch 
nachzutragende) Motivenbericht konstatirt, 5113 377 fl, und es 
ist somit, da der zu emittirende Nominalbetrag 5500000 fl. be- 
trägt, der Begebungskours der 4 pCt. Prioritäten mit beiläufig 
93 p6t. in Aussicht genommen. 


Generalversammlung der Aussig-Teplitzer Eisenbahn 
am 12. Mai d. J. 

Dieselbe verzichtet auf dieVerlesung des Geschäftsberichtes. 
Der Verwaltungsrath beantragt, von dem im Jahre 1887 erzielten 
Reingewinne von 1788889 A. dem Reservefonds 60000 fl., zur 
Aktientilgung 19582 fl, 5 pCt. Zinsen für die ceirkulirenden 
25535 Aktien = 268117 fl. zu überweisen, ferner aus Anlass des 
von der Staatsverwaltung der Gesellschaft ertheilten Auftrages 
zur Anlage eines zweiten Gleises bis Komotau den Betrag von 
500 000 fl. einem Spezialreservefonds zuzuweisen und den Ver- 
waltungsräth zur Disposition über diesen Fonds zu ermächtigen; 
endlich dem Verwaltungsrathe an statutenmässiger Tantieme 
78432 fl. und von dem Reste zuzüglich des Vortrages vom 
vorigen Jahre von 141073 fl. 12,14 pCt. Superdividende, d. i. 
pro Aktie und Genussschein 25,50 f., daher 685 950 fl. zuzuweisen, 
den Rest von 317881 fl. aber als Gewinnvortrag auf das Bahn- 
erträgnisskonto für 1888 vorzutragen. Der Antrag wird an- 
genommen und zugleich beschlossen, die diesjährige Dividende 
— jedoch ohne Präjudiz für künftige Fälle — schon ab 15. Mail. J. 
fHüssig zu machen. 


Generalversammlung der Mährisch-Schlesischen Centralbahn 
am 14. Mai d. J. 

..Nach dem für das Betriebsjahr 1887 erstatteten Gestions- 
berichte haben sich die Transporteinnahmen im abgelaufenen 
Jahre gegenüber dem Vorjahre vermehrt, während die Betriebs- 
ausgaben eine nicht unbeträchtliche Verminderung erfuhren, 
daher auch das Betriebsergebniss von 439448 fl. sich umf45 897 fl: 
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ünstiger als im Vorjahre stellt. Aus dem Betriebe der Staats- 
Bahnen Kriegsdorf- Römerstadt und Erbersdorf - Würbenthal 
resultirte ein Erträgniss von 1164 fl. Die in 1887 aufgelaufenen 
Zinsen für die Schuldscheinforderung von 375000 fl. sind im 
Sinne des getroffenen Uebereinkommens dem Wiener Bank- 
vereine anerkannt und in die Bilanz für 1837 eingestellt worden. 
Der mit 31. Dezember 1887 resultirende Saldovortrag von 211 102fl. 
wird für den Betriebsfonds mit 130.000 fl. und für die Bestreitung 
der im Jahre 1888 zu gewärtigenden ausserordentlichen Aus- 
lagen vollständig ausreichen, daher das im laufenden Jahre 
eventuell resultirende Betriebserträgniss gänzlich zu Gunsten 
der Prioritätsgläubiger verfügbar bleiben dürfte. Die Um- 
gestaltung der bestandenen grösseren hölzernen Bahnbrücken 
ın solche aus Eisenkonstruktion mit Steinpfeilern ist im Laufe 
des Jahres 18387 beendet worden. Hinsichtlich der projektirten 
Eisenbahnverbindung von Troppau nach Ratibor ist die 
Sachlage seit dem Vorjahre unverändert geblieben. Aus An- 
lass der Herstellung der Lokalbahn Hannsdorf-Ziegen- 
hals, von welcher die Theilstrecke Niederlindewiese-Ziegen- 
hals am 26. Februar d. J. in Betrieb gesetzt wurde, ist der Ab- 
schluss eines neuen Vertrages über die Mitbenutzung des Bahn- 
hofes Ziegenhals durch die betheiligten drei Bahnverwaltungen 
— es sind dies jene der Königlich Preussischen Staatsbahn, der 
Oesterreichischen Lokaleisenbahngesellschaft als Miteigenthü- 
mer, resp. der K.K. Oesterreichischen Staatsbahnen als betriebs- 
führende Bahn, und endlich der Mährisch-Schlesischen Central- 
bahn — nothwendig geworden und wird voraussichtlich hieraus 
künftig eine Herabminderung der die Mährisch - Schlesische 
Centralbahn treffenden Anschlusskosten eintreten. Es wurde 
‚dann eine Aenderung des Pensionsstatuts genehmigt, durch 
welche eine höhere als die bisherige Beitragsleistung der Gesell- 
schaft zum Pensionsfonds der gesellschaftlichen Beamten und 
Diener normirt wird. 


Generalversammlung der Ostrau-Friedlander Eisenbahn 
am 14. Mai d. J. 

Der Jahresbericht konstatirt den namhaften Aufschwung, 
welchen der Verkehr im abgelaufenen Jahre in allen Zweigen 
erfahren. Dies war die Folge der grösseren Regsamkeit der an 
der Bahn gelegenen industriellen Etablissements, sowie des 
Baues der Eisenbahn Kojetein-Bielitz, für welche die Gesell- 
schaft Baumaterialien zuführte. Es wurden gegen das Jahr 1886 
um 11418 Personen und 35500 t Frachtgüter mehr befördert 
und 39700 fl. Mehreinnahmen erzielt. Die um etwa 19000 Al. 
grösseren Betriebsausgaben sind in der stärkeren Auswechselung 
von Unter- und Oberbaumaterialien begründet. Mit der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn wurde ein Peagevertrag auf die Dauer 
der Konzession der Nordbahn abgeschlossen und infolgedessen 
der Umbau der Peagestrecke Friedland-Friedek begonnen. Die 
Kosten dürften etwa 250000 fl. betragen, die erforderlichen Geld- 
mittel wurden provisorisch im Wege einer schwebenden Schuld 
beschafft. Das Reinerträgniss des Jahres 1887 beträgt nach 
Abzug der statutenmässigen Dotirungen des Reservefonds und 
der Tantiemen mit 16849 fl. 71219 fl. Der Verwaltungsrath 
beantragt und die Versammlung beschliesst, hiervon 4000 fl. 
zur Abschreibung vom Projektirungskonto, 61 625 fl. zur Zahlung 
einer 41/), pCt. Dividende zu verwenden, daher den Julikoupon 
mit 8,50 A. einzulösen und den verbleibenden Rest von 559 fl. 
auf neue Rechnung vorzutragen. Der Werth der Präsenzmarken 
wurde mit 10 fl. bestimmt. 


Generalversammlung der Galizischen Carl Ludwigbahn 
am 14. Maid. J. 

Zum Jahresberichte für 1887 machte der Präsident folgende 
Mittheilung: Die für die Lokalbahn Dembica-Nadbrzezie 
mit einer Abzweigung nach Rozwadow aufgenommene 4 pCt. 
Silber-Prioritätsanleihe in der Höhe von 4999 800 fl. wurde zu 
BEnen Bedingungen begeben. Die Verhandlungen über die 

erlängerung der Jaroslau-Sokaler Lokalbahn an die 
Reichsgrenze sind gegenwärtig noch zu keinem Abschlusse ge- 
langt. Die im Berichtsjahre beobachtete Verkehrszunahme hat 
sich auch in das laufende Jahr fortgesetzt. In betreff des Er- 
trägnisses wird darauf hingewiesen, dass der nach Bestreitung 
der Zinsen und Amortisation der Prioritätsanlehen verbleibende 
Reinertrag unzureichend war, um ein fünfprozentiges Mh 
der Aktien zu ergeben. Der Verwaltungsrath hat sich daher 
bemüssigt gesehen, den am 1. Januar 1. J. fällig gewesenen 
Koupon der Aktien lediglich mit dem Betrage von 3 fl. 15 kr. 
zur Einlösung zu bringen, was zuzüglich des mit dem Betrage 
von 5 fl. 25 kr. eingelösten Julikoupons eine 4 pCt. Dividende 
des Aktienkapitals für das Jahr 1887 ergibt. Die Verwaltung 
glaubt sich in vollständiger Uebereinstimmung mit der Ge- 
neralversammlung zu befinden, wenn sie vorschlägt, es habe 
eine Nachzahlung auf die für das abgelaufene Jahr eingelösten 
Aktienkoupons gelegentlich der Einlösung des am 1. Juli 1888 
fälligen Koupons nicht stattzufinden. Von dem Ertragsüber- 
schusse von 303 309 fl. schlägt der Verwaltungsrath vor, dem 
Oberbau-Erneuerungskonto, welches dermalen noch mit 579 125 fi. 


belastet ist, einen Betrag von 160.000 fl. und dem Pensionsfonds 
mit Rücksicht auf dessen von Jahr zu Jahr sich steigernde 
Inanspruchnahme eine Dotation von 40 000 fl., zusammen 200 000 fl. 
zuzuweisen, den Rest von 23309 fl. sohin auf neue Rechnung 
vorzutragen. Dieser Antrag wurde ohne Debatte einstimmig 
angenommen. 


Generalversammlung der I. Ungarisch-Galizischen Eisenbahn 
am 15. Mai d. J. 

Zu dem Geschäftsberichte für 1887 theilt die Direktion 
mit, dass Ausgaben für Investitionen in den Betriebsrechnungen 
des Jahres 1887 nicht enthalten sind, da die Kosten der im 
abgelaufenen Jahre bewirkten Investitionen aus dem Anlehen 
von 13,6 Millionen Gulden gedeckt worden sind, zu dessen Auf- 
nahme der Verwaltungsrath in der letzten Generalversammlun 
ermächtigt wurde. Von dem Anlehenserlöse von 11 910200 fl. 
wurden bis Ende 1887 verwendet: 1. Zur Refundirung an die 
Oesterreichische Staatsverwaltung 2795 378 fl. und an die Un- 
garische Staatsverwaltung 705787 fl., 2. für die im Jahre 1887 
ausgeführten Investitionen in Galizien 3118569 fl., in Ungarn 
504 706 fl., zusammen 7124442 fl. Es blieb daher Ende 1837 der 
Betrag von 47857757 fl. disponibel, doch wird derselbe im Laufe 
des Jahres für Bauten und für Vermehrung der Fahrbetriebs- 
mittel fast vollständig aufgebraucht werden. Es wird hierauf 
der Antrag des Verwaltungsrathes auf Vernichtung der ausser 
Verkehr gesetzten 2598 Stück Aktien begründet. Für das Prio- 
ritätsanlehen zweiter Emission im Nominalbetrage von 3 130 200 fl. 
Silber ist nämlich auch eine Quote der ursprünglichen Oesterrei- 
chischen Staatsgarantie, welche auf noch unverkaufte 2598 Stück 
Aktien der Gesellschaft entfällt, in Anspruch genommen, wes- 
halb diese Aktien auch nicht in Verkehr gebracht wurden, son- 
dern seit dem Jahre 1878 sich unter Mitsperre des landesfürst- 
lichen Kommissars in den gesellschaftlichen Kassen befinden. 
Ein Antrag auf Vernichtung dieser Aktien wurde im Jahre 1878 
mit Rücksicht auf die damals noch ungeordnet gewesenen 
finanziellen Verhältnisse der Gesellschaft nicht edtalik, Heute 
jedoch, nachdem diese Rücksicht vollständig entfällt, wird be- 
antragt, den Verwaltungsrath zu ermächtigen, diese Aktien nach 
Einholung der behördlichen Zustimmung zu vernichten und 
sodann die diesfalls nothwendigen Statutenänderungen durch- 
zuführen. Eine weitere Mittheilung betrifft die Aufnahme 
eines staatlich garantirten Anlehens zur Deckung der Bedürt- 
nisse der Ungarischen Theilstrecke. Durch das im Vorjahre 
zur Erhöhung der Leistungsfähigkeit der Linie aufgenommene 
Anlehen ist vorzüglich nur den Bedürfnissen der Galizischen 
Theilstrecke Rechnung getragen worden. Diesmal handelt es 
sich um den Bau des zweiten Gleises und um die Deckung son- 
stiger Bedürfnisse der Ungarischen Theilstrecke. Nach den 
mit der Ungarischen Regierung getroffenen Abmachungen soll 
dieses Anlehen einen effektiven Werth von 31/, Millionen Gulden 
haben, die näheren Modalitäten der Durchführung der Geld- 
beschaffung sind jedoch noch nicht bestimmt, weshalb der Ver- 
waltungsrath um eine allgemeine Vollmacht ersucht, indem er 
den Antrag stellt: „Die Generalversammlung wolle den Ver- 
waltungsrath ermächtigen: a) zur Deckung der Bedürfnisse der 
Ungarischen Linie ein Anlehen aufzunehmen, welches der zu 
Eewueende Erhöhung der Staatsgarantie entspricht; b) auf 

ie Bedingungen, welche bei diesem Anlasse seitens der Un- 
garischen Regierung werden gestellt werden, insoweit einzu- 
gehen, als durch diese Bedingungen der garantirte Reinertrag 
der gesellschaftlichen Eisenbahnlinie nicht tangirt wird, und 
c) die diesfalls nothwendig werdenden Statutenänderungen 
durchzuführen.“ Die Anträge des Verwaltungsrathes wurden in 
betreff der Vernichtung der 2598 Stück gesellschaftlichen Aktien 
und der Aufnahme des Anlehens angenommen. Die Festsetzung 
des Werthes der Präsenzmarken und der Reisekosten für die 
Mitglieder des Verwaltungsrathes erfolgte für die nächsten 
5 Jahre in der bisherigen Höhe. 


Generalversammlung der Ungarischen Westbahn 
am 24. Mai d. J. 

Aus dem Jahresberichte für 1887 ist folgendes zur Kennt- 
niss der Versammlung gebracht worden: Zur Bedeckung des 
Erfordernisses für die Investitionen, welche auf der Ungarischen 
Strecke nothwendig geworden sind, hat die Ungarische Re- 
gierung die Begebung des aus der ım Jahre 1874 für Investi- 
tionszwecke negoziirten Prioritätenanleihe verbliebenen Restes 
von 1113000 fl. Nominale genehmigt. Die aus der Emittirung 
dieser restlichen Prioritäten erhaltene Summe findet mit Ge- 
nehmigung der Ungarischen Regierung Verwendung für bereits 
vollendete und noch auszuführende Investitionen, in welchen 
auch die Vermehrung und Vervollkommnung des Fahrparkes 
inbegriffen ist. Hinsichtlich des für letztgenannten Zweck auf 
die Steierische Strecke entfallenden Kostenantheiles ist in Bälde 
die en ieung, der Oesterreichischen Regierung zu gewär- 
tigen. Mit der Effektuirung der erwähnten Investitionen ist 
die Anleihe erschöpft, daher dieselbe in der Bilanz mit der 
totalen Nominalhöhe von 8276400 fl, eingestellt erscheint. Die 


auf die Schaffung von Lokalbahnen gerichteten Bestrebungen 
haben auch im Gebiete der Westbahn eine lebhafte Bewegung 
hervorgerufen, welche zur Konzessionirung von 3 Projekten 
führte. Es sind dies die 26 km lange Linie Boba-Janos- 
haza-Sümegh, die 52 km lange Linie Steinamanger- 
Oberwarth-Pinkafeld und diel5km langeLinieGleis- 
dorf-Weiz. Die Konzessionäre der Lokalbahnen sind wegen 
Uebernahme des Betriebes an die Westbahn herangetreten. Die 
Direktion ersucht um die Ermächtigung, den Betrieb der ge- 
nannten 3 Lokalbahnen unter den von den Regierungen zu ge- 
nehmigenden Modalitäten übernehmen zu können, mit dem 
Vorbehalte, dass aus diesen Betriebsübernahmen der Gesell- 
schaft kein Nachtheil erwachsen dürfe, beziehungsweise, dass 
die Alterirung ihrer konzessionsmässig gewährleisteten 5 pCt. 
Dividende selbstverständlich ausgeschlossen erscheint, 


Generalversammlung der Kahlenbergbahn am 24. Mai d. J. 
Nach dem für 1887 erstatteten Berichte wurden im abge- 
laufenen Jahre an 196 Betriebstagen mit 10908 Zügen 260 667 
Personen befördert. Es hat sohin gegenüber dem Vorjahre die 
Zahl der Züge um 32 pOt., jene der beförderten Personen um 
38 pCt. sich vermehrt. Die Gesammteinnahmen der Bahn be- 
trugen 68481 (+ 8 987) fl.. jene des Gesellschaftshotels 142 024 H., 
was gleichfalls eine Erhöhung, und zwar um 3509 fl. gegen- 
über dem Vorjahre ergibt. Bleichwohl erscheint der ausge- 
wiesene Gewinnsaldo von 16480 fl. geringer als der von 1886, 
und zwar infolge namhafter Auslagen für Rekonstruktionen, 
Nachzahlungen von Steuern und Gebühren u.m.a., und schlägt 
der Verwaltungsrath dıe Uebertragung des Betriebsüberschusses 
auf das laufende Jahr vor. Die Verwaltung ist in Vollziehung 
des ihr von der vorjährigen Generalversammlung übertragenen 
Mandates bei der Staatsverwaltung um Verlängerung der Kon- 
zessionsdauer für die gesellschaftliche Bahn eingeschritten, 
und sei die Regierung geneigt, gegen Einräumung des Heim- 
fallsrechtes und unter Uebernahme der sonst üblichen Ver- 
flichtungen die Verlängerung der Konzessionsdauer von 40 
5 ahren auf 90 Jahre zuzugestehen und das Expropriationsrecht 
einzuräumen. Der Vorschlag des Verwaltungsrathes auf Vor- 
tragung des ausgewiesenen Reingewinnes für das laufende Jahr 
wurde angenommen. Weiter ermächtigte die Versammlung den 
Verwaltungsrath zum Abschlusse eines Uebereinkommens mit 
der Regierung in betreff der Verlängerung der Konzessions- 
dauer auf Grund der oben angedeuteten Bedingungen, 


Generalversammlung der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
am 26. Mai d. J. 

Zum Geschäftsberichte für 1888 theilt die Direktion sehr 
detaillirt mit, welche Massnahmen zur Hebung der den Ver- 
kehr günstig beeinflussenden Umstände in Beziehung auf die 
Erhöhung der Betriebssicherheit die Herabsetzung von Tarifen, 
Ausbildung von direkten Verkehren u. s. w. getroffen wurden. 
Aus den Vorkommnissen des Jahres 1837 wird der Ausgleich 
mit der Erzherzog Albrecht’schen Güterverwaltung bezüglich 
der gemeinschaftlich gebauten Eisenbahn Bielitz - Saybusch, 
ferner die vollendete Konvertirung der 5 pCt. Prioritäten, die 
am 1. Juni d. J. erfolgende Eröffnung der Linie Kojetein-Bielitz 
und der Lokalbahn Bielitz-Kalwarya (noch einen Monat vor 
dem konzessionsmässigem Termin) hervorgehoben. 

Hierauf folgen die Anträge auf Vertheilung des zur Dis- 
position stehenden Reingewinnes von 5797478 fl. Der Ver- 
waltungsrath bemerkt, dass dieser Betrag die Vertheilung einer 
Superdividende von 77 fl. 80 kr pro Aktie ermöglichen würde, 
und sagt sodann: „Hierbei ist zuerwägen, dass wir infolge der 
unmittelbar bevorstehenden Eröffnung der beiden vorerwähnten 
Linien ein wesentlich höheres Kapital aus den Betriebsüber- 
schüssen zu verzinsen haben werden, während die Entwickelung 
des Verkehrs auf diesen Linien naturgemäss nur eine allmäh- 
liche sein kann. Eine weitere Vermehrung des Anlagekapitals 
des Hauptbahnnetzes ergibt sich infolge bedeutender, in diesem 
Jahre vorzunehmender Erweiterungsbauten. Alle diese Um- 
stände bringen eine namhafte Steigerung des den Betrieb be- 
lastenden Zinsenerfordernisses für 1888 und noch mehr jenes 
für 1889 mit sich, und wenn wir auch hoffen, dass dieselbe in 
einiger Zeit durch eine entsprechende Zunahme der Betriebs- 
einnahmen ausgeglichen werden wird, so halten wir doch die 
Bildung eines höheren Gewinnvortrages für wünschenswerth.“ 
Hiernach wird beantragt, eine Superdividende von 68 fl. 75 kr., 
‚ demnach für sämmtliche Aktien 5122648 fl. zu vertheilen, 
25 000 fl. der Bruderlade zuzuführen, 50 000fl. der Spezialreserve 
der Montanbahn zu widmen und 599829 fl. auf neue Rechnung 
zu schreiben. Im Falle der Annahme dieses Antrages würde 
der am 1. Juli fällige Aktienkoupon zuzüglich der laufenden 
2% pCt. Zinsen mit 95 fl. für eine ganze, 47% fl. für eine halbe 
und 19 fl. für eine Fünftelaktie zur Einlösung gelangen. Der 
aneE! wird ohne Debatte einstimmig angenommen. 

ach eingehender Begründung werden hierauf folgende 
Anträge auf Geldbeschaffung für das Hauptbahnnetz und das 
Lokalbahnnetz gestellt: 


Die Generalversammlung wolle, unter gleichzeitiger Zu- 
stimmung zum Baue des zweiten Gleises in der Theilstrecke 
Oderberg- Oswiecim, die Genehmigung zur Aufnahme eines 
neuen, mit jährlich 4 pCt. zu verzinsenden und längstens inner- 
halb der Konzessionsdauer des einheitlich konzessionirten Haupt- 
bahnnetzes rückzahlbaren Prioritätenanlehens im Höchstbetrage 
von 15000000 fl. Oe. W. Noten ertheilen, welches zur Dotirung 
des Bau-Reservefonds des öffentlichen Eisenbahnunternehmens 
mit Ausschluss der Lokalbahnen bestimmt, daher auf den be- 
züglichen Eisenbahnbuch-Einlagen hinter den bisher emittirten 
Prioritätsanlehen pfandrechtlich sicherzustellen und zu Lasten 
dieses Unternehmens zu verzinsen und zu tilgen ist, und zwar 
mit der Massgabe, dass die Bezahlung der Zinsen und des 
Kapitals ohne jeden Steuer-, Gebühren- oder sonstigen Abzug 
zu erfolgen hat, und dass entsprechend dem $ 5 des mit der 
Hohen Staatsverwaltung abgeschlossenen Uebereinkommens 
vom 10. Januar bezw. 17. Juli 1885 die im Zeitpunkte der even- 
tuellen Einlösung des Hauptbahnnetzes durch den Staat noch 
unverloost ausstehenden Restbeträge des Anlehens vom Staate 
zur Selbst- und Alleinzahlung übernommen werden. 

Hinsichtlich der Lokalbahnen ist der Verwaltungsrath 
ermächtigt, 4 pCt. Prioritäten im Betrage von 13500000 fl. zu 
emittiren. Da diese Prioritäten noch nicht emittirt sind, und 
da es möglich ist, dass später noch andere Lokalbahnbauten 
nothwendig sein werden. so bittet der Verwaltungsrath um die 
Ermächtigung, für das Lokalbahnnetz 4 pCt. Papierprioritäten 
im Gesammtbetrage von höchstens 20000000 fl. zu emittiren. 
Dieselben sollen innerhalb der Konzessionsdauer der Lokal- 
bahnen zurückgezahlt und auf die Lokalbahnen ptandrechtlich 
sichergestellt werden. Schliesslich beantragt der Verwaltungs- 
rath, die Generalversammlung wolle ihn ermächtigen, sämmt- 
liche Massnahmen zu treffen, welche zur Kontrahirung der 
beiden in Frage stehenden Anlehen erforderlich sind. 

An diese Anträge knüpfte sich eine lebhafte Debatte, 
nachdem ein Aktionär vorschlug, dass die begehrte Ermächti- 
gung dem Verwaltungsrathe mit der Weisung zu ertheilen, 
dass das zweite Gleis nur dann gelegt werde, 
wenn von der Staatsverwaltung eine Bindinds Erklärung dahin 
abgegeben wird, dass durch eine Reihe von Jahren eine Herab- 
setzung der Kohlentarife nicht gefordert werden wird. 

Dieser Vorschlag wurde von mehreren Aktionären als 
unpatriotisch und vom Verwaltungsrathe zugleich mit der Er- 
klärung bekämpft, dass, wenn es nur halbwegs möglich seın 
werde, mit den Kohlentarifen für Wien herabgegangen wird. 
Bezüglich der Agitation gegen die Nordbahn verwies ein 
anderer Aktionär darauf, dass die Preussische Staatsverwaltung 
eine Bahn, welche zu gleicher Zeit wie die Nordbahn gegründet 
wurde — die Berlin-Hamburger Bahn — mit 17,9 pCt. in Preussi- 
schen Konsols verstaatlichte. Dies entspreche einem Kourse 
von ungefähr 500 pCt. 

Die Anträge wurden auch mit allen 
des ersterwähnten Aktionärs angenommen un 
rath durch vier Neuwahlen ergänzt. 


gegen die Stimme 
der Verwaltungs- 


Generalversammlung der Simmeringer Maschinenfabrik 
am 23. Mai d. J. 


Nach dem für 1887 erstatteten Rechenschaftsberichte hat sich 
das Geschäftsjahr ungünstig gestaltet und zwar infolge eines 
Verlustes, welcher der Gesellschaft aus einer Lieferung von 
450 Lastwagen an die Rumänische Staatsbahn erwachsen ist. 
Laut Betriebskonto ergibt sich ein Betriebsabgang von 44 260 fl. 
und mit Hinzuziehung der statutenmässigen Abschreibungen 
ein Gesammtausfall von 61811 fl. Der Verwaltungsrath bean- 
tragt zu dessen Herabminderung den Reservetonds von 30 2231. 
heranzuziehen und den sodann verbleibenden Verlustsaldo von 
31583 fl. auf neue Rechnung vorzutragen. Der Antrag wurde 
angenommen. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 


‘ Die drohende Sprache der „Nordd. Allgem. Zeitung“ gegen 
die „Moskauer Zeitung“, die steten Unruhen auf der Balkan- 
halbinsel, welche die sonst wohlthätige Wirkung der endlichen 
Eröftnung der Orientbahnen abschwächen und die Gerüchte 
über Truppendislokationen in Galizien haben trotz der im all- 
gemeinen günstigen Jahresberichte in den vielen Generalver- 
sammlungen doch eine Aberwinnend matte Haltung in den 
Bahntitres hervorgerufen; so wichen die Aktien der Nordbahn 
(2490), Carl Ludwig (198,75), Elbethalbahn (160,50), Staatsbahn 
(231,25), Südbahn (75,50), Lemberg-Ozernowitz (212) und Kaschau- 
Oderberg (141), dann die Prioritäten der Kaiser Franz Josef- 
bahn (94); dagegen waren die Aktien der Buscht&hrader Bahn 
(255,50), Budapest-Fünfkirchen (183) und der Ungarischen West- 
pahn L56% sowie Prioritäten der Prag-Duxer Bahn (78) lebhaft 

egehrt. 
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'K.K. priv. Galizische Carl Ludwigbahn. 


Geschäftsbericht für das Jahr 1887, 


Dem uns übersandten Geschäftsberichte der K. K. priv. 
Galizischen Carl Ludwigbahn für das Jahr 1887 entnehmen wir, 
dass die im Herbst 1886 eingetretene Besserung der allge- 
meinen Handels- und Verkehrsverhältnisse im Jahre 1837 wei- 
tere Fortschritte gemacht hat. Diese günstigere Konjunktur 
machte sich insbesondere in der Verkehrsbewegung der beiden 
Haupttransportartikel der Galizischen Carl Ludwigbahn, Ge- 
treide und Holz, geltend. Der Getreideverkehr hat um 39 169,8 t 
= 18,09 pCt., die Holzverfrachtung um 23773 t = 15,46 pCt. zu- 
genommen. Die auch im abgelaufenen Jahre verfügten Zoll- 
erhöhungen, von welchen die Oesterreichische mit 1. Juni, die 
Deutsche mit 26. November in Kraft traten, haben — abgesehen 
von den durch spekulative Vorkehrungen verursachten Schwan- 
kungen vor und nach den Einführungsterminen — im Getreide- 
verkehre vornehmlich in einer Verschiebung des bisherigen 
Verhältnisses der Verfrachtungsziffern der einzelnen Körner- 
gattungen Ausdruck gefunden. Bei Weizen ist ein Ausfall von 
7201 t = 7,92 pCt. eingetreten; dagegen ist Roggen um 18111 t 
= 23,38 pÜt., Gerste um 6613 t = 67,98 pCt. und Mais um 
2661 t = 21,73 pCt. gestiegen. Besonders lebhaft war im ab- 

elaufenen Jahre die Ausfuhr aus Russland an Hafer; die Carl 

udwigbahn partizipirte an dem Aufschwunge mit einem Trans- 
portquantum von 28924 t, d. i. gegen das Vorjahr um 17469 t 
= 152,57 pCt. mehr. Die ansehnliche Zunahme der Verfrach- 
tung von Mahlprodukten (10092 t = 27,60 pCt.) deutet darauf 
hin, dass sich auch die Mühlenindustrie in Galizien einer ge- 
wissen Prosperität erfreute. Der Kohlenverkehr ist um 18567 t 
= 20,78 pCt., die Einnahme aus demselben um 47375 fl. = 
12,33 pCt. gestiegen; an Salz wurden dagegen 1665 t = 3,13 pCt. 
weniger befördert und ergab sich hierbei 
20272 fl. = 10,24 pCt. weil trotz namhafter Tarifopfer die Er- 
haltung des Russischen Absatzmarktes für das ärarische Pro- 
dukt gegenüber der Preussischen und innerrussischen Kon- 
kurrenz nicht mehr möglich erscheint. Der Hornviehverkehr 
ist um 2667 t = 7,08 pCt, die Einnahme aus demselben um 
61406 fl. = 12,65 pCt. zurückgegangen, was auf die Tarifreduk- 
tionen zurückzuführen ist, zu welchen im Interesse der haupt- 
städtischen Versorgung geschritten wurde, obgleich die bis- 
herigen Erfahrungen die Thatsache festgestellt haben, dass die 
Schwankungen der Fleischpreise mit den Frachtgebühren in 
keinem Zusammenhange stehen, denn mehr als einmal zeigte 
sich, dass auf eine Tarifherabsetzung rapide Steigerungen der 
Fleischpreise unmittelbar eintraten. Der empfindlichste Aus- 
fall trifft — als Folge der Erhöhung der Französischen Zölle 
— den Schafverkehr, welcher von 9041 t mit 207741 fl. im 
Jahre 1885 auf 2681 t mit 56 301 fl. im Jahre 1887 gesunken ist. 

Der Güterverkehr der westlichen Linien ist um 168 076 t 
= 26,55 pCt., die Einnahme hieraus um 550499 fl. = 12,57 pCt., 
der Güterverkehr der östlichen Linie um 7075 t = 2,14 pCt,, 
die Einnahme aus demselben um 29 617 fl. = 2,69 pCt. gestiegen. 
Die Zunahme des Güterverkehres der Jaroslau-Sokaler Lokal- 
bahn beträgt 20100 t = 33,07 pCt., die der Einnahme 60784 fl. 
= 33,25 pCt. Der Gesammt-Güterverkehr dieser 3 Linien be- 
lief sich auf 1219728 (1024477) t = + 195251 t oder 19,06 pCt.; 
die Einnahme hieraus auf 6 301 107 (5 660 206) fl. = + 640 901 fi. 
oder 11,32 pCt. Von der Gesammtfrequenz entfielen auf den 
Lokalverkehr 364 665 t; auf den Verkehr mit fremden Bahnen 
855063 t. Im ganzen wurden 333 557 541 (283 128.046) tkm, somit 
—+ 50429495 tkm geleistet, wobei die von jeder Tonne zurück- 
gelegte Distanz von 254 auf 253,6 km und die pro Tonne er- 
zielte Einnahme von 5,53 fl. auf 5,17 fl. gesunken ıst. 


Der Personenverkehr der Linie Krakau-Lemberg ist um 
13 387 Reisende und 39047 fl. Einnahme gegen das Vorjahr zu- 
rückgeblieben; die Linie Lemberg-Brody-Podwoloczyska beför- 
derte 8707 Reisende mehr mit einer Mindereinnahme von 
23069 fl., da die Ausfälle aus dem, infolge der Geschäfts- und 
Vaiutaverhältnisse von Jahr zu Jahr zurückgehenden Russischen 
Reiseverkehre durch die Zunahme des Lokalverkehres auf 
kurze Strecken nicht ausgeglichen werden können. 

Die Bruttoeinnahme der westlichen Linien beziffert sich 
auf 6529921 fl. oder + 521 151 fl, auf der östlichen Linie auf 
1795825 fl. oder + 10792 fl. Die Einnahme der Lokalbahn 
‚Jaroslau-Sokal beträgt 304 677 fl. gegen 229 183 fl. im Jahre 1886 
und 184201 fl. im Jahre 1885. 

Der Hauptbahn ist aus dem Güterübergange der Lokal- 
bahn ein Zufluss von 65000 t mit einer Einnahme von 258 000 fl. 
erwachsen. 

Die progressive a dieser Linie berechtigt zu 
der Erwartung, dass auch der Verkehr der im Vorjahre ausge- 
führten, am 30. Oktober dem Betriebe übergebenen Lokalbahn 
Dembica-Nadbrzezie-Rozwadöw, wenn auch vorerst deren Ein- 
nahmen den Betriebskosten-Aufwand nicht zu decken vermögen, 
sich nach Fertigstellung der zur Zeit noch fehlenden Zufahrts- 
strassen allmählich entsprechend heben werde, 


ein Ausfall von | 


Die gesammten Betriebsausgaben belaufen sich auf 
4682431 (4456 383) fl. oder + 226048 A. Von den Mehrausgaben 
entfallen 49630 fl. auf die Bahnerhaltung infolge höherer Kosten 
bei der Erhaltung des Oberbaues und der Gebäude der Linie 
Krakau-Lemberg, 88 740 fl. auf den Verkehrs- und Expeditions- 
dienst und 74312 fl. auf den Zugförderungs- und Werkstätten- 
dienst infolge der um 17,81 pCt. gestiegenen Leistung an Tonnen- 
kilometer. Während somit die Einnahmen um 7,71 pCt. ge- 
stiegen sind, haben die Ausgaben nur um 5,07 pCt. zugenommen. 
Der Betriebskoeffizient stellt sich somit auf 54,13 pCt. gegen 
55,55 pCt. im Vorjahre. ! 

Das Gesammterträgniss gestaltet sich wie folgt: Die 
Linie Krakau-Lemberg ergab einen Ueberschuss von 2 679 532 fl., 
die Linie Lemberg-Brody-Podwoloczyska einen solchen von 
352704 fl. zu welchem ein Zuschuss von 123869 fl. aus dem 
Titel der Staatsgarantie hinzuzurechnen ist; die Jaroslau- 
Sokaler Lokalbahn ergab einen Ueberschuss von 82288 fl., wo- 
gegen die Lokalbahn Dembica-Nadbrzezie-Rozwadöw einen 
Ausfall von 6654 fl. zu verzeichnen hatte. Das Gesammterträg- 
niss berechnet sich somit auf 4346566 fl. Hiervon gehen zu- 
nächst ab für Verzinsung und Amortisation der Silber-Priori- 
tätsanleihen (Emissionen vom 1. Juli 1881, 1. Juli 1882 und 
1. Juli 1887) 2080 504 fl., sodann für 4 pCt. Zinsen und Tilgungs- 
quoten des Gesellschaftskapitals (223000 Stück Aktien & 210 fl.) 
2 046 077 fl. 

Es ergibt sich hiernach ein Ueberschuss von 219 985 fl. 
und unter Hinzurechnung des Uebertrags aus dem Vorjahre 
von 58184 fl. ein solcher von 278169 fl., über dessen Vertheilung 
die Generalversammlung zu beschliessen haben wird (vergl. 
S. 391 dieser Nummer). 


Mecklenburgische Friedrich Franz -Eisenbahn- 


gesellschaft. 
Geschäftsbericht für das Jahr 1887. 

Die seit dem 1. Juni bezw. 1. Juli 1886 eingetretenen, im 
wesentlichen durch die Konkurrenz des Deutsch-Nordischen 
Lloyd und durch die Einführung der Preussischen Staatsbahn- 
taxen auf der Friedrich Franz - Eisenbahn hervorgerufenen 
Mindereinnahmen haben mit dem Monat Juni 1837 eine wesent- 
liche Einschränkung erfahren. Ende Juni 1887 ergab sich 
gegen das Erträgniss des Vorjahres noch eine Mindereinnahme 
von 3102 44 im Personenverkehre und von 173 013 44 im Güter- 
verkehre. Seitdem wurden fast durchweg Mehreinnahmen erzielt, 
so dass die Jahresrechnung für 1887 gegen das Vorjahr mit 
einer Mehreinnahme von 24932 % im Personenverkehre und 
im Güterverkehre mit einer Mindereinnahme von nur noch 
76430 44 abschliesst. Dieses Ergebniss ist theils auf eine 
Hebung des Verkehrs, theils auf den Umstand zurückzuführen, 
dass der Verkehr von Rostock (Friedrich Franzbahn) nach den 
eigenen Stationen dieser Bahn östlich von Lalendorf seit der 
am 1. Oktober 1887 erfolgten Eröffnung des Betriebes auf der 
Zweigbahn Güstrow-Schwaan wieder der eigenen Route Rostock- 
Güstrow-Lalendorf zufällt. 

Im Personenverkehre wurden 1321274 (gegen 
1266593) = + 54751 Reisende befördert, welche 60318422 
(gegen 58200085) = + 2118337 Personenkm zurücklegten, die 
Gesammteinnahme hierfür betrug einschliesslich der Nebenein- 
nahmen 2056698 (gegen 2028 307) = + 28391 4 An Reise- 
gepäck wurden 5324 t expedirt und 41734 „4, durchschnittlich 
pro 1 t 7,84 4, vereinnahmt; gegen das Vorjahr ergibt dies 
einen Mindertransport von 79,6 t und eine Mindereinnahme von 
3408 

Die Gesammtsumme der beförderten Güter beziffert 
sich auf 645729 t, darunter befinden sich 27465 t frachtfreie 
De her: von den zahlpflichtigen 618 264 t entfallen 4518 t 
auf Eil- und Expressgut, 54626 t auf Stückgut und der Rest 
auf Wagenladungsgüter. Die Einnahmen aus der Güterbeför- 
derung ergaben für Eil- und Expressgüter 131 749 (gegen 148 230) 
— 16431 4, für Frachtgüter 2058226 (gegen 2113998) = 
— 55772 44 und die Nebenerträge 56866 (gegen 57118) = 
— 252 A, zusammen 2246 843 (gegen 2319 347) = — 72504 A 

Der Viehtransport umfasste 199301 Stück oder 
21408 t. Die Einnahme hieraus ergab 175486 „4 oder im Durch- 
schnitt 0,88 4 pro Stück bezw. 820 #4 pro 1t. Gegen das 
Vorjahr ergibt sich ein Mehrtransport von 11305 Stück oder 
1157 t, dagegen eine Mindereinnahme von 3925 „4, die. Diffe- 
renz zwischen Mehrtransport und Mindereinnahme erklärt sich 
aus der Beförderung auf kürzere Strecken. Der Mehrtransport 
an Viehverkehr resultirt fast ausschliesslich aus dem Verkehr 
mit anderen Bahnen, während der Binnenverkehr sich fast 
gleich geblieben ist bezw. nur eine geringe Mehrbeförderung 
zeigt. 

5 Die Gesammtsumme der Einnahmen von 4881615 
(gegen 4958425) „4 ergab pro 1 km 13839 (gegen 14 207) = 
— 368 44 Die Einnahmen ergaben nach Prozenten der Ge- 
sammtsumme: aus dem Personenverkehre 42,13 (gegen 40,19) pCt., 
aus der Gepäckbeförderung 0,35 (gegen 0,91) pCt.. aus der 


% 
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Güterbeförderung 46,08 (gegen 46,78) pCt. aus dem Viehver- 
kehr 3,60 (gegen 3,62) pCt. und aus den Nebeneinnahmen 7,39 
(gegen 7,78) pCt. 

Die Ausgaben betrugen zusammen 2564630 (gegen 
2655 769) „44 oder pro 1 km 7271 (gegen 7609) = — 338 4; von 
der Gesammtsumme entfallen auf die allgemeine Verwaltung 
338392 (gegen 318516) 4, auf die Bahnverwaltung 628111 
(gegen 686476) «4 und auf die Transportverwaltung 1598 126 
(gegen 1650776) 4 und betrugen 52,54 (gegen 53,56) pCt. der 
Gesammteinnahme. 

Der Ueberschuss ergibt somit 2316985 #4 und stellt 
sich unter Hinzurechnung des Uebertrages vom Vorjahre mit 
310000 44 auf 2626 985 „4 Von demselben sind zu bestreiten: 
die vertragsmässig an die Grossherzogliche Regierung pro 1887 
zu leistende Annuität mit 960000 „4, die regulativmässig dem 
Erneuerungsfonds zu überweisende Rücklage mit 370 000 4, die 
Eisenbahnsteuer mit 25987 4, an Tantiemen 18389 4, die 
Rücklage in den statutarischen Reservefonds mit 3008 .%, ferner 
schlägt der Gesellschaftsvorstand vor als 5,8 pCt. Dividende 
auf das Stammaktienkapital von 16 200 000 „44 939 600 44 zu ver- 
theilen und den dann noch verbleibenden Rest vom 310000 
als Gewinnvortrag auf die Betriebsrechnung für das Jahr 1888 
zu übertragen. 

Gegen die Zulässigkeit der Dotirung des gesetzlichen Re- 
servefonds aus dem amortisirten Betrage der Annuitäten be- 
stehen, nachdem die hier in Betracht kommenden rechtlichen 
Fragen inzwischen genügende Klärung erfahren haben, inner- 
halb der Gesellschaftsvorstände Bedenken nicht mehr und wird 
daher der nächsten Generalversammlung ein Antrag auf statu- 
tenmässige Regelung dieser Angelegenheit unterbreitet werden. 

Bei den Verhandlungen über die Konzessionsbedingungen, 
betreffend die Zweigbahn Schwerin-Ludwigslust-Dömitz, ist es 
nicht gelungen, durch Ablösung der Annuität und Ersetzung 
derselben durch eine Prioritätsanleihe mit billigeren Zinsbe- 
dingungen eine Erleichterung der Gesellschaft bezüglich der 
jetzt bestehenden Zins- und Amortisationslast herbeizuführen. 

eder die Ablösung durch Kapitalzahlung, noch die Abmin- 
derung der Jahresleistung bei entsprechender Verlängerung der 
Dauer der Annuitätenzahlung — die einzige Möglichkeit, der 
Gesellschaft zur Zeit eine Erleichterung zu verschaffen — er- 
schien der Grossherzoglichen Regierung, weil ausserhalb ihrer 
Interessen liegend, annehmbar und musste unter diesen Um- 
en von weiterer Verfolgung der Angelegenheit abgesehen 
werden. 


Niederländische Korrespondenz. 
Niederländisch-Westfälische Eisenbahngesellschaft. 


Aus dem Geschäftsbericht für 1887 geht hervor, dass die 
Anlagekosten, nach Abzug der Subventionen, am Ende 1887 
5100000 fl. betrugen. Ueberdies wurde für Erweiterungen der 


Linie Zutfen-Winterswyk eine Summe von 174793 fl. ver- 
ausgabt. 
Auf der Linie Zutfen-Winterswyk wurden befördert: 
1885 1886 1887 
Personen Br 111 943 111156 118496 
Gepäckin.H Er Ferner 173 152 157 
Expressgüter. . . . „ 753 596 668 
Eilvüter!. .... 2 n. 206 945 1 350 
Frachtgüter . . . . „ 824319 790 761 886 594 


Im Jahre 1887 betrugen die Einnahmen aus diesem Ver- 
kehr in Verrechnung mit der Niederländisch-Westfälischen 
Eisenbahngesellschaft 364710 fl. (346551 fl. in 1886). — Hiervon 
fallen der Holländischen Eisenbahngesellschaft (als Pächterin) 
304892 fl. zu; von dem Rest erhält die Niederländisch-West- 
fälische Eisenbahngesellschaft 14 = 14 954 Al. 


Sämmtliche Einnahmen der Linien Winterswyk-Bismarck 
und Winterswyk-Bocholt betrugen in 1885 898150 4 und in 
Te 894247 A; für 1887 sind diese Einnahmen noch nicht 
ekannt. 


Die Gesammteinnahmen der Niederländisch-Westfälischen 
Eisenbahngesellschaft beziffern sich wie folgt: aus dem Vor- 
jahre 119803 fl.; Pacht der Linien Winterswyk-Bismarck und 
Winterswyk-Bocholt 132034 fl.; Pacht der Linie Zutfen-Winters- 
wyk 87112 fl.; Zinsen 1046 fl.; Antheil an den Einnahmen der 
Linie Zutfen-Winterswyk 14954 fl, überhaupt 394950 fl. Die 
Ausgaben betrugen 271599 A. Der Gewinn ergibt sich also zu 
123 352 fl. und wurde derselbe wie folgt vertheilt: an die 
Aktionäre 5 pCt. Dividende = 105000 H. und 80 pCt. des Extra- 
gewinnes von 13125 fl. = 10500 fl, also im ganzen 5%, pCt. oder 
13,75 pCt. für die Aktie von 250fl. Von dem Reste des Gewinn- 
saldos (20 pCt.) fallen dem Verwaltungsrath und dem Reserve- 
fonds g° 10 pCt = 1312 fl. zu; ferner wurden für Patentsteuer 


2958 ezahlt. Auf neue Rechnung werden 2269 fl. über- 
tragen. Der Bestand des Reservefonds belief sich Ende 1887 
auf 20234 fl. 


Haarlem-Zandyvoort-Eisenbahngesellschaft. 

‘ Nach dem Jahresbericht für 1837 waren von dem Gesell- 
schaftskapital in Höhe von 600 000 fl. am Ende des Jahres für 
den Bau der Bahn im ganzen 593028 fl. verwendet. Aus dem 
Erneuerungsfonds wurden 2876 f. verausgabt. Die vorhandenen, 
sowohl aus dem Anlagekapital, als aus dem Erneuerungsfonds 
angeschafften Reservestücke haben im ganzen einen Werth von 
10 661 fl., von welcher Summe auf den Oberbau 4714 fl, auf 
die Lokomotiven 3.077 fl. und auf die Wagen 2 870 fl. entfallen. 

Die Betriebsresultate waren im Jahre 1837 nicht befriedi- 
gend. Obwohl 51000 Personen mehr als in 1886 befördert 
wurden, verminderten sich die Einnahmen aus dem Personen- 
verkehr um 4300 fl, hauptsächlich infolge der bedeutenden 
Herabsetzung der Tarife. ' 

Befördert wurden 269 845 (218 306) Personen, davon 179482 
(142527) im Lokalverkehr und 90363 (75779) im direkten Ver- 
kehr; 126 Tal t Gepäck; 314 (281) t Expressgüter; 32 (16) t 
Eilgüter und 4096 (3865) t Frachtgüter. 

Die Einnahmen betrugen: aus dem Personenverkehr 
44.974 (48566) fl.; aus dem Güterverkehr 4568 (4 616) fl.; über- 
haupt 55 272 (58 101) fl. oder 6503 (6875) fl. pro Kilometer. Ver- 
ausgabt wurden für: allgemeinen Dienst 11955 (11 397) fl.; Bahn- 
unterhaltung 5394 (4949) A.; Bahnbewachung 566 (566) Al.; 
Unterhaltung der Lokomotiven und Wagen 5300 (3 826) fi.; 
Maschinendienst 9654 (9049) A.; .Fahr- und Stationsdienst 
18108 (19105) f.; zusammen 50977 (48893) fA., also 2084 A. mehr 
als in 1886. Der Gewinnsaldo beträgt 4161 fl, welche Summe 
als Rücklage für den Erneuerungsfonds bestimmt wurde. 

Von den 4 vorhandenen Lokomotiven. wurden 65069 km 
zurückgelegt. Der Kohlenverbrauch betrug 426 t = 6,553 kg 
pro Lokomotivenkilometer. Sämmtliche Züge (7748) haben 
64 672 km und 662642 Achskilometer zurückgelegt. 


Dampftramway-Gesellschaft Herzogenbusch-Helmond. 

Im Betriebe befinden sich die Linien: 1. Herzogenbusch- 
Helmond; 2. Herzogenbusch-Vucht; 3. Pferdebahnen in 
Herzogenbusch mit einer Betriebslänge von 54 km. Die Bau- 
rechnung beträgt 878493 A. einschliesslich einer Summe von 
198704 f. für das rollende Material. Die Einnahmen betrugen 
in 1887: aus dem Personenverkehr 54536 (55 094 in 1886) fl., aus 
dem Güterverkehr 17 389 (18118) fl.; überhaupt 74904 9. — Ver- 
ausgabt wurden 50022 fl., also Gewinnsaldo 24882 fl. — Hiervon 
wurden verwendet 10172 fl. für Zinsen und 14 621fl. zur Zahlung 
einer Dividende von 3 pCt. für die Prioritätsaktien und %, pCt. 
für die Prioritäts- und gestempelten Aktien und für den 
Reservefonds. 


Rotterdamer Tramwaygesellschaft. 

Am Ende des Jahres 1887 waren in Betrieb: a) Stadt- 
bahnen in Rotterdam (15,458 km) und Leiden (2,243 km), 
b) Dampftrambahnen Rotterdam-Delftshaven (2,968 km), Delfts- 
haven-Schiedam (3,986 km). Für Erweiterungen u. s. w. wurden 
in 1887 103041 fl. verwendet. Die Anlagekosten betrugen für 
Trambahnen und Kunstbauten 390159 fl. Gebäude 391536 Al., 
Pferde 107488 fl, Personen- und Lastwagen 179239 fl, Loko- 
motiven 58262 fl. Werkzeuge, Geräthe u. s. w. 15 032 fl. 

Auf den Pferdebahnen in Rotterdam wurden in 1887 be- 
fördert 4448214 (4266 277) Personen für 280940 (271969) fl. Auf 
derjenigen in Leiden wurden 265 829 Personen für 22972 Al. 
befördert. 

Auf der Dampftrambahn Rotterdam - Schiedam wurden 
603 006 (619988) Personen tür 87319 (90621) A. befördert. Die 
Gesammteinnahmen betrugen 542646 fl. und die -Ausgaben 
382122 fl. Nach Abzug einer Summe von 64611 fl. für Ab- 
schreibungen wurde der Reingewinn von 95912 fl. wie folgt 
vertheilt: 71), pCt. Dividende — 75000 fl. an die Aktionäre, 
4545 fl. an den Reservefonds, 15909 fl. an Tantiemen, 458 fl. 
wurden auf neue Rechnung übertragen. 

An Betriebsmitteln sind 9 Lokomotiven, 101 Personen- 
wagen, 30 Lastwagen und 377 Perde vorhanden. 


Süd-Dampftramwaygesellschaft. 
(Breda - Oosterhout, Oosterhout - Geertruidenberg, Oosterhout- 
Dongen, 25 km.) 

Die Einnahmen dieser Gesellschaft verminderten sich 
gegen das Vorjahr um 7 407 f., die Betriebsausgaben verminderten 
sich ebenfalls, so dass am Schlusse das Betriebsergebniss 5 435 fl; 
weniger aufweist als im vorigen Jahre. 

Es wurden in 1887 im ganzen 179 318 (gegen 201 355 in 1886) 
Personen = — 22042 oder 10,94 pCt. für 41860 (gegen 48 193) fl. 
= — 6333 fl. oder 13,14 pCt. befördert. Auf der Linie Breda- 
Oosterhout wurden 89052 (gegen 102780) Personen für 26245. 
(gegen 30 593) fl., auf der Linie Oosterhout-Dongen 46599 (gegen 
47490) Personen für 6746 (gegen 69%) fl. und auf der Linie 
Oosterhout-Geertruidenberg 43662 (gegen 51058) Personen für 
8868 (gegen 10674) fl. befördert. 3 

Aus dem Güterverkehr wurden in 1887 11546 (in 1886 
12910) A. vereinnahmt. 
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Die Gesammteinnahmen betrugen in 1837 55863 fl. und 
die Ausgaben 36 867 fl., also Reingewinn 18 996 fl., hiervon wurden 
für Abschreibungen 9983 fl. verwendet und der Rest mit 9013 Al. 
reservirt. Eine Dividende wurde nicht ausgezahlt. 


Dampftramway „Oldamt-Pekela“, 

Das Gesellschaftskapital besteht aus 525000 fl. Aktien und 
130 000 fl. Prioritätsaktien. Die Obligationsanleihe wurde in- 
folge der jährlichen Amortisation bis auf 56000 fl. reduzirt. 
Bei einer Betriebslänge von 29 km ergaben die Einnahmen in 
1837 aus dem Personenverkehr 33498 fl, aus dem Güterverkehr 
5.097 fl., überhaupt 47 377 fl. = 4,475 fl. für das Tagkilometer. Die 
Betriebskosten beziffern sich auf 33954 fl. = 3,21 fl. pro Tag- 
kilometer und der Reingewinn auf 10615 fl. Hiervon wurden 
3800 fl. für Abschreibungen verwendet und den Inhabern von 
Prioritätsaktien (113000 fl.) 6 pCt Dividende gewährt. Die 
Baurechnung zeigt folgende Zonen Bahn 543 293 fl, Gebäude 
48 500 fl., Fahrmaterial 101 530 fl., Werkzeuge und Geräthe 10 319 fl. 


Rynlandsche Dampftrambahn. 
(Leiden-Katwyk a/See und Noordwyk-Rynsburg.) 

In 1887 wurden 310682 (gegen 302 138) Personen für 49 868 Al. 
(gegen 48241 fl. in 1886) befördert. Aus dem Güterverkehr 
wurden 4774 (gegen 4210) fl. vereinnahmt. Der Reingewinnn 
beziffert sich auf 17988 fl.. wovon der Antheil der Rynlandschen 
Dampftramwaygesellschaft 10253 fl. beträgt. Hiervon wurde 
den Aktionären eine Dividende von 5 pCt. (9000 fl.) gewährt. 


Nord-Süd-Holländische Dampftramway. 
Haarlem-Leiden.) 

Das Gesellschaftskapital beträgt 250.000 fl. an Aktien und 
136 000 fl. an Anleihen. Die Einnahmen betrugen in 1887 77 404 fl. 
und die Ausgaben 50790 fl. gegen resp. 71895 und 46646 fl. in 
1886. Es ergab sich somit ein Ueberschuss von 26614 fl. Hier- 
von wurden 4690 fl. für Zinsen, 4000 fl. für Amortisation von 
Obligationen, 12500 fl. für 5 pCt. Dividende des Aktienkapitals, 
934 fl. für Patentsteuer verwendet. Von dem Ueberrest von 
4500 fl. empfingen die Aktionäre die Hälfte = 2250 fl., der 
Reservefonds !/;n = 450 f., die Direktion /o = 1350 fl. und der 
Oberbeamte !/n = 450 Al. 


Reichsgerichts - Entscheidungen. 
v.O. Gefährdung eines Eisenbahutransports. 
Eine Strassenbahn mit Lokomotivbetrieb als Eisenbahn, auch 
wenn die Dampfmaschine nicht ein besonderes Gefährt, son- 
dern einen Theil des die Personen und Sachen aufnehmenden 


Wagens bildet oder das Bahnpolizei-Reglement vom 30. No- 


vember 1885 nicht Anwendung findet. Aus den Gründen: 
Die Ausführungen zur Begründung der materiellen Beschwerde 
beschränken sich darauf, die Annahme der Strafkammer zu be- 
kämpfen, dass es sich vorliegend um eine Eisenbahn im Sinne 
der $$ 315 und 316 R.-Str.-G.-B.’s. handelt. Das Reichsgericht 
hat jedoch wiederholt den Begrift der Eisenbahn auf die Strassen- 
bahnen mit Lokomotivbetrieb für zutreffend erachtet. Es kann 
in dieser Beziehung auf die Darlegung der Urtheile vom 3. Juli 
1834 (Entsch. in Strafs. Bd. XI S. 33 ff.), 1. Dezbr. 1884 (Rchtspr. 
Bd. VI S. 771) und vom 19. Mai und 17. Septbr. 1885 (Entsch. 
in Strafs. Bd. XII S. 205 und 371 ff.) Bezug genommen werden, 
in welchen das erstere eine Pferdeeisenbahnalsnicht unter 
die Bestimmungen der $$ 315 und 316 a. a. O. fallend erklärt, 
das letztere die Anwendbarkeit dieser Bestimmungen auf 
elektrische Eisenbahnen bejaht. Das Wesen einer Strassen- 
bahn mit Lokomotivbetrieb besteht darin, dass zum Transporte 
von Personen oder Sachen auf metallenen Schienen die Dampf- 
kraft verwendet wird. Diese hier als festgestellt zu erach- 
tenden Voraussetzungen machen die $$ 315 und 316 anwendbar. 
Es ist für den Begriff der Eisenbahnen im Sinne dieser Vor- 
schriften gleichgültig, ob die treibende Dampfmaschine ein be- 
sonderes Gefährt oder einen Theil des die Personen oder Sachen 
aufnehmenden Wagens bildet, ob die für den gewöhnlichen 
Verkehr bestimmte Strasse zur Schienenlage benutzt ist, wie 
die Art des Betriebes geregelt und ob oder welche Sicherheits- 
massregeln getroffen worden. 'Unrichtig ist die Ansicht, dass 
die gelachten $$ 315 und 316 überall nur da Anwendung-finden 
können, wo Eisenbahnen den Bestimmungen des Bahnpolizei- 
Reglements unterworfen sind. Es ist dabei übersehen, das das 
DE oliscı-Reeloment vom 3. Juni 1870 durch das Reglement 
vom 4. Januar 1375 ersetzt ist, dass das letztere (im $ 74 a.a. O.) 
für nicht anwendbar erklärt ist auf diejenigen Eisenbahnen, 
welche mit schmalerer als der Normalspur gebaut sind, sowie 
auf diejenigen, bei welchen vermöge ihrer untergeordneten Be- 
deutung von der zuständigen Landesbehörde mit Zustimmung 
des Reichseisenbahnamtes eine Abweichung für zulässig erkannt 
ist, sowie dass das mit dem 1. April 1886 in Kraft getretene 
Bahnpolizei-Reglement vom 30. November 1885 von seiner An- 
wendung (im $ 74 a. a. OÖ.) ausnimmt diejenigen Eisenbahnen, 
für welche nach der Entschliessung der zuständigen Landes- 


behörde mit Zustimmung des Reichseisenbahnamtes die Bahn- 
ordnung für Deutsche Eisenbahnen untergeordneter Be- 
deutung massgebend ist. Die Nichtanwendbarkeit des Bahn- 
polizei-Reglements kann danach für den Begriff der Eisenbahn 
ım Sinne jener $$ 315 und 316 und für die Frage, ob es sich im 
ERRSDEREN Falle um eine Eisenbahn handelt, nichts erbringen. 

ie hier in Rede stehende Dampfstrassenbahn ist ohne Rechts- 
irrthum als eine Eisenbahn im Sinne der angetührten Vor- 
schriften des R.-Str.-G.-B.’s. erachtet. — Da es vorliegend zu 
einem Zusammenstosse des Wagens des Angeklagten mit dem 
Dampfwagen und sogar zu einer Beschädigung des letzieren 
gekommen, kann auch die Annahme der Strafkammer, dass der 
Angeklagte auf der Fahrbahn des Dampfwagens Hindernisse 
bereitet hat, einem rechtlichen Bedenken nicht unterliegen 
(Entsch. Bd. XV S. 82 fi). Ebenso ist rechtlich unbedenklich 
festgestellt, dass er fahrlässiger Weise durch dieses Bereiten 
der Hindernisse den Transport auf der Eisenbahn in Gefahr 
gesetzt hat. — Sur danach, ausser einer Uebertretung des 
Strassenpolizei - Reglements der Thatbestand des Vergehens 
gegen $ 316 R.-Str.-G.-B.’s. vor, so war auch, da die Annahme 
der Idealkonkurıenz und die Strafausmessung dem Angeklagten 
keinen Grund zur Beschwerde bietet, die Revision desselben zu 
verwerfen.“ (Erk. des II. Strafsenats des Reichsgerichts vom 
9. Dezember 1887; Rep. 2828/87; Entscheid. Bd. XVL S. 431 ff.) 


Kursbücher. 
Reichs-Kursbuch. Bearbeitet im Kursbüreau des Reichs- 
postamts, 1888. Ausgabe No. IV. — Juni. — Sommerfahrpläne. 
— Berlin. Julius Springer. Preis 2 4 


Es ist eine grosse Annehmlichkeit, dass diese Hauptaus- 

gabe des Reichskursbuchs mehrere Tage vor dem 1. Juni, dem 

age des Inkrafttretens der Sommerfahrpläne, erschienen ist, 

sodass jedermann Zeit hat, sich bis zum 1. Juni über die ver- 
änderten Verhältnisse zu orientiren. 

Neben der im Sommer stets wiederkehrenden Vermehrung 
der Züge, entsprechend dem grösseren Verkehr, sind besonders 
erhebliche Veränderungen in den durchgehenden Zugsverbin- 
dungen nur vereinzelt eingetreten, und unter diesen ist obenan 
die erheblich verschlechterte Verbindung Wien-London zu 
nennen. Ferner ist die Verbindung von Wien bezw. Budweis 
über Pontebba nach Italien gänzlich umgewandelt worden, und 
zwar zum Nachtheil der Deutschen Anschlüsse mit dem Salz- 
kammergut, Venedig und Triest. 

Die ; Fahrzeit zwischen Berlin und Kiel ist bei dem 
Morgens von Berlin abgehenden Schnellzuge, sowie bei dem 
Abends in Berlin ankommenden Expresszuge von 9auf 7 Stunden 
abgekürzt worden. Man fährt nicht über Hamburg, sondern be- 
nutzt die seit dem 1. August v. J. eröffnete Eisenbahnstrecke 
Schwarzenbek-Oldesloe(-Neumünster), auf welcher vom 1. Juni 
ab Schnellzüge verkehren, welche an die obigen Züge an- 
schliessen. Dieser Weg ist um 37 km kürzer, als der über 
Hamburg. Die neue Verbindung kommt auch denjenigen zu 
gute, welche von Magdeburg über Wittenberge oder von 
Hannover über Lüneburg-Büchen nach Kiel oder in umgekehr- 
ter Richtung reisen. 

Bei Reisen zwischen Köln und Frankfurt a/M. war man 
bisher hauptsächlich auf die linksrheinische Bahn angewiesen — 
über Bonn-Coblenz-Mainz. Auf dieser verkehrten 4 Schnellzüge. 
Die rechtsrheinische (über Troisdorf-Niederlahnstein) hatte nur 
einen Schnellzug. Vom 1. Juni ab verkehren auf letzterer 
3 Schnellzüge und kann man die Reise nun zu 8 verschiedenen 
Tageszeiten antreten, da auf der linksrheinischen auch Nacht- 
Personenzüge fahren. 

Ein dreiklassiger Nachtkourierzug von Wien über Griess- 
bach - Brünn - Kolin - Prag - Dresden nach Berlin ist durch Zu- 
sammenschiebung bezw. Ergänzung bereits vorhandener Züge 
hergestellt worden. Derselbe verlässt Wien (Staatsbahnhof) 
9.15 Abends, Prag 6.10 früh und gelangt über Dresden-Zossen 
nach Berlin (Anhalter Bahnhof) 1.45 Nachmittags. Eine zwei- 
klassige Nachtkourierzugsverbindung von Wien (Nordwestbahn- 
hof) über -Tetschen nach Berlin ist bereits vorhanden. Der 
neue Zug ist aber von besonderem Werthe hauptsächlich für 
die Verbindung von Prag nach Berlin. 

Das schöne Interlakener Thal zwischen dem Thuner und 
Brienzer See, welches bisher für die Eisenbahn nur von Bern 
aus über Thun geöftnet war, erhält jetzt auch von Alpnach am 
Vierwaldstätter Ges aus eine Eisenbahnverbindung, da am 10. Juni 
die Brünigbahn von Alpnach über Meyringen nach Brienz dem 
Betriebe übergeben werden soll. Während man bisher den Weg 
von Alpnach nach Brienz im vierspännigen Postwagen über den 
Brünig fahrend in 5 bis 6 Stunden zurücklegte, gebraucht man 
künftig nur 3 Stunden. Es werden täglich 2, vom 1. Juli ab 
aber 5 durchgehende Züge in jeder Richtung verkehren. Die- 
selben haben in Alpnavh Anschluss an die Dampfschiffe von 
Luzern, in Brienz aber an die Dampfschiffe nach Bönigen — 
von da Eisenbahn nach Interlaken-Därligen in Verbindung mit 
den Dampfschiffen Därligen-Thun. 


Der dreiklassige Schnellzug von Heidelberg nach Würz- 
burg ist für diesen Sommer so gelegt worden, dass er (im An- 
schluss an den Personenzug 4.55 früh aus Basel, sowie an den 
Schnellzug 8.35 früh aus Strassburg i. Els.) von Heidelberg 12.10 
Dort findet Anschluss 
statt sowohl nach Kissingen, wie über Nürnberg nach Eger, 


abfährt und in Würzburg 4.31 eintrifft. 


BA ter g ae 


nach Fürth-Pilsen-Prag und nach Regensburg-Passau-Wien. | 


I. 


1. Eröffnung von Stationen. 
Verein Deutscher Eisenbahn-Verwal- 


tungen. Eröffnung des Per- 
sonenhaltepunktes Stephans- 
feld. Nach Mittheilung der Kaiser- 


lichen Generaldirektion der Eisenbahnen 
in Elsass-Lothringen wird am 1. Juni 
d. J. der an der Strecke Strassburg- 
Zabern von Station Vendenheim 5,804, 
von Station Brumath 1,737 km entfernt 
errichtete Haltepunkt Stephansfeld für 
den Personen- und Gepäckverkehr eröft- 
net worden. 

Berlin, den 30. Mai 1888. (1339) 

Die greschäftsführende Direktion. 
ex. 


2. Aenderung von Stationsnamen. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Aenderung des Sta- 
tionsnamens Ohligs=- Wald. 
Nach Mittheilung der Königlichen Eisen- 
bahndirektion zu Elberfeld führt die an 
der Strecke Haan-Deutz gelegene Station 
Ohligs-Wald vom 1. Juni d. J. ab die 
Bezeichnung Ohligs. 

Berlin, den 25. Mai 1888. (1340) 

Die geschäftsführende Direktion. 
Wex. 


Verein Deutscher Eisenbahn-Verwal- 
tungen. Aenderung des Sta- 
tionsnamens Monostor. Nach 
Mittheilung der Direktion der König]. 
Ungarischen Staatseisenbahnen ist der 
Name der an der Linie Hatvan-Szolnok 
gelegenen Station Monostor in Jäsz-Mo- 
nostor abgeändert worden. 

Berlin, den 30. Mai 1888. (1341) 

Die geschäftsführende Direktion. 
Wex. 


3. Verkehrs-Wiederaufnahme. 


Königliche Eisenbahndirektion zu 
Breslau. Die Verkehrsstörung auf der 
Strecke Reppen-Stettin zwischen Göritz 
und Cüstrin-Vorstadt ist behoben und 
der regelmässige Verkehr seit dem 27. d. 
Mts. wieder eingeführt. 


Breslau, den 28. Mai 1888. (1342) 


Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. 


Die durch Hochwasser am 22. März 1. J. 
unfahrbar gewordene Bahnstrecke Bekes- 
Bekes Földvär wurde hergestellt und 
der gesammte Verkehr auf vorgenannter 
Strecke am 19. Mai 1. J. wieder eröffnet. 

Budapest, am 29. Mai 1888. 


(1343) 
Die Direktion. 


4. Güterverkehr. 


Beutsch-Russischer Eisenbahnverband. 
Vom 1. Juli a. St,/13. Juli n. St. 1888 
werden im Ausnahmetarif II für Hanf 


u. s. w. die bisherigen Frachtsätze in der 
Tariftabelle I für den Verkehr von den 
Russischen Stationen Twer, Moskau, 
Wladimir und Nischny-Nowgorod nach 
den Deutschen Stationen Tilsit, Inster- 
burg und Gumbinnen um je 7,60 R. für 
10000 kg (610 Pud) erhöht. Auflade- 
kosten und Uebergabegebühren bleiben 
unverändert. 

Bromberg, den 26. Mai 1888. (1344) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Oberhessische Eisenbahnen. Am 15.Juli 
d.J. werden ssmmtliche für die dies- 
seitige Haltestelle Reiskirchen bestehen- 


den direkten Tarifsätze Mangels 
Frequenz aufgehoben. 
Giessen, den 30. Mai 1888. (1345) 


Grossherzogliche Direktion, 
zugleich namens sämmtlicher betheiligten 
Verwaltungen. 


Staatsbahn-Güterverkehr Köln (rechts- 
rh.)-Berlin.. Für die Beförderung von 
Giesserei-Roheisen in Wagen- 
ladungen von 10000 kg .zwischen Wetz- 
lar und Mallmitz kommt vom 1. k. Mts. 
ab ein Ausnahmefrachtsatz von 1,33 HM 
für 100 kg zur Anwendung, 


Köln, den 28. Mai 1888. (1346) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Zu dem auch für den Verkehr zwischen 
Waldshut und Ostschweizeri- 
schenStationen gültigen Reglement 
und Tarif für den Transport lebender 
Thiereaufden Schweizerischen Bahnen 
ist mit Gültigkeit vom 1. Juni l. J. der 
VI. Nachtrag — Transportbestimmungen 
für den direkten Verkehr mit der Appen- 
zeller Bahn enthaltend — zur Ausgabe 
gelangt. 

Nähere Auskunft ertheilt das diesseitige 
Tarifbüreau. 

Karlsruhe, den 27. Mai 1888. 


(1347) 
Generaldirektion. 


Für Steine, rohe, soweit dieselben unter 
Spezialtarif IIIla fallen, von Hörstel 
nach Rheine tritt ein Ausnahmefracht- 
satz von 0,06 44 für 100 kg mit sofortiger 
Gültigkeit in Kraft. 

Hannover, den 23. Mai 1888. (1348) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Böhmisch-Norddeutscher Braunkohlen- 
Verkehr. Die Station Ossegg-Riesenberg 
der K. K. Oesterreichischen Staatsbahn 
(Prag-Duxer Linie) wird vom 1. Juni d.J. 
aninden Böhmisch-NorddeutschenBraun- 
kohlenverkehr einbezogen. 

Ueber die Höhe der zur Anwendung 
kommenden Frachtsätze ertheilen die an 


Kissingen, Eger, Fürth und Regensburg werden noch an dem- 
selben Abend erreicht. 

Ueber den praktischen Werth des Reichs-Kursbuches, 
seine Zuverlässigkeit und Brauchbarkeit lässt sich neues nicht 
sagen: wir können dasselbe nur immer wieder dem reiserden 
Publikum aufs wärmste empfehlen. 


Offizielle Anzeigen. 


diesem Verkehre betheiligten Stationen 
Auskunft. 
Dresden, den 29. Mai 1888. (1349) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung des 
Verbandes. 

Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband. 
Mit Gültigkeit vom 1. Juni d. J. wird 
der Artikel „Frischfeuerschlacken“ bei 
Aufgabe in Mengen von mindestens 
10000 kg für den Frachtbrief und Wa- 
gen in nachstehende Ausnahmetarife auf- 
genommen: 

Im Theil II Heft 1 in den Ausnahme- 
tarif No. 13A (Eisenerze ete.) von Wien 
K.F.N.B. transit und Stationen der 
K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen 
(einschliesslich der pro April neu einge- 
führten Ausnahmesätze von S. Veit a.d. 
G. und Floridsdort-Donaufeld), 18C (Pud- 
delofen- etc. Schlacken) von. Zöptau, 
No. 18D (Eisenerze etc.) von M.-Östrau 
und Stationen der Oesterreichischen 
Nordwestbahn und Oesterreichisch-Un- 
garischen Staatseisenbahn-Gesellschaft. 

[Im Theil III in den Ausnahmetarif 
No. 11 (Eisenerze etc.) von Stationen der 
Böhmischen Westbahn. 

Breslau, den 25. Mai 1888. (1350) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandverwaltungen. 


Werrabahn-Bayerischer Güterverkehr. 
Am 1. Junid.J. tritt der Nachtrag XVIII 
zum Tarif in Kraft, durch welchen die 
Stückgutausnahmetarife für land- 
wirthschatftliche Erzeugnisse, 
sowie für Metalle und Metall- 
waaren eine andere Fassung erhalten 
und ausserdem einige Berichtigungen in 
den Frachtsätzen herbeigeführt werden. 
Wo Frachterhöhungen damit verbunden 
sind, beginnt deren Wirksamkeit erst ab 
15. Juli d. J. 

Der Nachtrag kann von den betheilig- 
ten Güterexpeditionen unentgeltlich be- 
zogen werden. 

Meiningen, den 26. Mai 1888. 

Die Direktion 
der Werra-Eisenbahngesellschaft. 


(1351) 


Böhmisch - Tiroler Eisenbahnverband. 
Ergänzung des Ausnahmetarifes No. Vb 
für Wein. Die auf Seite99 des ab 16. Mai 
1886 gültigen Nachtrags II zum Böhmisch- 
Tiroler Gütertarif, Theil II, vom 15. No- 
vember 1885 verzeichneten Frachtsätze 
des Ausnahmetarifes No. Vb für Wein 
nach und von der Station Prag (K.F.J.B.) 
haben auch Geltung für den Verkehr mit 
den Stationen Bilin, Brüx, Dux-Ladowitz, 
Rakonitz und Saaz der K. K. Oesterr. 
Staatsbahnen. 

München, den 26. Mai 1888. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
Schnorr. 


(1352) 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 


Bee: 


Beiblattzu No.A9 der Zeitung aos Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Berlin, den 2. Juni 1888. 


1. Offizielle Anzeigen. 


Güterverkehr. 
(Fortsetzung...) 


Lokalverkehr Köln (rechtsrh.) und 
Rheinischer Nachbarverkehr. Mit Gül- 
tigkeit vom 1. Juni d. J. ab werden die 
von Station Raubach in unserem Lokal- 
verkehr und im Nachbarverkehr Köln 
(rechtsrh.)-Elberfeld bestehenden Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs E für Basalt 
und Thon etc. mit Ausnahme derjenigen 
nach Büderich, Geldern K. M., Issum und 
Menzelen ermässigt. 

Das Nähere ist bei den betheiligten 
Güterexpeditionen zu erfahren. 

Köln, den 29. Mai 1888. (1353) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Rheinisch - Westfälisch - Belgischer 
Steinkohlen- etc. Verkehr. Die in den 
Spezialtarifen für die Beförderung von 
Steinkohlen etc. im Rheinisch-Belgischen 
und Bergisch-Märkisch-Belgischen Ver- 
kehr vom 15. und 20. Februar 1877 und 
in dem Ausnahmetarife für die Beför- 
derung derselben Artikel im Rheinisch- 
Westfälisch - Belgischen Verkehr vom 
1. August 1881 enthaltenen Frachtsätze 
für den Verkehr nach Grembergen- 
Moerzeke, Station der Bahn von Ter- 
monde nach St. Nicolas, werden mit Gül- 
tigkeit vom 5. Juni d.). bis zum 
1. März 1889 um 5,00 Fres. pro 10000 kg 
ermässigt. 

Köln, den 28. Mai 1888. (1354) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Am 1. Juni 1888 werden in den Re- 
expeditionstarifen für die Beförderung 
von Flachs u. s. w. bezw. Hanf u. Ss. w. 
ab Königsberg i/Pr. und Elbing nach 
Deutschen und Niederländischen Statio- 
nen neue Frachtsätze für Hanf, Hant- 
garn (sogen. Seilergarn) und Hanfheede 
ım Verkehr mit Telgte, Station des Be- 
zirks Köln (rechtsrh.) zur Einführung 
Ban Dieselben betragen ab Königs- 

erg i/Pr. = 226 4 und ab Elbing 
—= 2,01 4. für 100 kg. 

Bromberg, den 26. Mai 1888. (1355) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutscher Eisenbahnverband. Zum 
Gütertarife vom 1. April 1888 und zu 
dessen Anhange vom 1. Mai 1884 treten 
mit Gültigkeit vom 1. Juni d. J. die 
Nachträge 22 bezw. 11 in Kraft, welche 
unter anderem theilweise erhöhte Fracht- 

‘ sätze mit Stationen der Thüringischen 
Nebenbahnen enthalten. Die Erhöhungen 
kommen erst am 15. Juli d. J. zur An- 
wendung. . 

Tesgliche Nachträge sind durch die 
betheiligten Güterexpeditionen zu be- 
ziehen, 

Hannover, den 26. Mai 1888. (1356) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Lokal- und Verbands - Güterverkehr 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. Mit 
Wirkung vom 1. Juni d. J. erhält der 
im Württ. Lokalverkehr und in den di- 
rekten Verkehren bestehende Ausnahme- 
tarif für landwirthschaftliche Artikel 
eine veränderte Fassung, über welche 
die Güterexpeditionen nähere Auskunft 
ertheilen. 

Stuttgart, den 26. Mai 1388. 


(1357) 
Generaldirektion. 


Die im Lokalverkehr für den Eisen- 
bahn-Direktionsbezirk Bromberg und im 
Südostpreussischen Verbande versuchs- 
weise eingeführten ermässigten Fracht- 
sätze für die Beförderung von künst- 
lichen Düngemitteln und Heringen in 
Wagenladungen von 10 000 kg von Memel 
nach Wirballen trans. und Grajewo trans. 
bleiben bis auf weiteres über den 1. Juni 
d. J. hinaus in Kraft. 

Bromberg, den 31. Mai 1888. (1358) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Eydtkuhner 
Vom 15. Juni 
tikel: 

Harz, auch Colophonium, in Fässern, 
Schwefel, roh und gereinigt, Alaun, 
auch schwefelsaure Thonerde (kon- 
zentrirter Alaun) und Chlorkalk 
bei Aufgabe in Mengen von 5000 oder 
10000 kg zu Einem Wagen, in die 2.Ka- 
tegorie des vom 15. Dezember 1887 gül- 
tigen Ausnahmetarifs für Dampfkessel, 
Eisen und Stahl u. s. w. für den Verkehr 
nach Eydtkuhnen transito zur Weiter- 
beförderung nach Russland aufgenom- 
men. 

Bromberg, den 28. Mai 1888. (1359) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Transit - Güterverkehr. 
d. J. ab werden die Ar- 


Oesterr. - Ungar. Eisenbahnverband. 
Ausnahmetarife. Zu dem ab 1/3. 1888 
gültigen Tarife Theil II Heft 5 für den 
Oesterr.-Ungar. Eisenb.-Verband tritt am 
15. Junil.J. ein Anhang in Kraft, welcher 
Ausnahmetarife für den Verkehr zwi- 
schen Stationen der K. K. priv. Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn, der Mähr.-Schles. 
Centralbahn, der priv. Oesterr.-Ungar. 
St.-E.-Ges., der Oesterr. Stationen der 
Kaschau-Oderberger Eisenb. einerseits 
und Stationen Ungar. Bahnen anderer- 
seits enthält; ferner tritt am 15/6. 1. J. 
der Nachtrag X zu Theil II Heft 3 des 
Eingangs erwähnten Verbandstarifes 
d. d. 5/7.1882, enthaltend Aufhebung von 
Frachtsätzen, in Wirksamkeit. 

Exemplare sind bei den betheiligten 
Verwaltungen und namentlich bei der 

r. Oesterr.-Ungar. St.-E.-G. in Wien, 1. 
Pestalorae: 8 erhältlich. (1360R.M) 


Güterverkehr zwischen den Nieder- 
landen und Deutschland einerseits und 
Oesterreich-Ungarn andererseits. Der 
neue Tarif Theil I für den oben bezeich- 
neten Güterverkehr, dessen Einführung, 
laut erfolgter Publikation von Mitte 
April l. J., mit 1. Juni l. J. in Aussicht 
genommen war, kann an diesem 


Tagenichtzur Einführung ge- 
langen. 

Sobald der Tag, wann der neue Tarif 
Theil Tin Kraft treten kann, bestimmt 
sein wird, wird eine besondere Ver- 
lautbarung hierüber stattfinden. 

Es bleibt somit der Theil [I vom 1/5. 
1885 für die Niederländisch - Oesterr.- 
Ungar. Eisenbahnverbände sammt Nach- 
trägen, sowie Theil I vom 1/4. 1885 für 
den Süddeutschen Eisenbahnverband 
(Verkehr mit Oesterreich-Ungarn) sammt 
I. Nachtrag bis zum Inslebentreten des 
neuen Tarifes Theil I in Kraft. (1361RM) 


Elbeumschlagsverkehr. (Einführung 
von Frachtsätzen für Holz von Krumm- 
nussbaum und Pöchlarn nach Laube und 
Dresden-Elbkai.) Mit 15. Juni 1888 treten 
für Holz, welches in den Ausnahmetarif 
No. 3 im Kartirungswege der Elbe- 
umschlagstarife Oesterreich-Laube und 
Oesterreich-Dresden:Elbkairangirt,nach- 
stehend verzeichnete Kartirungssätze, bei 
Aufgabe von mindestens 10000 kg pro 
Frachtbrief und Wagen oder Frachtzah- 
lung hierfür, bis auf weiteres, längstens 
bis Ende Dezember 1888 in Kraft: 
von Krummnussbaum nach Laube 

undTetschen/Bodenbach-Lan- 


dungsplatz . Re ER AL TDNG 
„ Pöchlarn nach Laube und 

Tetschen / Bodenbach - Lan- 

dungsplatz . 1,16, 


„ Krummnussbaum nach Dres- 

den«Elbkal.. 2. [all SE 1,40% 

„ Pöchlarnnach Dresden-Elbkai 1,41 „ 

pro 100 kg; in den Frachtsätzen für Laube 

und Tetschen/Bodenbach-Landungsplatz 

ist die Schleppbahngebühr, welche 

separat und zwar mit 10 3 pro 100 kg 

zur Berechnung und Einhebung gelangt, 

nicht enthalten. 

Wien, den 27. Mai 1888. 

Die Generaldirektion 

der K. K. priv. Oesterreichischen 

ordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1362) 


5. Generalversammlungen. 

Wir berufen die 18. ordentliche Gene- 
ralversammlung der Aktionäre der Braun- 
schweigischen Eisenbahngesellschaft auf 

Sonnabend, den 30 Junid.J, 

Mittags 12 Uhr 
in das Dienstgebäude des Königlichen 
Eisenbahnbetriebsamts zu Braunschweig. 
Tagesordnung: 

1. Vorlage der Vermögensbilanz und 
des Berichts über den Vermögens- 
stand für das Rechnungsjahr 1887/88. 

2. Erstattung des Berichts des Auf- 
sichtsraths über die Prüfung der 
Bilanz. 

3. Neuwahl für fünf durch Ablauf der 
Wahlperiode ausscheidende Mitglie- 
der des Aufsichtsraths. 

Magdeburg, den 25. Mai 1888. (1363) 
Königliche Eisenbahndirektion, 

an im Namen des Aufsichtsraths 
er Braunschweigischen Eisenbahn- 
gesellschaft. 


6. Submissionen. 


Verdingung. Die Anfertigung und 
Lieferung von 


8 Stück Expresszuglokomotiven nebst 
Tendern, 

20 Stück Normal - Personenzuglokomo- 
tiven nebst Tendern, 

20 Stück desgleichen, 

25  „ Normal- Güterzuglokomotiven 
nebst Tendern; 


3 Stück Personenwagen en Klasse, 
3 5 


e » Klasse, 


> I 


” .» Q a 
„ vereinigte Post- und Gepäck- 
wagen; 


C. 
28 Stück Normal-Wagenradsätzen 
soll im Wege der öffentlichen Verdin- 
gung vergeben werden. 

Lieferungsbedingungen und Zeichnun- 
gen liegen im maschinentechnischen Bü- 
reau hierselbst zur Einsicht aus und 
können von demselben gegen gebühren- 
freie Einsendung von 

5,0 4 für A, 6,0 .% für B 
und 0,75 4 für C 
bezogen werden. 

Angebote sind verschlossen, postfrei 
und mit der Aufschrift: 
„AngebotautLieferung vonLokomotiven“ 

bezw. 

„Angebot auf Lieferung von Wagen“ 


oder 
| „Angebot auf Lieferung von Radsätzen“ | 


ER IR EFT PU WE BERN, 
Y 83 7 u 


”4 Y 


versehen, zu dem aut > 
Dienstag,den 12. Junid. J,, 
Vormittags WUhr 
für die Lokomotiven, 
desgl. Vormittags 11 Uhr 
für die Wagen 
und-Vormittags 12 Uhr 
für die Radsätze 

anberaumten Verdingungstermine an das 
vorgenannte Büreau einzusenden, welches 


auf mündliche oder schriftliche Anfrage 


IN erforderliche Auskunft ertheilen 
wird. 

Der Zuschlag erfolgt innerhalb 4 Wo- 
chen nach abgehaltenem Verdingungs- 
termine. 

Magdeburg, den 24. Mai 1888. (1364) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


II. Privat-Anzeigen. 


Soeben erschien: 


Signalordnung 


Eisenbahnen Deutschlands 


Bemerkungen dazu gemacht 
Und Alles schön in Reim’ gebracht. 


Von 
G&. Kecker, 
Kaiserl. Eisenbahn-Betriebsdirector. 
M. —.80. 


J. F. Bergmann, Verlagsbuchhandlung, 
Wiesbaden. 


Kautschukstempe Fabrik 
Gravir-Anstalt und Mechanische Werkstatt 
Engros Stempelutensilien Export 


BERNHARD KOEHLER, BERLIN S. 42 


Selbstthätiger 


Oelschmier-Apparat 
für Kolben und Schieber von Dampf- 
maschinen jeder Anordnung, 
Locomotiven, 
Dampf hämmer etc. etc. 


von 
Jos.Wildemann jr., Berlin, 
Kronprinzen Ufer 25 
Deutsches Reichspatent 
No. 41448 
erprobt und wiederholt 
bezogen von den König]. 
Eisenbahndirektionen 
Berlin, Magdeburg, 
Hannover, Cölnrrh. etc. 
Atteste sowie Prospecte 
stehen zu Diensten. 


Dieser Nummer liegt ein Prospekt der Maschinenfabrik von Klein, Schanzlin & Becker in Frankenthal (Rheinpfalz) bei. 


x : i Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 4 
erantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW. Beuthstrasse 8, y , 
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N Die Portland-Cement-Fahrik 
Dyckerhoff & Söhne/ 


in Amöneburg bei Biebrich am Rhein 
liefert ihr bewährtes vorzügliches Fabrikat unter Bürg- 
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Br schaft für höchste Festigkeit und Zuverlässigkeit. RS> 
Goldene  Productionsfähigkeit der Fabrik: 500000 Fässer pro Jahr. Düsseldorf 
Staats-Medaille. Niederlagen an allen bedeutenderen Plätzen. 1880 
Medaille Verdienst- 
Breslau Medaille 
1869 Wien 1873. 
Goldene Goldene 
Medaille, Medaille 
höchste Offenbach 
Auszeich- a/M. 1879. 
nung im 
Internatio- Diplom A: 
nalen Wett- Erster Preis 
streit Arn- für ausge- 
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Die Eisenbahnausstellung in Wien. 


in 
Allgemeines. 

Der Gedanke, welcher der Anordnung und Durchführung 
der Jubiläums-Gewerbeausstellung überhaupt zu Grunde liegt, 
ist auch für die Gestaltung der Eisenbahnausstellung mass- 
gebend gewesen und kommt in ihr vielleicht in. noch höherem 
Grade zum Ausdrucke, als in der Gesammtausstellung. Es 
erscheint nämlich nicht allein als Aufgabe derselben, den 
heutigen Stand des Eisenbahnwesens sowohl in 
Hinsicht auf den Bau als auf den Betrieb und dessen Einrich- 
tung darzustellen, sondern die grossartige Entwicke- 
lung, welche dasselbe seit dem Jahre 1848 ge- 
nommen hat, in solcher Weise vor Augen zu führen, dass 
dem Laien ein anschauliches Bild und dem Fachmann ein 
interessantes Material geboten wird, welches er sonst unter 
Umständen nur schwer zu erlangen vermag, ohne dessen Kennt- 
niss ihm aber der grosse Aufschwung des Eisenbahnwesens 
nicht zur vollen Klarheit werden kann. Der Präsident der Ge-, 
neraldirektion der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen, Baron 
Czedik, war es, welcher die Anregung zu dieser Idee gegeben 
und die’ einheitliche Durchführung des Gedankens durch seine 
Organe ins Werk gesetzt hat. Freilich wäre ihm dies in 
solcher Ausdehnung nicht möglich gewesen, wenn die Ver- 
waltungen der Privatbahnen auf diesen Plan nicht 
freudig eingegangen und ihn nicht in anerkennenswerther 
Weise. unterstützt hätten. 

Für die Eisenbahnausstellung wurde in der Rotunde, in 
ihren Anbauten und Höfen ein besonderer umfangreicher Raum 
frei gehalten, welcher einerseits eine sehr übersichtliche An- 
ordnung gestattete, andererseits die Aufstellung der mitunter 
bedentan tra Objekte, wie z. B. Weichen, Wagen, Sicher- 
heitseinrichtungen u. s. w. ermöglichte. Gleich beim Eintritte 
in die Eisenbahnausstellung erregen zwei Wagen und zwei 


Lokomotiven unsere Aufmerksamkeit: ein Personenwagen 
der Pferdeeisenbahn von Linznach Budweis aus 
dem Jahre 1840 und ein Personenwagen neuester 
Konstruktion der K.K. Staatsbahnen; ferner die Loko- 
motive „Ajax“ der Kaiser Ferdinands Nordbahn aus dem 
Jahre 1841 und die Eilzugslokomotive „Gnadendorf“ der- 
selben Bahn aus dem Jahre 1888. Grosse Wandtafeln, in kräf- 
tigen Farbentönen ausgeführt, schmücken die Wände der Aus- 
stellungsräume; sie zeigen die Entwickelung der Eisenbahnen : 
bezüglich ihrer Länge und ihres Verkehres; sie geben 
ein Bild der baulichen Entwickelung, der Ausbildung des 
Unter- und Oberbaues, der Ausdehnung des Lokal- 
verkehres, der Fortschritte der Stations-, der Tele- 
graphen- und Signaleinrichtungen; sie zeigen den 
Verbrauch an Materialien aller Art und sie gewähren 
einen Blick in die Personalverhältnisse der Eisen-. 
bahnen, in die Humanitätsanstalten undin die Pen- 
sionseinrichtungen dieser grossartigen Verkehrs- 
institute. Das Verständniss der Zahlenkolonnen und der 
graphischen Darstellungen dieser Wandtafeln wird durch Mo- 
delle, Probestücke u. s. w. wesentlich erleichtert. Wenn wir 
aus dem inneren Raume in den Hof hinaustreten, überraschen 
uns die ausgedehnten Gleiseanlagen; hier sind verschiedene 
Oberbausysteme, Weichen, Wechsel, Zugschranken, 
Centralstellungsanlagen für Haupt- und Neben- 
bahnen, ein Schneepflug und ein Wagen für elektrische Be- 
leuchtung — alles in natürlicher Grösse — ausgestellt. An 
einer Seite des Hofes befindet sich ein langgedehnter schmucker 
Anbau; in ihm haben die K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen und die Südbahn eine Reihe wichtiger 
Gegenstände exponirt, welche auch die lebhafte Theilnahme 
der Laien wachrufen, nämlich: Einrichtungen und An- 
lagen zur Sicherung des Zugverkehres, 


Ba EL 


So haben wir ein flüchtiges Bild von der Eisenbahnaus- 
stellung gewonnen und einen Begriff von der Fülle an Ma- 
terial erhalten, das sich hier auf verhältnissmässig kleinem 
Raume übersichtlich angeordnet findet. Ehe wir nun aber 
daran gehen, aus diesem Reichthume an Erfahrungen und Er- 
folgen, Fortschritten und Ergebnissen das Wissenswertheste 
und Interessanteste eingehender zu besprechen und in ge- 
drängter Form mitzutheilen, haben wir noch einer wichtigen 
litterarischen Erscheinung, welche mit dieser Eisenbahnaus- 
stellung verbunden ist, zu gedenken: des Kataloges der- 
selben, 

Neben dem allgemeinen Ausstellungskatalog ist nämlich 
auch ein Spezialkatalog für die Eisenbahnaus- 
stellung erschienen. Derselbe enthält eine geschichtliche, 
an statistischen Daten reiche Darstellung der Entwickelung 
der Eisenbahnen in Oesterreich, ein übersichtlich geordnetes 
Verzeichniss aller ausgestellten Gegenstände mit vielen er- 
gänzenden und erläuternden Anmerkungen und schliesslich 
eine Beilage, welche 10 Pläne und 27 Tabellen umfasst. 
Diese Beilage verleiht dem Kataloge einen bleibenden Werth; 
denn das in ihr enthaltene Material ist durchwegs offiziell; 
an seiner Richtigkeit kann daher kein Zweifel sein; es ist ein 
Material, das eben nur für den vorliegenden Zweck und durch 
die berufenen Organe in solcher Vollkommenheit zusammen- 

etragen werden konnte. Wir werden auf den Inhalt dieser 
afeln und Pläne noch wiederholt zurückkommen, | 


TIT. 
Die Entwickelung der Oesterreichischen Eisenbahnen. 

Eine Tabelle und zwei Wandtafeln gewähren uns einen 
tiefgehenden Einblick in die Entwickelungsgeschichte der 
Oesterreichischen Eisenbahnen bezüglich ihrer Bau- und Be- 
triebslängen, ihres Charakters als Staats- oder Privatbahnen, 
ihrer Anlage als ein- oder zweigleisige Bahnen. Am Schlusse 
des Jahres 1848 hatten die Oesterreichischen Bahnen eine Ge- 
sammtlänge von 1078 km, zu Beginn des laufenden Jahres war 
dieselbe auf 14032 km gestiegen, abgesehen von den auf Unga- 
rischem Boden befindlichen Linien und Theilstrecken. 

Die nachstehende Tabelle gibt ein Bild der allmählichen 
Entwickelung: 


Durch-| -: Industrie- 
schnitt.) Hiervon waren bahnen 
Länge Z, licher | 
. der it Zu- im |im Be- 
Jahr |Buhnen| Wachs wachs |Privat- triebe | „„. |, RE 
ro be- des A j' 
ahr | triebe Staates zahl | länge 
km km km km km km 
| 

3 1848| 1078 — —_ 850 2928 171% 1,105 

> 1853| 1387 309 62 404 983 u an 
2 2 1858| 2391 | 1004 201 2891 _ 21 | 28,381 

3 »)1863| 3463 , 1072 214 3 463 u — rg 
Za\1868| 4497 964 193 4427 un 97 | 114,270 

SG Mm 11873] 9255 | 4828 966 9255 — —_ —_ 
E 1878| 11220 | 1965 393 11116 104 455 | 394,071 

5 1883| 12140 920 184 9408 2732 =: —— 

1888 
(Anfang 
des | 

Jahres) | 14032 | 2092 423 8615 5417 800 | 651,315 


Von den im Privatbetriebe befindlichen Eisenbahnen sind 
8 km Eigenthum des Staates, dagegen betreibt der letztere 
554 km Privatbahnen auf Kosten der Eigenthümer. Zum 
Schlusse des laufenden Jahres wird die Baulänge der 
Oesterreichischen Eisenbahnen 14453 km umfassen, 
wovon 12580 km eingleisig, 1873 km zweigleisig ausgeführt 
sein werden. 

Die vorstehende Tabelle illustrirt in beredter Weise die 
von uns gegebene kurze geschichtliche Darstellung über die 
Eisenbahnen Oesterreichs; man erkennt sehr deutlich den Zeit- 
abschnitt der Ueberproduktion und die ihm folgende Zeit des 
wirthschaftlichen Niederganges; man erkennt aber auch, wie 
sich seit 1883 allmählich wieder die Bauthätigkeit steigert. 
Allerdings nimmt hieran das Lokalbahnwesen einen nicht 
unbedeutenden Antheil, denn Oesterreichs Lokalbahnnetz weist 
derzeit eine Länge von mehr als 1100 km auf. Die Eisenbahn- 
ausstellung hat leider diesen wichtigen Zweig fast ganz ausser 
Se gelassen und doch hätte bei einem geschichtlichen Rück- 
blicke, wie er hier vorliegt, der Beginn und die Entwickelung 
des Lokalbahnbaues viel schärfer hervorgehoben werden sollen, 
denn sie bezeichnen eine neue Aera des Eisenbahnwesens. 

Eine umfangreiche Wandtafel stellt die Entwickelung 
der Betriebslängen der Oesterreichischen Eisenbahnen in gra- 
er Weise dar. Von den drei grossen Eisenbahngruppen, 

eren Anfänge bis in das Jahr 1848 zurückreichen, nämlich: 


KaiserFerdinands-Nordbahn, Oesterreichisch- 
Ungarische Staatseisenbahn - Gesellschaft, 
Südbahn, hatte die erstere im Jahre 1848 schon nahezu die 
Hälfte ihres derzeitigen Schienennetzes im Betriebe; die Linien 
der Oesterreichisch - Ungarischen Staatseisenbahn - Gesellschaft 
blieben rücksichtlich ihrer Länge vom Jahre 1853 bis zum 
Jahre 1870 vollkommen unverändert, erst von da an haben die- 
selben in grösseren Zwischenräumen an Ausdehnung zuge- 
nommen. Stetig und ziemlich gleichmässig hat sich das Netz 
der Südbahn entwickelt, soweit es hier in Betracht kommt; 
aber während die Nordbahn und die Oesterreichisch-Ungarische 
Staatseisenbahn-Gesellschaft in den letzten Jahren wieder eine 
regere Bauthätigkeit entfalteten, scheint jene der Südbahn mit, 
dem Jahre 1879 vorläufig abgeschlossen zu sein. Den Grund- 
stock der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen 
bilden die Kaiserin Elisabethbahn, dieKronprinz 
Rudolf- und die Kaiser Franz Josefbahn. Die erste 
Strecke der Kaiserin Elisabethbahn wurde im Jahre 
1854 eröffnet; die Hauptthätigkeit in der baulichen Ausdehnung 
dieser Bahn sowie der übrigen Bahnen fällt in das Dezennium 
1870—1880. Dies letztere gilt auch von der Oesterreichi- 
schen Nordwestbahn, der Südnorddeutschen 
Verbindungsbahn, der Galizischen Carl Lud- 
wigbahn und der Buschtährader Bahn. Die der- 
zeitigen Längen der bedeutenderen Bahnen Cisleithaniens stellen 
sich tolgendermassen : 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn . . . . ....... 854 km 
Oesterreichisch-Ungarische Staatseisenbahn-Gesell- 

schaft (Oesterreische Linien) el 1094 ,„ 
Südbahn (Oesterreichische Linien). . 1517%% 
K. K. Oesterreichische Staatsbahnen . 5572 „ 
Galizische Carl TLudwigbahn en 866 „ 
Buschtehrader: Bahn. 2 Ne RE ee 5 
Oesterreichische Nordwest- und Südnorddeutsche 

Verbindnngsbahn: „u. Wa E 2a Er DOBEe 
Lemberg-Czernowitz-Jassybahn (Oesterr. Linien). 356 „ 


Was die EntwickelungderEisenbahnbautechnikin 
Oesterreich anbelangt, so steht dieselbe natürlich in gewissem 


innigen Zusammenhange mit der Ausbreitung desEisenbahnwesens 


im allgemeinen. Die Ausstellung bietet in dieser Beziehung zwei 
geschichtlich interessante Bilder: eine Karte der Bahn zwischen 
Budweisund Linz (eröffnet am 1. August 1832) und eine Karte 
der Eisenbahn zwischen Linz und Gh unden (eröffnet im 


Jahre 1835), beide herausgegeben von dem „Bauführer 


Schönerer“, dem späteren Bau- und Betriebsdirektor der 
Wien-Gloggnitzer Eisenbahngesellschaft. Die Karten 
auf denen eine Situation der Bahn, Ansichten des Unter- und 
Oberbaues, der Wagen und eines ganzeu, von Pferden beförder- 
ten Zuges gegeben sind, enthalten ausführliche Mittheilungen 
über die Linienführung, über die Erdbewegung und über die 
Baukosten der Bahnen. Mittheilenswerth erscheint uns die Be- 
merkung, dass auf der Linie von Budweis nach Linz „ein Pferd 
im Durchschnitte der ganzen Strecke 70 Wiener Centner 
(= 3,9204 t) reine Ladung“ zu befördern vermochte, während es 
auf der bestehenden Strecke höchstens 10 Wiener Centner 
ziehen konnte. Allerdings führte diese theilweise viel steiler 
hinan, als der Schienenweg, dessen grösste Steigung auf kurze 
Strecken !/,, betrug. 


Die Entwickelung des Eisenbahnbauwesens in Oesterreich 


ist durch die Herstellung der grossartigen Alpen- 
über n änge charakterisirt, mit denen die Namen Ghega, 
Etzel und Lott ruhmvoll verknüpft sind. Der Bau der 


Semmeringbahn steht an erster Stelle; auf ihn und seine 
Vorzüge ist schon so oft hingewiesen worden, dass es überflüssig 
wäre, dies hier noch einmal zu thun; die Südbahn hat ein 
Längenprofil dieser Strecke und Ansichten einzelner Viadukte 
ausgestellt. Der zweite Schienenweg über die Alpen wurde 
über den Brennerpass geführt; das bedeutendste Moment 
seiner Schöpfung ist der offene Uebergang in einer Meereshöhe, 
die von keiner anderen Alpenbahn erreicht wird; auch darf 
nicht vergessen werden, dass der Bau der Brennerbahn die 
Schule des Erdbaues inaugurirte. Auch die Pusterthaler 
Bahn (Villach-Franzensfeste) überschreitet die Wasserscheide in 
bedeutender Höhe, während die Arlbergbahn den Weg über die 
Höhe durch einen Tunnel abkürzt, der von keinem anderen 
Oesterreichischen Eisenbahntunnel an Länge erreicht wird; 
gerade in der Bauausführung dieses Tunnels liegt die hervor- 
ragendste Bedeutung dieser Alpenbahn. 


Die Eisenbahnausstellung enthält auch eine grosse Wand- 
tafel mit den Längenprofilen der bedeutenderen 
Oesterreichischen Gebirgsbahnen. Es kommen in 
dieser Hinsicht drei Gebiete in Betracht: das Gebiet der Alpen, 
jenes dsBöhmisch-Mährischen Gebirges und jenes 
der Karpathen. Im ersteren finden wir die meisten und die 
höchst gelegenen Wasserscheiden-Uebergänge; wir nennen nur 
folgende als die hervorragenderen: 


oh 


über dem Adriatischen Meere 
Adelsberg (Laibach-Triest) 503 m 

Saifnitz (Tarvis-Pontafel) . 2.8197, 

Ratschach (Villach-Laibach). . . . 858 „ 

St. Lamprecht (St. Michael-Klagenfurt) 897 „ 

Semmering (Gloggnitz-Mürzzuschlag) 898 „(Tunnel 1430m lang) 
Hochfilzen (Zell am See-Wörgl) . . 968 „ 

[Gotthard I an. ee 1154 „(Tunnel14900m lang] 
Toblach (Villach-Franzensfeste) . 1210 „ 

Mon Wan le . 1295 „(Tunnel12200m lang] 
Arlberg . 1310 „(Tunnel 10270m lang) 
Bronpemtn ins... we SD er (u 

Im Gebiete des Böhmisch-Mährischen Gebirges finden sich 
folgende Uebergänge: über d. Adr. Meere 

Königswart (Pilsen-Eger) . . . . 601 m 

Dittersdorf (Jägerndorf-Olmütz) . 6380 „ 

Spitzberg (Pilsen-Eisenstein). . . 830 „ (Tunnel 1746 m lang) 
St. Schmiedeberg (Weipert-Komotau) 870 „ 


Das Karpathengebirge ist namentlich dort, wo es die höch- 
sten Berge aufweist, noch wenig von Eisenbahnen überschritten; 
in seinem Gebiete liegen auch nur zwei bedeutendere Ueber- 


gänge: 
über d. Adr. 
Meere 
. 662 m 


Zwardon (Saybusch-ÜUsäcza) 
- . 792 „(Tunnel 1745 mlang). 


Beskid (Stry-Munkacs) 


Auffällig ist es, dass sich in der Ausstellung keine Mit- 
theilungen, Pläne, Karten u. s. w.über die aussergewöhn- 
lichen Eisenbahnsysteme, wie z. B. Zahnrad-, Draht- 
seilbahnen u.s. w. vorfinden, welche in den Oesterreichischen 
Alpengebieten zur Anwendung gelangt sind; erst hierdurch 
wäre das Bild über die Leistungen der Eisenbahnbautechnik 
in Oesterreich während der letzten 40 Jahre ein wirklich voll- 
kommenes und erschöpfendes geworden. — 


Abhängigkeit zwischen äusseren und inneren Abschlusstelegraphen auf grösseren Bahnhöfen. 


Bahnhöfe von grösserer Bedeutung, namentlich solche an | 


Knotenpunktstationen, sind in der Regel so angelegt, dass der 
Personenzugverkehr und der Güterzugverkehr vollständig 
etrennt von einander gehalten werden; die ankommenden 
üterzüge werden schon vor der Einfahrt in den Personen- 
bahnhof nach einem besonderen Güter- oder Rangirbahnhof ab- 
BISHER: Liegt dieser Abzweigungspunkt in grössererEnt- 
ernung vor dem Personenbahnhof, so ist in der Regel behufs 
möglichster Vermeidung von Zeitverlusten in der Folge der 
Züge ausser dem Abschlusstelegraphen vor der Abzweigung 
noch ein besonderer von jenem unabhängiger Abschluss- 
eph vor dem Personenbahnhof aufgestellt. Beide Tele- 
graphen stehen aber mittelst Blockapparat unter elektrischem 
Verschluss der Hauptstation. 

Ist nun ein Zug am äusseren Abschlusstelegraphen zur 
Einfahrt zugelassen, vor dem inneren Abschlusstelegraphen 
aber zum Halten gebracht, so ist die Möglichkeit nicht aus- 
geschlossen, dass der äussere Abschlusstelegraph für einen 
nachfolgenden Zug von neuem freigegeben wırd, während der 
vorher eingefahrene Zug noch vor dem inneren Abschluss- 
telegraphen hält; die Gefahr eines Zusammenstosses liegt also 
hier nicht gerade sehr fern. 


Einer solchen Möglichkeit lässt sich in folgender Weise 
begegnen: 

Dasjenige Feld des Stations-Blockapparats, mit welchem 
der &ussere Abschlusstelegraph freigegeben wird, erhält 
Druckknopfsperrung derart, dass nach einmal erfolgter Frei- 
gabe der Einschalteknopf dieses Feldes nicht mehr nieder- 
gedrückt werden kann, eine wiederholte Benutzung dieses 
Feldes also ausgeschlossen ist. Diese Druckknopfsperrung dart 
jedoch nicht in der gewöhnlichen Weise durch die bei der 
Wiederblockirung des äusseren Abschlusstelegraphen nach der 
Station gesandten Ströme wieder gelöst werden, sondern muss 
auch nachher noch bestehen bleiben. Erst die bei der Wieder- 
blockirung desinneren Abschlusstelegraphen erzeugten Ströme 
dürfen die Lösung der Sperrung bewirken. Es ist zu diesem 
Zwecke nur nöthig, diese Sperrung mit einer besonderen 
elektromagnetischen Auslösevorrichtung zu versehen, deren 
Elektromagnet von den letztbezeichneten Strömen durchflossen 
wird. Es ist dann nicht möglich, den Blockapparat zum Frei- 
geben des äusseren RB Chinäntolesranhen in Thätigkeit zu 
setzen, so lange nicht der zuletzt eingefahrene Zug den inneren 
Abschlusstelegraphen passirt und dieser wieder auf Halt ver- 
schlossen ist. Fink, Hannover. 


Die Eröffnung des Orientanschlusses nach Salonichi 


fand, wie schon berichtet, am 19. Mai statt. Es war zu diesem 
Zweck ein Orient-Expresszug von Paris abgelassen mit zahl- 
reichen Gästen, namentlich aus den Kreisen der in Paris domi- 
zilirenden Verwaltungsräthe der Betriebsgesellschaft der Ser- 
bischen Bahnen, und der Gesellschaft der Anschlussstrecken. 
Der Zug wurde in Wien, Pest, Belgrad und schliesslich an der 
Türkischen Grenze durch beigestellte Wagen mit neuen Gästen 


verstärkt und langte so in einer Stärke von über 30 Achsen am 


19. Abends 733 in Salonichi an. Dort fand bald darauf grosses 
Bankett statt; am folgenden Tage weitere Festlichkeiten, Be- 
sichtigungen u. s. w. Am 21. kehrte der Zug mit den Gästen 


zurück, von denen jedoch ein Theil von Salonichi aus die Rück- | 


kehr zur See über Konstantinopel vorzog. 

Am 25. Mai hat sodann die Eröffnung des regelmässigen 
Verkehrs stattgefunden. Es fährt vorläufig täglich ein Per- 
sonenzug: ab Salonichi 6.00 und ist in Wien am folgenden 
Abend 715. Ferner ab Wien 8.00 früh, in Salonichi am folgenden 
Abend 9%. Die Fahrtdauer wird später noch um etwa 2 Stun- 
den verkürzt werden. Direkter Verkehr und Wagendurchgan 
sind leider noch nicht eingerichtet, da trotz der unendlich 
langen Vorbereitungszeit die Eröffnung schliesslich doch ohne 
ansene Vorbereitung stattgefunden hat. Einstweilen wird 

aher in Uesküb umgestiegen und umgeladen. Hoffentlich wird 
jedoch dieser Zustand nicht lange dauern, nachdem bekanntlich 
in den Tagen vom 12. bis 16. Mai in Pest eine I. Konferenz fol- 
gender betheiligten Verwaltungen getagt hat: Ungarische 
Staatsbahn, Serbische Bahn, Bulgarische Bahn, Gesellschaft der 
Anschlusslinien (Türkisch-Serbische Grenze-Uesküb, Bulgarisch- 
Ostrumelische Grenze-Bellowa), General-Direction der Oesterr. 
Staatsbahnen und die Orientalischen Bahnen. Die Ergebnisse 
der Konferenz sind, wenn auch in vielen Beziehungen noch 
unvollkommen und nicht endgültig, doch im allgemeinen be- 
friedigende mit Rücksicht auf die Schwierigkeit und Neuheit 
der Sache für die meisten Betheiligten. 

In erster Linie wurde die Gründung eines Oesterreichisch- 
Ungarisch-Orientalischen Eisenbahnyerbandes beschlossen und 
als geschäftsführende Verwaltung (die Direktion der Königlich 
Ungarischen Staatsbahnen erwählt,. Eine erste Schwierigkeit 


war sodann die Wahl der Geschäftssprache.e Der Verband 
durchzieht Länder mit fünf Landessprachen: Deutsch, Magya- 
risch, Serbisch, Bulgarisch, Türkisch. Beamte, welche zugleich 
nur zwei dieser Sprachen in genügender Weise beherrschen, sind 
schon nicht häufig, dagegen beherrschen alle einigermassen 
genügend die Französische, die allgemeine Verständigungs- 
sprache im Orient zwischen Leuten verschiedener Mutter- 
sprachen. 

Die Konferenz verhandelte vorwiegend in Deutscher 
Sprache, jedoch unter stetiger Zuhilfenahme der Französischen ; 
demgemäss wurden auch als Geschäftssprachen die Deutsche 
und Französische freigestellt. Die geschäftsführende Verwal- 
tung wird jedoch Deutsch korrespondiren, auch werden die 
Verbandsprotokolle Deutsch abgefasst, jedoch mit Französischer 
Uebersetzung begleitet werden. Ferner soll die Veröffentlichung 


‘ der Tarife in Deutscher und Französischer Sprache erfol en. 
ı Die Fahrkarten u. s. w. werden mit Aufdruck in Französischer 


und der Landessprache versehen werden. In Bezug auf die 
allgemeinen Einrichtungen bot die beste Anknüpfung der be- 
reits bestehende Ungarisch-Serbische Verband, welcher natur- 
gemäss das meiste vom Deutsch-Oesterreichischen Verein ent- 


| nommen hat; von diesem wurden daher einstweilen und vor- 


behaltlich weiterer Verhandlung die allgemeinen Bestimmungen 
über Tarifschema und Waarenklassifikation, Betriebsreglement, 
Wagenregulativ u. s. w. in Aussicht genommen. 

Ein weiterer schwieriger Gegenstand war die Zollbehand- 
lung. In dieser Beziehung hat die Türkische Regierung kürz- 
liche bei der bekannten Einführung des Zolles gegen Ostru- 
melien ein Reglement herausgegeben, bearbeitet vornehmlich 
von ihren Deutschen Beamten und im engsten Anschluss an 
das bezügliche Deutsche Reglement. Bei der ausserordentlichen 
Verschiedenheit der Verhältnisse und namentlich der bethei- 
ligten Personen führt dieses zwar in der Praxis einstweilen 
noch zu grossen Weitläufigkeiten und Schwierigkeiten; immer- 
hin kann man es doch als einen guten Anfang betrachten. 

Bezüglich des Hauptpunktes: der Tarifpreise, konnte bei 
der ausserordentlichen Verschiedenheit der Interessen natürlich 
einstweilen wenig zu stande gebracht werden. Die bekannte 


122 hart 


— 100 


Wiener Viererkonferenz vom Jahre 1881-1883 (Oesterreich- 
Ungarn, Serbien, Bulgarien, Türkei) hat einheitliche Tarife in 
Aussicht genommen; nun sind natürlich Oesterreich und Ungarn 
zu verhältnissmässıg sehr niedrigen Einheitspreisen bereit, im 
Interesse der so lange ersehnten Ausfuhr ihrer Erzeugnisse 
nach Osten. Serbien und Bulgarien dagegen können wesentlich 
nur mit den Erträgnissen des Durchgangsverkehrs rechnen, sie 
haben eine bedeutende Bauschuld zu verzinsen, führen natürlich 
auch keinen billigen Betrieb. Der Serbische Staat z.B. hat bis 
jetzt noch ein Betriebsdefizit ohne alle Rücksicht auf Ver- 
zinsung der Bauschuld, sie müssen daher selbstverständlich 
hohe Tarifsätze wünschen, und Serbien bringt solche auch bis- 
her zur Anwendung. Die Interessen der Orientalischen Eisen- 
bahnen sind SER Für das Innere des Landes haben sie zu 
rechnen, sowohl mit der Einfuhr zur See vom Süden, als mit 
der zukünftigen zu Lande vom Norden und Westen her. Ein 
Durchgangsverkehr vom Norden und Westen her, zur Ausfuhr 
an die See nach Salonichi, Dedeagatsch und Konstantinopel 
würde bei der bedeutenden Länge ihrer Linien, natürlich auch 
bei mässigen Tarifsätzen, für sie noch sehr lohnend sein. Bis- 
her haben sie ziemlish hohe Tarifsätze ähnlich den Serbischen 
Bahnen und ähnliche Sätze nehmen auch die Bulgaren in Aus- 
sicht. Bei der Einfuhr von Oesterreich-Ungarn wird es sich 
hauptsächlich um Stückgut handeln. Oesterreich - Ungarn 
‘wünschte daher eine Ermässigung der bestehenden Tarife bis 
45 pCt. Diese fand bei allen anderen Betheiligten Widerspruch, 
indessen wurde doch eine Ermässigung auf die Stückguttarife 
von allen Seiten als zulässig und wünschenswerth erklärt und 
vielfach eine solche von 20—30 pCt. in Aussicht genommen. 

Für den Personenverkehr waren alle Interessen mehr 

leichartig: Preise, welche lohnend sind, aber doch die Reise- 
ust fördern können. Man einigte sich leicht über eine Er- 
mässigung von 10—12 pCt. an den bestehenden Tarifen. Bezüg- 
lich der Fahrpläne wurde zunächst der oben erwähnte für die 
Strecke Wien-Salonichi vereinbart. Nach Eröffnung der Linie 
nach Konstantinopel soll von diesem Zuge ein solcher in Nisch 
abzweigen (bezw. als Hauptzug weiter gehen), welcher Morgens 
gegen 7.30 in Konstantinopel eintrifft und Abends gegen 8 Uhr 
von dort zurückfährt. Die Fahrzeiten Wien - Konstantinopel 
werden daher später 47—48 Stunden betragen, diejenigen Wien- 
Salonichi 35—36 Stunden. 

Auch wurde die Durchführung eines Orient-Expresszuges, 
ein oder mehrere Male wöchentlich, für wünschenswerth er- 
klärt, sobald die Eröffnung nach Konstantinopel stattgefunden 
hat. Derselbe wird, wenn er seinen jetzigen Fahrplan Paris- 
Wien beibehält und nur nach Konstantinopel verlängert wird, 
nicht sehr günstig liegen. Für die Richtung Konstantinopel- 
Paris läuft er dem erwähnten durchgehenden Zug in einem 
Abstand von durchschnittlich 3—4 Stunden parallel; in um- 
Brot Richtung Paris-Wien weicht er von dem vereinbarten 
urchgehenden Zuge Wien-Konstantinopel etwa 12 Stunden ab. 
Dazu wird seine Beschleunigung diesem durchgehenden Zuge 
gegenüber auf der Strecke Wien-Belgrad nur eine unbedeutende, 
weiterhin nach Konstantinopel gar keine, oder eine gar nicht 
ins Gewicht fallende sein. Der vereinbarte durchgehende Zug 
hat in Wien keinen Anschluss an den jetzigen Orient-Expresszug 
Wien resp. Paris und in umgekehrter Ricktung. Im übrigen 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die von der Direktion der K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn am 1. d. Mts. in Betrieb genommenen Strecken Kojetein- 
Kremsier (9,2km), Bistritz a. H.-Wallachisch-Meseritsch (25,3 km) 
und Krasna-Friedland-Friedek-Mistek-Teschen-Bielitz-Kalwarya 
(176,8 km) sind nach Mittheilung der geschäftsführenden Direktion 
als Vereins-Bahnstrecken zu betrachten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

Nr. 1928 vom 31. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
Ueberweisung eines Streitfalles zur schiedsrichterlichen Ent- 
scheidung (bRSERDHE am 2. d. Mts.). 

Nr. 2029 vom 30. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 1. d. Mts.). 

Nr. 2067 vom 31. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Technikerversammlung bezw. technische 
Vorlagen (abgesandt am 1. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 
Zu $ 48 des Betriebsreglements. 
Dem Bundesrathe sind eine im Reichs-Eisenbahnamt aus- 
eheiteh Denkschrift über Ergänzungen und Abänderungen 
es $ 48 des Betriebsreglements für die Eisenbahnen Deutsch- 
lands, sowie der Anlage D zu diesem Paragraphen und mehrere 
kierauf bezügliche Anträge zur Beschlussfassung zugegangen. 
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sind seine Anschlüsse in Wien sehr gut, nämlich nach und von 
den Nachtschnellzügen der verschiedenen Richtungen. 

Es ist daher in Erwägung gezogen worden, ob man nicht 
für Wien-Konstantinopel und Salonichi auf den Orient-Express- 
zug verzichten und dafür den täglich durchgehenden Personen- 
zug nach Art des Orient - Expresszuges mit durchgehenden 
Schlatwagen und Restaurationswagen versehen sollte. Bei der 
Ankunft und Abfahrt Morgens, beziehungsweise Abends an 
beiden Endpunkten Wien und Konstantinopel, würden diese 
Wagen -.eine vortreffliche Ausnützung finden und also auch die 
etwa diese Wagen beistellende Gesellschaft dabei besser auf 
ihre Rechnung kommen, als bei einem durchgehenden Zug, wie 
der bisherige Orient-Expresszug. 

Dem neuen grossen Verkehrswege ist mit Entschieden- 
heit seine Richtung nach Westen angewiesen. Das Interesse 
der Betheiligten, nämlich der beiden grossen Endglieder: 
Orientalische Eisenbahnen und Königlich Ungarische Staats- 
bahnen, beide im Besitz einer bewährten Erfahrung und eines 
schon lange gut geführten Betriebes, gibt die beste Hoffnung 
auf günstige Weiterentwickelung. 


Schliesslich drängt sich natürlich wieder die Frage auf: 
Wann wird denn endlich die Linie nach Konstantinopel eröffnet 
werden? Die Frage ist immer noch nicht sicher zu beant- 
worten. Die Bulgarische Regierung wollte, wie bekannt, ihre 
Bahnen am 23. Mai eröffnen; der Tag ist vorübergegangen ohne 
Eröffnung, wie erwartet wurde. 


Jetzt hört man, dass wegen eines ganz sonderbaren 
Grundes noch ein Aufschub bis Ende Juni, vielleicht bis in den 
Juli stattfindet: eine Vereinbarung zwischen der Bauunter- 
nehmung und der Regierung über die zu wählende Form der 
Weichen ist nämlich so spät zu stande gekommen, dass die 
Anlieferung erst inı Monat Mai stattgefunden hat. Bis dahin 
behalf man sich mit einigen von den Nachbarbahnen ent- 
lehnten und provisorisch eingelegten Weichen. Bei Ankunft 
der definitiven Weichen waren also fast alle Bahnhofgleise im 
Rückstand; ausserdem sollen Personal und Organisation noch 
sehr fehlen. 


Wenn aber auch endlich die Bulgarische Linie fertig sein 
wird, so sind doch bekanntlich (wie bereits mehrfach an dieser 
Stelle hervorgehoben wurde) immer noch zwei Fragen zu lösen: 
nämlich die Betriebsführung auf der Anschlussstrecke Vakarel- 
Bellowa, welche ebenso wie Vranja-Uesküb provisorisch der 
Baugesellschaft der Anschlussbahnen übertragen ist, desgleichen 
der Betrieb auf der Strecke Bellowa-Sarembey (Anfangspunkt 
der Orientalischen Bahnen), welche seinerzeit von der Betriebs- 
gesellschaft der Orientalischen Bahnen erbaut, von der Türki- 
schen Regierung aber nicht abgenommen und bezahlt ist, und 
deshalb bisher nicht im öffentlichen Verkehr sich befindet. Die 
Lösung dieser beiden Fragen hängt von der Beendigung der 
Geschäfte des Schiedsgerichts ab, welches Bee en wärtig in Kon- 
stantinopel tagt und mit der Entscheidung über die alten 
Streitigkeiten zwischen der Türkischen Regierung und der Be- 
triebsgesellschaft der Orientalischen Bahnen befasst ist. 

Die Eröffnung der Bulgarischen Strecke kann recht wohl 
bis weit in den Juli, die des Durchgangsverkehrs noch ein oder 
mehrere Monate länger dauern. _. 


Abgesehen: von einer durch einen früheren Beschluss des 
Bundesrathes nothwendig gewordenen redaktionellen Aende- 
rung des citirten Paragraphen, beantragt das Reichs-Eisenbahn- 
amt einmal, dass die im Betriebsreglement zur Zeit unter dem 
Sammelbegriff „Feuerwerkskörper“ zusammengefassten Artikel 
nach ihrer Zusammensetzung und dem Grade ihrer Gefährlich- 
keit in mehrere Gruppen getheilt und für jede derselben ent- 
sprechende Sicherheitsmassregeln festgesetzt werden; sodann 
das Phosphoroxychlorid, Phosphortrichlorid und Phosphor- 
superchlorid nur unter der Bedingung befördert werden, dass 
sie in starkwandigen Glasflaschen, welche nicht mehr als 2 kg 
fassen und gut eingeschliffene Glasstöpsel tragen, enthalten 
sind. Die Glasstöpsel müssen ausserdem mit Paraffin um- 
gossen und mit Pergamentpapier umkleidet sein. Zur Ver- 
packung sollen nur starke, mıt Handhaben versehene Holzkisten 
verwendet werden dürfen. über deren innere Einrichtung noch 
besondere Bestimmungen getroffen sind. Ferner wird bean- 
tragt, die vom Reichs-Eisenbahnamt im Laufe der Zeit der 
Mehrzahl der Deutschen Eisenbahnen gewährte Befugniss, Hefe 
in Gefässen, die nicht der Vorschrift des Betriebsreglements 
entsprechen, unter gewissen vom Bundesrath vorgeschriebenen 
Bedingungen vorzunehmen, durch Aufnahme einer diesbezüg- 
lichen Bestimmung in das Betriebsreglement auf alle Eisen- 
bahnen des sogenannten Deutschen Eisenbahn- Verkehrsverban- 
des auszudehnen. — In neuerer Zeit waren wiederholt Fälle 
der Selbsterhitzung von gefetteten Eisenspänen vorgekommen, 
welche nicht unerhebliche Beschädigungen der verwendeten 
hölzernen Wagen zur Folge gehabt haben, auch wurde das Er- 

lühen eisenhaltiger Rückstände aus Anilinfabriken beobachtet. 
as Reichs-Eisenbahnamt hat deshalb beantragt, dass in das 


Reglement eine Bestimmung eingefügt werde, wonach gefettete 
 Eisen- und Stahlspäne (Dreh-, Bohr- und dergleichen Späne) 
- und Rückstände von der Reduktion des Nitrobenzol aus Anilin- 
fabriken, sofern sie nicht in luftdicht verschlossenen Behältern 
aus starkem Eisenblech verpackt zur Aufgabe gelangen, nur in 
eisernen Wagen mit Deckeln oder unter Deckenverschluss be- 
törder‘; werden sollen; desgleichen sollen künftig Wolle, Haare, 
Kunstwolle, Baumwolle, Seide, Flachs, Hanf, Jute, ferner Seiler- 
waaren, Webe-, Harnisch- und Geschirrlitzen, wenn sie gefettet 
sind, nur auf offenen Wagen unter Deckenverschluss betördert 
werden, sofern nicht der Versender sich mit der Eisenbahn 
über Versendung in bedeckt gebauten Wagen verständigt. 
Weitere Aenderungen im Reglement sollen insofern eintreten, 
als die amtliche Prüfung der für den Transport von flüssiger 
Kohlensäure und flüssigem Stickoxydul vorgeschriebenen Kisten 
nicht mehr, wie bisher, in jedem Jahre, sondern alle drei 
Jahre einmal vorgenommen sein muss, und als von der Kisten- 
verpackung der Kohlensäursbehälter abgesehen werden soll, 
wenn über den Ventilen Schutzkappen angebracht und die Be- 
hälter selbst durch geeignete Vorrichtungen am Rollen ver- 
hindert sind. Schliesslich beantragt das Reichs-Eisenbahnamt, 
auch Grubengas unter den für gasförmige Koblensäure gefor- 
derten Bedingungen auf Deutschen Eisenbahnen zur Beför- 
derung zuzulassen. 


Erhebungen des Reichs-Eisenbahnamtes betrefls Rad- 
reifenbrüche. 

Da das Zerspiingen der Radreifen und das Ablaufen der- 
selben vom Radgestell die Sicherheit des Eisenbahnbetriebes 
- gefährden, so sind die Bahnverwaltungen von jeher eifrigst 
darauf bedacht, nur solche Kadreifen zu verwenden und solche 
Befestigungsarten zu wählen, welche eine möglichst grosse 
Gewähr für die Haltbarkeit der Reifen und ihr Festsitzen auf 
dem Radgestelle bieten. Um für die Beurtheilung der Fragen 
über die Güte des Reifenmaterials und die zuverlässigste Be- 
festigungsart die nöthigen Grundlagen zu erlangen, werden 
vom Reichs-Eisenbahnamt fortdauernd Erhebungen über die 
Anzahl und die Ursachen der auf den Deutschen Eisenbahnen 
vorgekommenen Radreifenbrüche angestellt. Nach den kürzlich 
erschienenen, den Eisenbahnverwaltungen mitgetheilten Zu- 
sammenstellungen für das Jahr 1887 sind im vergangenen 
Jahre auf 33 Bahunetzen mit rund 37400 km Bahnlänge 3552 
Radreifenbrüche vorgekommen, Auf je 1000 km einfachen 
Gleises entfallen 70 Reifenbrüche gegen 96 im Jahre 1886, und 
auf je 100000000 Achskm aller Art 34 Reifenbrüche gegen 47 
im Jahre 1886. Von den Reifenbrüchen des Jahres 1887 sind 
2582 in den Wintermonaten und 970 in den Sommermonaten 
eingetreten, gegen 3380 bezw. 1360 im Jahre 1886. Die be- 
trächtliche RER der Reifenbrüche auch in den Sommer- 
monaten der letzten Jahre lässt darauf schliessen, dass eine 
Abnahme der Brüche überhaupt stattgefunden hat. Durch die 
Radreifenbrüche sind 20 Entgleisungen und 191 Zugverspä- 
tungen herbeigeführt worden, 395 Reifenbrüche wurden alsbald 
nach ibrem Entstehen bemerkt, während die Entdeckung des 
Bruches bei den übrigen erst erfolgte, nachdem mit den bereits 
an enehen Reifen noch kürzere oder längere Strecken durch- 
ahren waren. Als hauptsächlichste Ursachen der Reifenbrüche 
treten wie in früheren Jahren am häufigsten auf: fehlerhaftes 
(unganzes, undichtes, unreines, poröses u. s. w.) Material (bei 
1891 Reifen — 39,16 pCi. —), niedrige Temperatur und Tempe- 
raturwechsel (bei 488 Reifen — 13,74 pCt. —), sprödes Material 
(bei 485 Reifen — 13,65 pCt.). Bei 620 gebrochenen Reifen ist 
die Veranlassung zum Bruch unbekanut geblieben. Verhält- 
nissmässig kamen die meisten Brüche bei den unter Tendern 
verwendeten Radreifen vor, nämlich 0,50 pCt. der vorhandenen 
Tenderradreifen. Demnächst folgen die Brüche der Reifen 
unter Lokomotiven mit 0,47 pOt., unter Postwagen mit 0,38 pCt., 
unter Personenwagen mit 0,35 pOCt., unter Gepäckwagen mit 
0,33 pCt. und unter Güterwagen mit 0,92 pCt. Mehr als der 
dritte Theil aller Reifen, 459872 von 1380079, wurde gebremst. 
Bei der Unterscheidung nach dem Material der Radreifen ist 
zu erwähnen, dass der Bestand an Reifen aus den verschiedenen 
Flussstahlsorten von 835 621 Reifen im Jahre 1886 auf 873 381 
im Jahre 1887 — um 4,52 pCt. gestiegen ist. Dem gegenüber 
hat die Anzahl der Puddelstahlreifen (Schmiedestahl-) und der 
Eisenreifen (Schweisseisen) gegen das Jahr 1886 abgenommen, 
und zwar bei den ersteren von 157015 auf 134615 — um 14,97 
Prozent —, bei den letzteren von 65 924 auf 61 863 — um 6,16 pCt. 
Die Zunahme der Radreifen aus besserem Material liefert einen 
Beweis für das Bestreben der Eisenbahnverwaltungen, minder- 
werthiges Material nach Möglichkeit auszuscheiden. Wie in 
früheren Jahren entfallen auch jetzt verhältnissmässig die 
meisten Brüche — 0,58 pCt. — auf die Puddelstahlreifen. Von 
den Eisenreifen sind 0.36 pCt., von den verschiedenen Fluss- 
stahlreifen nur 0,25 pCt. gebrochen. Auch in Bezug auf die 
Befestigung der Radreifen ist ein erfolgreiches Bestreben der 
Bahnverwaltungen dahin zu erkennen, mangelhafte Befestigungs- 
arten durch bessere zu ersetzen. Mit der Zunahme der Stärke 
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der Radreifen sinkt die Zahl der Brüche beträchtlich: bei den 
über 20 mm bis 25 mm starken Reifen betrug der Prozentsatz 
der gebrochenen Reiten im Jahre 1887 1,88, bei den über 60 mm 
starken Reifen dagegen nur 0,01. 


Neue Haltepunkte. 
Am 1. Juni d. J. sind 
im Bezirk der Königlich Sächsischen Staatseisenbahnen der 
an der Bahnlinie Bautzen-Schandau zwischen Kohlmühle 
und Wendischfähre gelegene Haltepunkt Porschdorf, 
der an der Bahnlinie Wilischthal - Ehrenfriedersdorf 
zwischen Wilischthal und Griesbach gelegene Halte- 
punkt Weissbach und der an der Bahnlinie Zwickau- 
Falkenstein zwischen Lengenfeld und Voigtsgrün ge- 
legene Haltepunkt Irfersgrün, sowie 
im Bezirk der Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen der 
zwischen den Stationen Vendenheim und Brumath neu 
errichtete Haltepunkt Stephansfeld 
für den Personen- und Gepäckverkehr und 
im Bezirk der Königlichen Eisenbahndirektion zu Erfurt 
die zwischen deu Stationen Leipzig und Taucha einge- 
richteten Haltepınkte Schönefeld und Heiter- 
blick für den Personenverkehr 
eröffnet worden. 


Deutsch-Nordischer Lloyd. 


In der auf den 3'. d. Mts. berufenen Generalversammlung 
soll auch über die Erbauung einer Verbindungsbahn nach dem 
Hafen in Rostock und über die Erbauung eines Verwaltungsge- 
bäudes in Rostock sowie über die Beschaffung der Baugelder 
Beschluss gefasst werden. 


Altenburg-Zeitzer Eisenbahn. 

Der Aufsichtsrath der Altenburg-Zeitzer Bahn hat be- 
schlossen, der zum 21.d. Mts. einberufenen Generalversammlung 
für die Stammaktien 9%, und für die Stammprioritäten 37/,, pCt. 
Dividende vorzuschlagen. 

In der Generalversammlung soll im übrigen auch ein An- 
trag, betreffend die Begebung von Prioritätsobligationen, be- 
rathen werien. Ueber die Höhe der Begebung steht noch nichts 
fest. Der Antrag ist, wie die „Mazd. Ztg.“ bemerkt, gestellt 
worden. um, nachdem die bis jetzt bewilligt gewesenen Beträge 
durch Neuanschaffungen nach und nach aufgezehrt worden sind, 
einen Fonds für alle Fälle zu beschaffen, welcher eine Ver- 
mehrung der Betriebsmittel ermöglicht, ohne eine ausserordent- 
liche Generalversammlung einberufen zu müssen. Ob die Noth- 
wendigkeiteiner Vermehrung, welche von vielen verschiedenen Ur- 
sachen hervorgerufen werden kann, eintreten werde, sei noch 
ungewiss. 


Mecklenburgische Friedrich Franz-Eisenbahn. 

Die am 28. Mai in Schwerin abgehaltene Generalversamm- 
lung genehmigte die Anträge der Verwaltung und setzte die 
Dividende für 1887 auf 5,80 pCt., zahlbar am I. Juni iest. In 
die Verwaltung sind die Herren Geheimrath Reinhardt und 
Baurath Lenz wieder und Bankier Paul Kuczynski in Berlin 
neu gewählt. 


Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn. 


Die Generalversammlung hat die vorgeschlagene Divi- 
dende, sowie die Aufnahme einer 4 pCt. Anleihe von 500 000 
zur Deckung der Mehrkosten der Harzbahn, sowie für Betriebs- 
Eure genehmigt. (Vergl. No. 38 S. 348 und No. 41 S. 383 

. Ztg.) 


Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn. 


In der vor wenigen Tagen abgehaltenen Generalversamm- 
lung wurden die Anträge des Verwaltungsrathes genehmigt, 
die Entlastung ertheilt und die Dividende für die Stammaktien 
auf 2% Dot und für die Stammprioritäten auf 4% pCt., zahlbar 
vom 4. d. Mts. ab, festgesetzt. 


In der Zeit vom 16. bis 31. Mai d. J. wurden von den 
angeschlossenen Zechen täglich im Durchschnitt an Steinkohlen 
und Kokes 179 Wagenladungen gegen 166 Wagenladungen in 
der voraufgegangenen vierzehntägigen Periode und gegen 124 
Wagenladungen in der entsprechenden Zeit des Vorjahres ab- 
gefahren. ie gesammte Eisenbahnleistung betrug in der 
zweiten Maihälfte d. J. 2335 Wagenladungen gegen 1993 Wagen- 
ladungen in der ersten Maihälfte d. J. und gegen 1798 Wagen- 
ladungen in der zweiten Maihälfte 1837. 


Güstrow-Plauer Eisenbahn. 


In dem vergangenen Betriebsjahre betrug die Summe der 
Bstriebseinnahmen 188 319 4, der Betriebsausgaben 135198 
Unter Abzug der dem Erneuerungsfonds und dem Reservebau- 
fonds zur Last fallenden Beträge verbleiben an Betriebsaus- 


gahen 130271 #4; mithin ergibt sich ein Betriebsüberschuss 
von 58048 „4 und unter Abzug der Rücklagen ein verfügbarer 
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Ueberschuss von 36 648 4 Nach dem abgeschlossenen Betriebs- | 


vertrage beträgt die zu zahlende Pacht 60000 #4 Es verbleibt 
mithin ein Minderbetrag von 23352 „4, welcher von dem Be- 
triebspächter baar eingezahlt ist. 


Dahme-Uckroer Eisenbahn. 

In der kürzlich abgehaltenen Generalversammlung er- 
stattete der Vorsitzende des Aufsichtsrathes Bericht über den 
Stand des Unternehmens, dessen Verkehr sich gegen das Vor- 
jahr nicht gehoben und einen weiteren Zuschuss der Betriebs- 
garanten erfordert hatte. Die Bilanz schliesst mit 768739 4 
ab. Zur Vertheilung kommen für das Betriebsjahr 1837/88 für 
die Aktien Lit. B 4 pCt.,, für die Aktien Lit. A 2 pCt. Divi- 
dende. Die Entlastung der Direktion wurde genehmigt; ferner 
wurde u. a. der Aufsichtsrath zur Aufhebung des Garantiever- 
trages mit den Betriebsgaranten auf den Antrag derselben 
ermächtigt. 


. Eutin-Lübecker Eisenbahn. 

Nach dem Berıchte des: Verwaltungsrathes betrug im 
Durchschnitt des Jahres 1837 die Betriebslänge 40,86 km gegen 
38,08 km des Vorjahres, so dass bei einer Gesammt-Mehrein- 
nahme von 16624 4 die kilometrische Einnahme doch um 
224 „A gegen das Vorjahr zurückgeblieben ist. Diese Verrin- 
gerung ist in den gegenüber der anni wesentlich gerin- 
geren Erträgnissen der Nebenbahn, welche im Jahre 1886 dur 
während 7?/; Monat im Betriebe war, begründet. Im übrigen 
ist der Verkehr auf der letzteren intolge der durch weiteren 
Rückgang der Zuckerindustrie gebotenen Beschränkung des 
Rübenbaues und der daraus sich ergebenden Verminderung der 
Transportmassen an Küben, Rohzucker, Schnitzel, Kohlen, 
Kalk u. s. w. etwas gesunken, ausserdem sind die Betriebs- 
kosten der Nebenbahn gestiegen. Für die Aktien Lit. A. wird 
eine Dividende von 1 pÜt. vorgeschlagen. 


Saaleisenbahn. 

Dem Geschäftsberichte für 1887 sind nachstehende An- 
gaben zu entnehmen: Es betragen die Einnahmen 1108201 (im 
Vorjahre 1047279) 4, die Ausgaben 679696 (727232) 44 Die 
Minderausgabe beruht im wesentlichen in dem diesmaligen 
Wegfall der Tilgung der inzwischen gekündigten 4 pCt. Priori- 
täten. Der Ueberschuss von 428505 (320.047) 44 wird wie folgt 
verwendet: Tantiemen 11418 4, Eisenbahnsteuer 3999 4, 
5 pCt. Dividende der Stammprioritäten 337 500 44 (1886 3%, pCt.), 
Dividende der Stammaktien 22476 .4 (1886 0) und Vortrag 612.4 
Mit Hinzufügung der 1887er Ueberweisungen enthalten der erste 
Reservefonds 71455 4, der zweite Reservefonds (nur buchmässig 
ausgestattet) 77 324 44 und der Erneuerungsfonds 451 693 4 Die 
Kosten der ZweigbahnSchwarza-Blankenburg mit 
Einschluss der Neubeschaffung von Betriebsmitteln haben bis 
zum Schlusse des Jahres 1887 243101 „4 betragen. Die Länge 
der aus Stahlschienen bestehenden Gleise umfasste am Ende 
des Betriebsjahres 28,54 km (38,2 pCt. der 74,71 km langen 
Hauptbahn). 


Niederwaldbahn. 

Wie die „Voss. Ztg.“ berichtet, hat die Niederwaldbahn 
am 2. Pfingstfeiertage die höchste Tageseinnahme seit Eröffnung 
der Bahn erreicht, nämlich 4346 #4 Die bisherige höchste Ein- 
nahme für einen Tag betrug 3796 #4 


Berliner Pferdeeisenbahngesellschaft. 

Der „Voss. Ztg.“ entnehmen wir folgende Mittheilung: 
Hinsichtlich der von der Berliner Pferdeeisenbahngesellschaft 
J. Lestmann & Co. zu Charlottenburg an die Stadt Berlin zu 
zahlenden Abgabe ist in dem zwischen der Stadt und der Gesell- 
schaft abgeschlossenen Vertrage bestimmt, dass dieselbe in 
Höhe von 4 pCt. des jährlichen Bruttoeinkommens der Gesell- 
schaft aus dem Personen- und Güterverkehr an die Stadt zu 
zahlen ist und zwar so lange, bis die Gesellschaft dem Magistrat 
glaubhaft nachweist, dass die gesammten Geschäftseinnahmen 
während eines Zeitraumes von 3 Jahren derartig gewesen sind, 
dass nach kaufmännischen Grundsätzen für diese 3 Jahre den 
Aktionären der Gesellschaft nur eine Dividende von 6 pCt. hat 
gezahlt werden können. Seit dem Jahre 1882, namentlich seit 
Eröffnung des Stadteisenbahnbetriebes, sind die Einnahmen der 
Gesellschaft in stetigem Rückgange gewesen, so dass die nach 
dem Durchschnitt der in den letzten 3 Jahren gezahlten Divi- 
denden für die Stadt zu berechnende Abgabe sich nur auf 
2,11 pCt. beläuft, welchen Prozentsatz zu genehmigen die Stadt- 
verordnetenversammlung angegangen werden soll. 


Dampfstrassenbahnen in und bei Berlin. 

Der von der Berliner Stadtverordnetenversammlung ein- 
gesetzte Ausschuss zur Berathung des Antrages auf Konzessioni- 
rung eines Dampfstrassenbahnbetriebes in der Genthiner 
Strasse u.s. w. hat dem Vernehmen nach beschlossen, der 


je zur Aufnahme von 52 Personen eingerichtet, vorhanden. 


Versammlung die Annahme des Antrages mit der Massgabe zu 
empfehlen, dass das Konsortium verpflichtet sein soll, unter 
Vorbehalt des unbeschränkten, jederzeitigen Widerrufes bezw. 
unter Vorbehalt der später durch Gemeindebeschluss festzu- 
setzenden Bedingungen, nach dem Ermessen des Magistrats 
auch anderen Gesellschaften die Benutzung ihrer Schienen zu 
gestatten. 

Die Anlage der Dampfstrassenbahn durch die Goltz- 
strasse über den Nollendorfplatz durch die Kaiser Wilhelm- 
strasse nach Friedenau und Steglitz ist in Angriff ge- 
nommen. 

Auf der DampfstrassenbahnSchöneberg-Wilmers- 
dorf-Schmargendorf ist der Betrieb am 1. Juni eröffnet 
worden. An Betriebsmaterial sind 5 Dampfmaschinen, 13 ver- 
deckte Personenwagen und 3 oftene, sogenannte Sommerwagen, 


Aus Frankreich. 
Die Pariser Stadtbahn. 


In einer der Sitzungen des Abgeordnetenhauses im vorigen 
Monate wurde an den Minister der öffentlichen Arbeiten eine 
Anfrage bezüglich der Pariser Stadtbahn gerichtet. Herr 
Deluns-Montaud erwiderte, dass die Regierung der über- 
nommenen Verpflichtung entsprechend einen neuen Entwurf 
habe bearbeiten lassen, welcher bereits fertiggestellt sei und, 
sobald die in betreff desselben zunächst stattfindenden Verhand- 
lungen mit dem Stadtrathe und den ee ei Bahngesell- 
schaften zum Abschluss gelangt sein würden, der Kammer vor- 
gelegt werden solle. 

Ueber den neuen Entwurf entnehmen wir einer Mittheilung 
des „Temps“ die folgenden Einzelnheiten, welche sich angeblich 
auf die dem städtischen Ausschusse von massgebender Seite er- 
theilten Aufklärungen stützen. 

Die Gesammtlänge des Bahnnetzes umfasst 28 km, also 
10 km weniger als das des früheren, von der Kammer abge- 
lehnten Entwurfes, während die Kosten, welche für letzteren 
auf 220000000 Fres. veranschlagt waren, 236000000 Fres. be- 
tragen sollen. Tür das Kilometer würden die Kosten sich somit 
beinahe auf 8500000 Fres. belaufen, wovon 3500000 Fres. 
für die bauliche Herstellung und der Rest zum grössten Theile 
für den Grunderwerb, für welchen im ganzen 102000000 Fres. 
berechnet sind, in Anspruch genommen werden. Das in Aus- 
sicht genommene Netz besteht aus einer Hauptringlinie 
und mehreren Abzweigungen zur Verbindung der Hauptbahn- 
höfe und gewisser, verkehrsreicher Punkte, wie die Oentralhallen, 
mit der Hauptringlinie bezw. mit der Gürtelbahn. Die Haupt- 
ringlinie berührt etwa den Lyoner Bahnhof, des Bastilleplatz, 
den Boulevard Heinrich IV., den Stadthausplatz, die Viktoria- 
Avenue, den Boulevard Sebastopol, die Reaumurstrasse, den 
Börsenplatz, den Opernplatz. den Boulevard Haussmann, den 
Triumphbogenplatz und nach Unterschreitung der Seine den 
Boulevard Grenelle, die Esplanade des Invalidenhauses, den 
Bourbonpalast, den Boulevard Saint-Germain, den Orl&ansbahn- 
hot, die Austerlitzbrücke und endet wieder auf dem Lvoner 
Bahnhofe. 

Auf der Seite des rechten Seineufers sind fünf Ab- 
zweigungen vorgesehen: eine geht durch die Turbigostrasse, 
über den Republikplatz und den Boulevard Magenta zum Ost- 
bahnhof, zum Nordbahnhof und nach la Chapelle; eine zweite 
geht vom Sternplatz zum Maillotthor und zur Gürtelbahn; zwei 
Abzweigungen, von welchen die eine den Boulevard Sebastopol 
und die Strasse Etienne-Marcel, die andere die Bergerstrasse 
verfolgt, sind für den Verkehr der Centralhallen besttmmt und 
die fünfte Zweigstrecke, welche den Bahnhof Sain-Lazare mit 
der Ringstrecke verbindet, geht durch die Madrid- und Rom- 
strasse und über den Boulevard Haussmann. Auf der Seite des 
rechten Seineufers soll durch eine weitere Abzweigung die Ver- 
bindung mit der Gürtelbahn in der Richtung von Saint-Ger- 
main-des-Pres, Westbahnhof und Sceauxbahnhof hergestellt 
werden. 

Dem Vernehmen nach soll der städtische Ausschuss sich 
fast einstimmig gegen den Entwurf der Regierung erklärt 
haben, weil derselbe, abgesehen von sonstigen gewichtigen Ein- 
wänden, den Verkehrsanforderungen in keiner Weise Genüge 
leiste. Wie „le Journal des Transports“ hierzu im übrigen be- 
merkt, wäre auch in diesem neuesten Entwurfe die unterirdische 
Linienführung gewählt. 


Die Militärbahn Chartres-Orleans. 


Zur besseren Ausbildung der Eisenbahntruppen in dem 
Eisenbahnbetriebsdienste hatte bekanntlich der Kriegsminister 
mit der Staatsbahnverwaltung einen Vertrag geschlossen, nach 
welchem die Linie Chartres-Orl&ans der Militärverwal- 
tung zur eignen Ausübung des Betriebes zur Verfügung gestellt 
wird. Die Uebernahme dlacar Bahn seitens der Militär-Eisen- 
bahnverwaltung ist nunmehr erfolgt, wobei jedoch die Bahn- 
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höfe von Chartres und Orleans der Civilverwaltung unterstellt 
geblieben sind. Der gesammte Betriebsdienst und der Eilgut- 
verkehr wird militärischerseits geleitet, während der gewöhn- 
liche Güterverkehr, das sonstige Verkehrswesen und das Rech- 
nungswesen der Civilverwaltung überlassen ist, da diese Dienst- 
zweige für die eisenbahndienstliche Ausbildung der Truppen 
nicht von Interesse sind. Auch die Lokomotivführer werden 
dem Civilbeamten entnommen, da die Lokomotiven über das 
Gebiet der Militärstrecke hinaus verkehren; der Heizerdienst 
wird indessen von Soldaten wahrgenommen. 
Zwei Abtheilungen, welche je aus 1 Kapitän, 2 Lieu- 
tenants, 11 Unterlieutenants und 49 Korporalen und Mann- 
schaften bestehen, sind jederzeit im Dienste; der einen ist die 
Handhabung des Betriebes übertragen, während die andere .aus- 
gebildet wird, um jene demnächst abzulösen. Dem Kapitän 
liegt die oberste Leitung Jdes Dienstes ob; von den Lieutenants 
wird der eine als Vorsteher der Station Patay, wo sich die 
Chäteaudunlinie abzweigt, der andere zur Hilfsleistung ver- 
wendet; die Unterlieutenants sind Stationsassistenten, Telegra- 
histen u. s. w. und die Korporale und Mannschaften Zug- 
ührer, Bremser, Hilfstelegraphisten, Weichensteller. Vorarbeiter, 
Arbeiter und Lokomotivführerlehrlinge. 


Paris-Lyon-Mittelmeerbahn, 

Nach dem Geschäftsberichte für 1837 haben sich die Ver- 
kehrsverhältnisse der Bahn gebessert. Während für das Vor- 
jahr die Staatsgarantie mit 11183000 Fres. in Anspruch zu 
nehmen war, ist dieselbe diesmal nur für 3 077 000 Frcs. erfor- 
derlich gewesen. Die Dividende beträgt 55 Fres. Der Bericht 

ibt einige interessante Daten über den Einfluss, welchen die 
Br netdronte auf die Transporte über den Mont-Cenis aus- 
geübt hat. Im Jahre 1881, dem letzten vor der Eröffnung des 
Gotthard, wurden auf der Linie Rhöne-Mont Cenis in beiden 
Richtungen 266000 t verfrachtet. Dann fiel das Quantum be- 
ständig und erreichte den Tiefpunkt im Jahre 1885 mit 193 500 t. 
Seitdem ist der Verkehr wieder im Steigen begriffen, bis auf 
238000 t für 1887. Es fragt sich nunmehr, welche Wirkung der 
Abbruch der Handelsbeziehungen mit Italien hervorrufen wird. 
Der Bericht beschwert sich über den wachsenden Wettbewerb 
der Flussschifffahrt, welche infolge der Aufhebung aller Ab- 
gaben in einer wesentlich günstigeren Lage sei als die Eisen- 
bahnen, bei denen jeder Ausfall sofortin einer erhöhten Leistung 
seitens des Staates als Garanten zum Ausdruck kommt. Die 
Flussschifffahrt hat in den Jahren 1883—86 eine Steigerung des 
Verkehrs um 25 pÜt. aufgewiesen, während diejenige der Eisen- 
bahnen sich um etwa 16 pCt. verminderte, 


Aus der Schweiz. 
Internationales Eisenbahnfrachtrecht. 

Der Bundesrath hat den Regierungen von Deutschland, 
Frankreich, Oesterreich-Ungarn, Italien, Russland, Belgien, 
Holland und Luxemburg eine am 12. September in Bern abzu- 
haltende Konferenz vorgeschlagen, um die Vertragsentwürfe 
über internationales 'Eisenbahnfrachtrecht in ein endgültiges 
Uebereinkommen umzugestalten. 1 


Gotthardbahn. 


Verwaltungsrathssitzung. 

In der am 28. v. Mts. abgehaltenen Sitzung des Verwal- 
tungsrathes wurden der Geschäftsbericht und die Jahresrech- 
nungen für 1837, ferner die dem Erneuerungsfonds und dem 
Reservefonds gutzuschreibenden Beträge mit 840259 Fres. und 
129600 Fres. genehmigt und die zu beantragende Dividende auf 
5 pCt. festgesetzt, ferner wurde der Vertrag mit der Arth-Rigi- 
Behr betreffend Mitbenutzung der Station Goldau genehmigt. 
Zum Vizepräsidenten des Verwaltungsrathes wurde Schuster- 
Burkhardt, zum Präsidenten der Direktion Zingg, zum Vize- 
präsidenten der Direktion Stoffel und zum Ersatzmann Koller 
wiedergewählt. 

Die Generalversammlung wird auf den 30. d. Mts. einbe- 
rufen werden. 

Ergänzungsbauten. 

Die Legung des zweiten Gleises, welches im grossen 
Tunnel Göschenen-Airolo schon vorhanden ist, soll auf der 
Strecke Airolo-Faido bis zum 1. Oktober 1890, die Fortsetzung 
auf der Südseite bis zum 1. Oktober 1392 und auf der Nord- 
seite bis zum 1. Oktober 1896 bewirkt werden. Die Vorarbeiten 
dazu sind nach dem Berner „Bund“ so weit erledigt, dass nun- 
mehr die Vorbereitung der wichtigsten Arbeitsstellen im Gange 
ist und im Sommer mit der eigentlichen Bauausführung in 
grösserem Massstabe begonnen werden kann. Die Pläne für 
die Strecke Airolo-Faido sind bereits zur Genehmigung vorge- 
legt. Das Blatt bemerkt, die Verkehrssteigerung der letzten 
Monate von 1887 infolge Erhöhung der Italienischen Zölle, so- 
wie die ausserordentliche Inanspruchnahme der einspurigen 
Gleisanlage, welche jedesmal nach den durch Lawinen herbei- 


geführten Verkehrsstockungen zur Bewältigung des sofort sich 
aufstauenden Massenverkehrs erfolgte, seien Beweis dafür, wie 
wenig rathsam es gewesen wäre, den Ausbau bis zum Eintritt 
des nahen und dringenden Bedürfnisses aufzuschieben, zumal 
derselbe später schwieriger und kostspieliger als jetzt gewor- 
den wäre. 


Der Entschigthaltunnel soll, wie Schweizerische Blätter 
melden, zur Verhütung von Lawinengefahr um 135 m verlängert 
werden. Der Direktion soll ferner ein Projekt, welches das 
zweite Gleis von Varenzo bis Airolo auf das linke Tessinufer 
verlegt, um durch Gallerien der Gefahr von Erdrutschungen 
und Lawinen zu entgehen, zur Genehmigung vorgelegt sein. 


Nordostbahn. 

Der Bundesrath hat auf den Antrag seines Post- und 
Eisenbahndepartements, nachdem die Nordostbahn genügend 
erstarkt erklärt worden ist, um den Bau der Moratoriumslinien 
zu bewirken, bezw. die darauf bezüglichen Vertragspflichten 
zu erfüllen; nachdem am 25. Oktober 1887 verfügt worden ist, 
dass der Bau der Moratoriumslinien mit der rechtsufrigen Zü- 
richseebahn zu beginnen habe: nachdem es seither der Verwal- 
tung gelungen ist, durch Erhöhung des Gesellschaftskapitals 
sich einen wesentlichen Theil der nöthigen Mittel zum Bau 
der in Betracht kommenden Linien zu sichern, beschlossen, 
dass für den Bau der übrigen Moratoriumslinien nachstehende 
Reihenfolge aufgestellt wird: 1. Eisenbahn von Koblenz über 
Laufenburg mit Einmündung in die Bötzbergbahn bei Stein; 
Linien Etzwylen - Feuerthalen (Schaffhausen) und’ Dielsdorf- 
Niederwenigen; 2. Eisenbahn von Bülach nach Schaffhausen ; 
bezüglich der Fristen wegen Leistung des Finanzausweises, 
des Beginnes der Erdarbeiten und der Bauvollendung wird der 
Bundesrath der Bundesversammlung die im Bundesbeschluss 
vom 14. Februar 1878 vorbehaltenen Vorlagen machen. Hin- 
sichtlich der Abzweigung von der linksufrigen Zürichseebahn 
(Thalweil-Zug) sind alle weiteren Verfüsungen vorbehalten. 
Der Bundesrath schlägt der Bundesversammlung bezüglich der 
Fristverlängerung für die rechtsufrige Zürichseebahn folgenden 
Bundesbeschluss vor: „Die Bundesversammlung der Schweize- 
rischen Eidgenossenschaft beschliesst: 1. die am 4. Juli 1871 
vom Kanton Zürich und am 9. Dezember 187! vom Kanton 
St. Gallen ertheilten und durch Bundesbeschluss vom 11. De- 
zember 1873 an die Gesellschaft Schweizerische Nordostbahn 
übertragenen Konzessionen zum Bau der rechtsufrigen Zürich- 
seebahn vom Bahnhof Zürich nach dem rechten Seeufer und 
längs desselben bis Rapperswyl werden hiermit erneuert, und 
es wird die Frist zur Leistung des Finanzausweises auf den 
15. Oktober 1888 und für Vollendung und Eröffnung der Bahn 
auf den 15. Oktober 1891 festgesetzt. 2. Als spätester Termin 
für die Vollendung des Baues der übrigen Moratoriumslinien, 
für welche Konzessionen bestehen, wird der Schluss des Jahres 
1895 festgesetzt, und es hat der Bundesrath die entsprechenden 
Anträge, betreffend l’ristverlängerungen, vorzulegen. 


Der Bundesrath erklärt es ferner für unzulässig, dass die 
Nordostbahn das erforderliche Geld zum Bau der genannten 
Linien durch ein Anlehen beschaffe, oder dass sie die Tilgung 
des in ihren Aktien vorhandenen Fehlbetrages von 25 Millionen 
unterbreche und die bezüglichen Tilgungsbeträge zum Bau der 
Moratoriumslinien verwende. Die Nordostbahn habe die erfor- 
derliche Summe durch die bereits angebahnte Erhöhung des 
Aktienkapitals oder auch aus den Einnahmeüberschüssen zu 
beschaffen. 


In der Botschaft des Bundesrathes an die Bundesver- 
sammlung heisst es hierzu: Die Nordostbahn kann nur aus 
eigenen Mitteln bauen, sei es durch eine hinreichende Ver- 
mehrung ihres Aktienkapitals, sei es aus ihren Reinerträgnissen 
oder mittelst einer Vereinigung beider Auswege. Mit Bezus 
auf die Verwendung der Reinerträgnisse auf den Bau der 
Moratoriumslinien weist der Bundesrath nach, dass die lei- 
tenden Organe der Bahn früher selbst anerkannt haben, die 
Gesellschaft werde zu diesem Mittel greifen müssen. Wenn 
sie heute ihre Anschauung über diesen Punkt geändert haben, 
so sei das für den Bundesrath unverbindlich. Die Botschaft 
rechtfertigt die vorjährige Dividendensperre und lässt durch- 
blicken, dass der Bundesrath zu diesem Mittel wieder greifen 
werde, wenn es die Verhältnisse erheischen. In der Entschei- 
dung über die Baumittel müsse das Interesse der Verkehrsan- 
stalt demjenigen der Aktionäre um so mehr vorangestellt wer- 
den, als der während der Bauzeit entfallende Dividendengewinn 
nach der Ausführung der Linien sich um so eher wieder ein- 
stellen werde. 

Die „Frkf. Ztg.“ berichtet im übrigen, dass die Ausgabe 
von 44.000 Prioritätsaktien der Nordostbahn in der ersten Hälfte 
dieses Monats bevorstehe. Bekanntlich sind dieselben durch 
ein Konsortium übernommen, welches auf die Prioritätsaktien 
den Besitzern der alten Prioritätsaktien, in zweiter Linie auch 
denen der Stammaktien, das Bezugsrecht zu 110 pCt. anzu- 
bieten hat. ? 
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Schweizerische Westbahn. 
Die Gesellschaft wird, wie die „B. B.-Z.“ meldet, für 1387 
entgegen den bisher gehegten Hoffnungen eine Dividende nicht 
zur Vertheilung bringen. 


Schmalspurbahn von Therwyl nach Flühen. 

Mit dem Bau der Fortsetzung der Birsigthalbahn bis zur 
Elsässischen Grenze d. h. mit der Ausführung der Strecke 
Therwyl-Flühen soll demnächst begonnen und dieselbe bis spä- 
testens Mitte Oktober d. J. dem Betriebe übergeben werden. 
Diese der Bernischen Baugesellschaft für Spezialbahnen (Firma: 
Pümpin & Herzog) konzessionirte Schmalspurbahn hat eine 
Länge von rund 5 km: die technische Anlage derselben ent- 
spricht genau derjenigen der Birsigthalbahn. Die Baukosten 
sind auf ungefähr 60000 Fres. für das Kilometer veranschlagt. 


Drahtseilbahn Thunersee-Beatenberg. 

Wie die „Schweizerische Bauzeitung“ berichtet, ist die 
Ausführung der bereits in der letzten Dezembersession kon- 
zessionirten Drahtseilbahn auf den Beatenberg gesichert. Die- 
selbe wird von der Bernischen Baugesellschaft für Spezial- 
bahnen (Firma: Pümpin & Herzog) übernommen und soll schon 
im Juni künftigen Jahres dem Betriebe übergeben werden. Die 
1610 m lange Bahn nimmt ihren Ausgangspunkt etwa 2 km 
östlich von Merlingen am Thunersee in der durch den Fels- 
vorsprung der sogenannten Nase gebildeten Bucht, wo die er- 
forderlichen Vorkehrungen zum Landen der Dampfschiffe und 
zum Umladen von Gepäck und Gütern, sowie zu einer Verbin- 
dung mit der nahegelegenen neuen Strasse getroffen werden. 
Die Linie hat zwei Krümmungen von 400 m Halbmesser vor 
und nach der in der Mitte liegenden Ausweichung; im Uebrigen 
ist dieselbe gerade. Die Spurweite beträgt 1 m; der Oberbau 
soll nach Art der Biel-Magglingen- oder Marzili-Bahn ausge- 
führt werden, d. h. mit zwei Gleisen zu drei Schienen, von 
denen die mittlere gemeinsam ist. Auch das in Aussicht ge- 
nommene Betriebssystem ist das nämliche wie bei Biel - Magg- 
lingen. Das erforderliche Betriebswasser, für dessen Gewinnung 
bereits Vorsorge getroffen ist, wird in einem gemauerten Be- 
hälter bei der obern Station angesammelt; es braucht also nicht, 
wie bei der Magglinger Seilbahn hinaufgepumpt zu werden. 
Die gesammten Anlagekosten werden auf 700 000 F'res. geschätzt. 
Ein regelmässiger Betrieb ist nur während der Zeit des Frem- 
denverkehrs vorgesehen. Die jährlichen Einnahmen werden auf 
80000 Fres. und die Betriebsausgaben auf 14000 Fres. veran- 
schlagt, so dass nach genügenden Einlagen in den Reserve- 
und Erneuerungsfonds eine reichliche Verzinsung des Anlage- 
kapitals in Aussicht stehen würde. 


Telephongesetz. 

Der Bundesrath beschäftigt sich schon seit einiger Zeit mit 
der Ausarbeitung eines Telephongesetzes. Das Schweizerische 
Telephonnetz hat in der letzten Zeit eine bedeutende Ausdehnun 
gewonnen. Man zählt jetzt etwa 15 000 Telephonstationen und 
jährlich werden mindestens 1000 neue Apparate eingestellt. 
Demnächst soll eine neue (Kupferdraht-)Leitung für Basel- 
Zürich und ferner die Leitung Bern-Zürich dem Verkehr über- 
geben werden. Der telephonische Lokalverkehr hat an einzelnen 
Orten, namentlich in den Städten Zürich und Genf, einen un- 
geahnten Umfang angenommen. 


Aus Russland. 
Tarifkonferenz in Moskau. 

Im vergangenen Monate hat in Moskau eine Konferenz 
stattgefunden, in welcher es sich um ein in dem Ministerium 
seit längerer Zeit vorbereitetes Tarifschema handelte. Der 
Zweck desselben ist, Ordnung und möglichste Gleichmässigkeit 
in die Tarife zu bringen und die Ausschreitungen, welche im 
Laufe der Zeit nach oben und nach unten sich eingenistet 
haben, zu beseitigen. Da, wo Differentialtarife nöthig oder an- 
gezeigt sind, sollen sie auf einheitlicher Grundlage festgesetzt, 
alle Ausartungen aber abgeschafft werden. Im Interesse der 
Marienburg-Mlawkaer Bahn spricht die „Voss. Ztg.“ hierzu die 
Hoffnung aus, dass das Russische Finanzministerium, welches 
die Tarif konferenz leitete, die endliche Entwickelung der Weichsel- 
bahn in Betracht ziehen möge; denn diese Bahn koste dem 
Staate jährlich die vollen und nach vielen Millionen zählenden 
Garantiezuschüsse, während die meisten anderen grossen Privat- 
bahnen, z. B. die Südwestbahnen sich zu selbstständiger Rente 
emporgearbeitet haben. Die Weichselbahn beginnt bekanntlich 
in Kowel und führt über Lublin, Iwangorod, Warschau nach 
Mlawka. 

Neue Tarife. 

Am 27. d. Mts. treten neue Spezialtarife für die Boförde- 
rung von Eisen, Blech, Stahl in rohem Zustande oder in Fabri- 
Be im: Warschau-Südwestrussischen . Eisenbahnverbande in 

raft. 


Vorschussleistung auf Getreide durch die Eisenbahnen. 

Der Finanzminister wird dem Vernehmen nach dem Reichs- 
vath ein Projekt hinsichtlich der Leistung von Vorschüssen auf 
Getreidetransporte durch die Eisenbahnen vorlegen. Die Haupt- 
unkte dieses Projekts sind tolgende: 1. Die aus den Eisenbahn- 
En zu ertheilenden Vorschüsse werden denselben gegen Aus- 
händigung des Verpfändungsdokuments von der Staatsbank 
wieder erstattet werden. 2. Die Vorschüsse werden in Höhe 
von 60 pCt. des Marktwerthes ertheilt werden. 3. Die Eisen- 
bahnen setzen für jede Station und jede Getreidegattung den 
höchsten Vorschussbetrag in den Grenzen von 60 pOt. der Orts- 
preise fest und dieser Betrag muss von der Staatsbank bestätigt 
werden. 4. Die Bahnagenten können den Betrag ermässigen 
oder’ Vorschüsse gänzlich verweigern, falls die Beschaffenheit 
der Waare keine Gewähr für die Rückerlangung des Vorschusses 
bietet. 5. Die Vorschüsse werden innerhalb dreier Tage ent- 
weder dem Absender oder dem Empfänger verabfolgt werden. 
6. Der Vorschusstermin wird auf 6 Monate zu dem von der 
Staatsbank zu bestimmnenden Zinsfusse festgesetzt. 


Neue Eisenbahnen in Finnland. 

Der „Voss. Ztg.“ wird berichtet, dass der Landtag jetzt 
die Ausführungen einiger grösserer Eisenbahnstrecken be- 
schlossen und die nöthigen Mittel in das ordentliche Budget 
der nächsten Finanzperiode eingestellt hat; wahrscheinlich 
dürfte aber noch ein grosser Theil durch eine Anleihe zu be- 
schaffen sein. Die zu erbauenden Strecken sind folgende: von 
Wiborg über Sordavala nach Jomsun, von Tammerfors längs 
des Kumoflussthales nach Björneborg, von Kotha nach Konvola 
(Station der Helsingfors-Petersburgbahn), und von Wiborg nach 
dem Wasserfall bei Imtra. Ausserdem sind die Mittel zu einer 
vorläufigen Bodenuntersuchung für die Strecke von Uleaborg 
nach Tornea bewilligt worden. Der Landtag hatte zuerst einen 
bezüglichen Antrag abgelehnt, musste sich unter dem Einfluss 
gewisser Einwirkungen von massgebender Stelle aber doch zur 
Bewilligung dieser Mittel entschliessen. 


Der Ausfuhrhandel. 

Einer ausführlichen Mittheilung der „Magd. Ztg.“ über 
den Russischen Ausfuhrhandel entnehmen wir die folgenden 
Angaben: Die Russische Spiritusausfuhr hatte bekannt- 
lich in den beiden letzten Jahren einen ausserordentlich grossen 
Umfang erreicht. Von 2325000 Wedro (1 Wedro = 12,299 ]) 
im Jahre 1884 und 3779000 Wedro im Jahre 1885 war sie im 
Jahre 1886 auf den erheblichen Betrag von 6158000 Wedro ge- 
stiegen, und dieser bedeutende Vorsprung wurde im Jahre 1887 
nicht nur behauptet, sondern noch überschritten, da die Aus- 
fuhr sich auf 6497000 Wedro erhöhte. Im laufenden Jahre ist 
aber trotz des niedrigen Rubelpreises ein Rückgang eingetreten, 
der nicht zum kleinsten Theil dem neuen Deutschen Spiritus- 
steuergesetz zuzuschreiben sein wird. Im ersten Jahresviertel 
hat nämlich die Russische Spiritusausfuhr nur 1566 000 Wedro 
betragen oder 797 300 Wedroö weniger als im gleichen Abschnitte 
des Vorjahres. An diesem Minderbetrage sind u. a. die Zoll- 
ämter Reval mit 479500, Mlawka mit 187200. Libau mit 78.000, 
Grajewo mit 37000 Wedro betheiligt. Die kürzlich in Spanien 
eingeführte Verbrauchssteuer dürfte ‘lie Russische Spiritusaus- 
fuhr nicht unerheblich beeinträchtigen. 

Im Gegensatz zum Spiritusversand ist die Russische 
Getreideausfuhr auch in der letzten Zeit sehr umfang- 
reich geblieben. Die jüngste Uebersicht der Russischen Zoll. 
ämter (vom 17. bis 24. April = 29. April bis 6. Mai) zeigt wieder 
eine bedeutende Zunahme. In dieser Woche sind ausgeführt 
beispielsweise über Mlawka 43 679 Tschetwert (gegen 5530 Tsch. 
in der gleichen Vorjahrswoche), über Libau 390300 (gegen 
22700) Tsch., über Nikolajew 128 600 (gegen 30000) Tsch., tiber 
laganrog 134300 (gegen 23600) Tsch. Für die Zeit vom 1. Ja- 
nuar bis 6. Mai d. J. ist nach den Listen der meisten Zoll- 
ämter die Zunahme der Getreideausfuhr sehr bedeutend; nur 
Reval, Riga, Sosnowice, Radziwilow und zwei kleinere Aemter 
verzeichnen Ausfälle, welche jedsch durch die grossen Mehr- 
beträge der anderen Zollämter weit überwogen werden. Es ist 
übrigens ohne weiteres nicht anzunehmen, dass die Getreide- 
ausfuhr bis Ende des Jahres fortfahren wird, die zur Ver- 
gleichung kommenden Beträge des Vorjahres bedeutend zu 
überschreiten. Es steht für die letzte Jahreshälfte, so weit 
sich die einschlägigen Verhältnisse schon jetzt überhaupt über- 
sehen lassen, eher eine Abminderung in Aussicht. Diese An- 
sicht stützt sich auf eine von dem Ministerialvorstande des 
Russischen Zollwesens verfasste Denkschrift über den aus- 
wärtigen Handel des Europäischen Russlands im Jahre 1897, 
deren erster Theil in der Zeitung des Russischen Finanz- 
ministeriums veröffentlicht worden ist. Aus derselben ist zu 
ersehen, dass die im letzten Jahre (1887). stattgehabte/Getreide- 
ausfuhr den Betrag aller vorhergehenden Jahre überflügelt hat. 
Sie umfasst die gewaltige Menge von 42600000 Tsch. Getreide 
gegen 29100000 Tsch. im Vorjahre. Von den sämmtlichen Vor- _ 
jahren hat lediglich das Jahr 1878 eine annähernd ebenso 
grosse Ausfuhrmenge aufzuweisen. 


— 405 — 


Allerdings war die Russische Ernte des Jahres 18837 sehr 
reich; mit Rücksicht auf die im vorigen Jahre ausgeführten 
42600000 Tsch. und die im ersten Viertel des laufenden Jahres 
stattgehabte starke Getreideausfuhr ist es aber nicht wahrschein- 
lich, dass aus der 1887er Ernte noch unverhältnissmässig grosse 
überschüssige Getreidemengen im Rückstande sein sollten. 
Ferner bleibt zu beachten, dass die letzten fünf Monate des 
Jahres bereits unter dem Einfluss der neuen Ernte stehen wer- 
den und dass die Ergebnisse der letzteren schwerlich den Betrag 
des Vorjahres erreichen dürften. Im vorigen Jahre war die Ge- 
treideausfuhr namentlich in den Monaten Mai (alten Stils\, Sep- 
tember, Oktober, November und Dezember umfangreich. In 
diesen Monaten werden also im laufenden Jahre aus 1837 sehr 

osse Zahlen zum Vergleich kommen. Von Interesse ist in der 
. Denkschrift die Feststellung, dass die in den Handelslisten des 
letzten Jahres erscheinende Zunahme des Werthes der gesammten 
Ausfuhr rechnungsmässig grösstentheils auf den Rückgang der 
Währung zurückzuführen ist. Die Ausfuhr des Jahres 1897 im 
Vergleich zu dem Durchschnittsergebniss der Jahre 1884 bis 1886 
stellt sich nämlich in Kreditrubeln um fast 15 pCt. höher; sie 
umfasst aber, wenn die entsprechenden Zahlen in Metallrubel 
umgerechnet werden, nur ungefähr 3 pCt. mehr. 


Die Tramways in Grossbritannien. 

Das „Bulletin des Ministeriums für öffentliche Arbeiten“ 
von Frankreich veröffentlicht nachstehende, auf den Betrieb 
der Tramways des Vereinigten Königreichs während der drei 
letzten Jahre bezügliche Ziffern: 

1884/85 1885/86 
Länge im Betrieb (30. Juni) km 1305 1391 

Betriebsergebnısse in Tausenden von Francs: 

Bruttoeinnahmen: 


1836/87 
1427 


HORSOROrn ser Te. 63 522 67 770 67811 
Güter und Verschiedenes . 1814 1988 2247 
Gesammte Einnahmen 65 336 65 758 70.058 
Betriebsausgaben . ee RERE, 50 539 53 560 
Ueberschuss 15946 15 219 16 498 
Kilometrische Erträgnisse (in Frances): 
Bruttoeinnahmen: 

Personen. . nn. u." 48 670 45 820 47 590 
» Güter und Verschiedenes . 1380 1430 1570 
Gesammte Einnahmen 50 050 47 250 49 160 
Betriebsausgaben . u ce 37 940 36 310 37 570 
Ueberschuss 12210 10 940 11 590 

Koeffizient des Betriebes. . pCt. 76 77 76 


Für nur 3 von den 25 vorzüglichsten Tramwaygesell- 
schaften stellte sich dieser Koeffizient unter 70 pCt. für 
13 Gesellschaften blieb er über 80 pCt., für 3 von diesen über- 
schritt er 90 pCt. 

Im Geschäftsjahre 1886/87 besassen die im Betrieb be- 
findlichen Tramways 484 Lokomotiven, 25501 Pferde und 
3494 Wagen. Die Anzahl der beförderten Personen betrug für 
die ganze Entfernung 416518423 und die der kilometrischen 
Bewegung der Wagen 93 399 695. 

as am 30. Juni 1887 genehmigte Anlagekapital betrug 
447573000 Fres., wovon 516420000 Fres. in Aktien und 
131 153 000 Fres. in Obligationen bestand. Das eingezahlte Kapital 
bezifferte sich auf 322585000 Fres. und zwar entfielen hiervon 
234 399 000 Fres. auf Aktien und 88 286 000 Fres. auf Obligationen. 

Die Ausgaben der ersten Anlage beliefen sich zu demselben 
Zeitpunkte auf 328093000 Fres., was einem Betrage von 
229 920. Fres. pro Kilometer gleichkommt, einschliesslich des 
rollenden Materials und der Regiespesen. Das Verhältniss der 
Nettoeinnahmen zu dem Einrichtungskapitale war 5,03 pCt. 

Schliesslich sei noch erwähnt, dass die stärkste Netto- 
einnahme in London erzielt wurde und zwar 48080 F'rcs. pro 
Kilometer gegen 47310 Fres. pro Kilometer im Jahre 1886. 


Bücher- und Kartenschau, 

. Dr. Koch’s Handbuch für den Eisenbahn-Güterverkehr. 
I. Theil: Eisenbahn-Stationsverzeichniss der etc. Eisenbahnen 
Europa’s. 19. Auflage. Juni 1888. Verlag von Barthol & Co. 
(W. Lobeck) Berlin. Preis 6 „4 50 %. 

Die soeben ausgegebene 19. Auflage des genannten Werks, 
welches um 1!/; Monate früher als die vorjährige erscheint, 
gibt den Stand des Europäischen Eisenbahnnetzes zum 15. Mai 
d. J. (resp. in den Nachträgen bis zum 1. Juni) an. 

Wie in jedem Jahre ist das Werk vollständig umgearbeitet 
worden. Wie umfangreich die Aenderungen auch in der vorliegen- 
den neuen Auflage wieder sind, ersieht man schon aus den Vor- 
bemerkungen und den Nachträgen, welche eine Uebersicht der 
seit dem Erscheinen der vorigen Auflage bis zum Juni d. J. er- 
öffneten neuen Bahnlinien Europas enthalten, deren Stations- 


ze 


Rx 


verhältnisse in dem Werke Berücksichtigung zu finden hatten. 
Jene Vorbemerkungen bringen neben einem allgemeinen Ueber- 
blick über die Organisation des Eisenbahn-Betriebsdienstes u. a. 
auch eine neue Zusammenstellung der Adressen der Eisenbahn- 
verwaltungen Europas, desgleichen eine Uebersicht der in 
Betrieb und Bau befindlichen Deutschen Lokalbahnen sowie 
eine Uebersicht der gegenwärtig im Deutschen Reich im Bau 
begriffenen Linien, sodann eine Uebersicht der im Deutschen 
Reich aus dem Privatbesitz in das Staatseigenthum übergegan- 
genen Eisenbahnen u. s. w. 

Die Anordnung des Stoffesim geographischen Theil ist im 
wesentlichen dieselbe geblieben, wie ın der vorigen Auflage. 
Den Mittelpunkt dieser Eisenbahn - geographischen Darstellung 
bilden selbstverständlich die Stationen und deren Betriebsvor- 
richtungen, Entfernungen, Verwaltung der Gemeinschafts- 
Stationen, Verhältniss zu den an den Stationen gelegenen 
Telegraphen-, Post- und Zollämtern etc. Dieser Theil des 
Werkes ist jedenfalls der werthvollste, da die Bahnverwaltungen 
Mittel-Europas nach dem vom Verfasser aufgestellten System 
die hier gebotenen genauen Angaben auch in diesem Jahre ge- 
liefert haben, welche nach sorgsamster Revision des Satzes zum 
Abdruck gebracht wurden. 

Das angehängte genaue alphabetische Stationsregister 
(welches zum Zweck des raschen Gebrauchs nicht nur angibt, 
an welcher Bahn jede Station liegt, in wie weit deren Güter- 
verkehr beschränkt ist, ob bei denselben sich Zollstellen be- 
finden etc., sondern auch die Nummer wiederholt, welche jede 
Station in dem vorangehenden geographischen Theil erhalten 
hat) gibt das Mittel an die Hand, nicht nur sofort darüber 
Aufklärung zu erhalten, welchem Bahngebiet die fragliche 
Station angehört etc., sondern auch sich über die übrigen Ver- 
hältnisse jeder Station rasch zu vergewissern. 


Als zweite Abtheilung zum vorliegenden Stationsverzeich- 
niss erschien bereits im vorigen Monat in neuer Ausgabe pro 
1888 (fünfte unveränderte Auflage mit Nachträgen bis Mai 1888) 
das Alphabetisch-geographische Ortsverzeichniss von Orten, 
welche mit den dem Vereine Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
angehörigen Stationen in betreff der Güter-Ab- und Anfuhr in 
Beziehung stehen.*) 

In diesem Ortsverzeichniss sind, mit Anhalt an die von 
den betreffenden Bahrverwaltungen mitgetheilten umfangreichen 
Notizen, die tür den Eisenbahn-Güterverkehr Deutschlands und 
Oesterreich- Ungarns wichtigen Orte alphabetisch zusammenge- 
stellt, unter Angabe ihrer politischen und geographischen Lage 
(Richtung und Entfernung des betreffenden Orts von der Eisen- 
bahnstation), so dass durch das Nachschlagen dieses Ortsver- 
zeichnisses möglichst jeder Zweifel darüber beseitigt wird, nach 
welcher Station die für einen solchen abseits von der Bahn ge- 
legenen Ort bestimmten Güter zu dirigiren sind. 

Zur Lösung der an jeden Güterversender und Güter- 
expedienten täglich herantretenden praktischen Aufgaben, 
namentlich zur Entscheidung der Frage, ob der im Frachtbriet 
stehende Adressort eine Eisenbahnstation ist oder nicht, und 
weiter im ersteren Fall, in welchem Bahngebiet die Station 
liegt, in letzterm Falle, nach welcher dem Adressort: zunächst 
liegenden Stationen das Gut am vortheilhaftesten zu dirigiren 
ist, enthält somit das Werk ein möglichst vollständiges 
systematisch geordnetes Material. 


Dr. Koch’s Uebersichtskarte der Eisenbahnen und Eisen- 
bahn-Abstoss-Stationen Mittel-Europa’s (Quadratkarte). 

Mittelst der zum Ortsverzeichniss gehörigen, nach Bahn- 
gebieten kolorirten Uebersichtskarte der Abstossstationen, welche 
in kleine Quadrate (15 km Seitenlänge) getheilt ist, kann man 
sich über die geographische Lage eines jeden im Verzeichniss 
vorkommenden Ortes leicht vergewissern, da im Werk selbst 
bei jedem Stationsort angegeben ist, in welchem der durch 
Zahlen und Buchstaben genau bezeichneten Quadrate die Ab- 
stossstationen liegen. Gleichzeitig wird durch diese Karte ein 
sehr einfaches ittel geboten, die Luttlinien-Entfernung 
zweier beliebiger auf der Karte vorkommender Stationen fest- 
zustellen. 

Gleichzeitig mit dem Stationsverzeichniss ist von der 
erwähnten Quadratkarte eine neue Ausgabe erschienen, welche 
den Stand des Mitteleuropäischen Bahnnetzes mit seinen Bahn- 
gebieten am 1. Juni 1888 darstellt. — Die gleichfalls zu dem 
Handbuch gehörige Uebersichtskarte der Direktions- 
und Betriebsamts-Bezirke der Preussischen Staatsbahnen ist 
bis zum Mai d. J. ergänzt worden und bietet eine anschauliche 


*) Der Preis des Ortsverzeichnisses mit Nachtrag von 1887 
6,50 4, des Nachtrags pro 1888 separat &0 48, Preis der zugehörigen 
Quadratkarte vom Juni 1888 1.4 50 3, der Uebersichtskarte 
der Direktions- und Betriebsamts - Bezirke der Preussischen 
Staatsbahnen pro 1887/88 1 4 50 4. Von. letzterer Karte 
ist nur noch eine geringe Anzahl vorräthig und nur durch 
den Herausgeber, Berlin W., Landgrafenstr. 16, direkt zu beziehen. 
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Uebersicht der grossen Eisenbahn-Betriebsgebiete und deren 
Betriebsamts-Bezirke, in welche der grosse Komplex der Preus- 
sischen Staatsbahnen zur Zeit (im Juni 1888) eingetheilt ist. 


Verschiedenes. 


Eine neue Bulgarische Bahn. 


Im Auftrage der Bulgarischen Regierung ist dem Ver- 
nehmen nach ein Ausschuss mit den Vorarbeiten für eine Bahn 
von Burgas nach Jamboli beschäftigt. 


Persische Eisenbahnen. 


In Persien soll am 15. d. Mts. die erste Eisenbahnlinie 
eingeweiht werden. Das Unternehmen gehört der „Compagnie 
Generale de Chemins de fer et de Tramways en Perse“, welche 
sich am 17. Mai 1887 in Brüssel gebildet hat. 

Eine anderweitige Mittheilung der Tagespresse über Per- 
sische Bahnen lautet: 

Im Herbst soll die kleine 6 km lange Eisenbahn von Te- 
heran nach Schah Abdal Azzim, mit deren Schienenlegung be- 
gonnen wurde, eröffnet werden. Wichtiger ist eine andere, 
ebenfalls bereits im Bau befindliche Eisenbahn von Mahmudabad, 
einem neu entdeckten Hafen am Kaspischen Meere in der Nähe 
von Meshed:i-ser, nach Amol in einer Länge von 40 km. Diese 
Bahn entspricht Russischen Interessen und wird von Russischer 


Seite insofern unterstützt, als den bei Cockerill bestellten 
Schienen die zollfreie Betörderung durch den Kaukasus zuge- 
standen worden ist. 


Eisenbahnbauten in Japan. 

In den Eisenbahnbauten Japans sind nach einer der „Voss. 
Ztg.“ zugegangenen Mittheilung beträchtliche Fortschritte er- 
zielt worden. Der erste Abschnitt der Bahn von Yokohama 
nach Kodzu ist in einer Länge von 50km dem Betriebe über- 
geben worden; die Arbeiten der übrigen Abschnitte sind so ge- 
fördert worden, dass sie binnen kurzem beendet sein werden. 
Die Fertigstellung der ganzen Linie bis nach Nagoya wird 
aber noch geraume Zeit in Anspruch nehmen. Eine neue Ver- 
längerung Ah Nordbahn und zwar in einer Länge von 200 km 


ist dem Betriebe jetzt übergeben worden; die Arbeiten an der. 


Linie Hatchiodji haben begonnen. 


Gepäckbeförderung in Spanien. 

Die Spanische Nordbahngesellschaft hat nach einer Mit- 
theilung von „Los Transportes ferreos“ angeordnet, dass das 
Reisegepäck. welches bis zur Abfahrtzeit des Zuges nicht hat 
abgefertigt werden können, mit dem folgenden Zuge befördert 
wird, ohne dass dem betreffenden Reisenden das Recht der 
freien Beförderung des Gepäcks bis zum Gewichte von 30 kg 
entzogen wird. 


I. Offizielle Anzeigen. 


l. Güterverkehr. 

Staatsbahngütertarif Altona - Magde- 
burg. Am 1. Juni d. J. tritt zu dem 
Gütertarif vom 1. August 1887 der Nach- 
trag III in Kraft, welcher u. a. Entfer- 
nungen für die neu aufgenommenen 
Stationen Drohndorf- Mehringen, Eich- 
stedt i. Altm. und Osterode am Harz des 
Direktionsbezirks Magdeburg enthält. 

Nähere Auskunft ertheilen auf An- 
frage die betheiligten Güterexpeditionen, 
von welchen auch der Nachtrag — so- 
weit der Vorrath reicht — unentgeltlich 
bezogen werden kann. 

Altona, den 30. Mai 1888. (1365) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch-Oesterreichischen Verbands- 
verkehr betreffend. Am 15. Juni d.J. 
treten für die Beförderung von Eisen- 
blech als Stückgut folgende er- 
mässigte Frachtsätze längstens jedoch 
bis Ende 1888 in Kraft: 


Zwischen Für 100 kg 
Reichenberg (S. St.-E. und in Mark 

Ss. N. V.B.) 

und 
Annathal-Rothau . 2,29 
Chodau. ST 9 241 
Falkenau a. d. Eger .. . 2,18 
Dresden, den 28. Mai 1888. (1366) 


Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Pfälzische Eisenbahnen. Am 1. Juni 
l. J. wird die diesseitige Haltestelle 
Einöd, welche bisher nur für die Ab- 
tertigung von Eil-und Frachtstückgütern 
eingerichtet war, auch für den Güter- 
verkehr in Wagenladungen eröffnet. 

Ludwigshafen a. Rh., 30. Mai 1888. 


Die Direktion. (1367) 
Lavale. 
Frankfurt - Hessischer Verkehr. Vom 


10. Juni cr. ab wird die Station Hanau 
Nordbahnhof in den Frankfurt-Hessischen 
Wechselverkehr einbezogen. Für den 
Verkehr derselben gelten dieselben 
Frachtsätze, welche für die diesseitige 
Station Hanau Ostbahnhof im genannten 
Verkehre bestehen. 

Frankfurt a/M., den 30. Mai 1883. (1368) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Königsberg - Moskauer Eisenbahnver- 
band via Prostken-Grajewo-Brest. Für 
die Beförderung von Heringen in Wagen- 
ladungen von 610 Pud (10000 kg) von 
Memel nach Stationen der Moskau- 
Brest Bahn gelten in den Monaten Juni 
bis einschl. November 1888 und April 
und Mai 1889 die Königsberger Frachten 
des Spezialtarifs 6 (Seite 17 des Verbands- 
tarifs) unter Zuschlag von 15 4 pro 
10000 kg, in den Monaten Dezember 1888 
und Januar bis einschl. März 1889 die 
im Tarif besonders genannten Sätze. 

Die Direktion (1369) 
der Ostpreussischen Südbahn. 


Eisenbahn-Gütertarifbuch für Berlin. 
Am 5. Juni d. J. erscheint der erste 
Nachtrag zum Eisenbahn-Güter- 
tarifbuch für Berlin. Derselbe 
enthält die bis zum 5. Juni d. J. im Ver- 
kehr zwischen den Berliner Bahnhöfen 
und Ringbahnstationen einerseits und 
sämmtlichen Deutschen Stationen anderer- 
seits eingetretenen Aenderungen und Er- 
gänzungen und ist zum Preise von 0,30 44 
für das Stück durch die bekanntge- 
gebenen Verkaufsstellen zu beziehen. 

Berlin, den 31. Mai 1888. (1370MG) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Belgisch - Südwestdeutscher Verkehr. 
Die für frisches Obst und frische Nüsse, 
sowie für die Beförderung neuer leerer 
Obstkörbe im Belgisch-Südwestdeutschen 
Verkehre im Jahre 1887 gewährten Fracht- 
ermässigungen werdenim laufenden Jahre 
und zwar mit Gültigkeit vom 1. Juni bis 
Ende Dezember d. J. wieder eingeführt. 

Köln, den 31. Mai 1888. (1371) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Zu dem auch im Verkehr der diesseitigen 
Station Basel mit Schweizerischen 
Stationen Anwendung findenden Trans- 
portreglement der Schweize- 
rischen Bahnen vom 1. Juli 1876 
ist mit Gültigkeit vom 1. März 1. J. der 
VII. Nachtrag erschienen. Derselbe ent- 
hält Aenderungen der in den $$ 56 und 
59—65 des ransportreglements ent- 
haltenen Bestimmungen über den Trans- 
port lebender Thiere. 

Karlsruhe, den 31. Mai 1888. (1372) 

Generaldirektion. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Zum Heft 8 des Verbandsgütertarifs 
(Badisch - Pfälzischer Verkehr) ist mit 
Gültigkeit vom 1. Juni l. J. der Nach- 
trag zur Ausgabe gelangt; derselbe 
enthält Aenderungen und Ergänzungen 
des Waarenverzeichnisses für die Stück- 
gutausnahmetarife. 

Karlsruhe, den 31. Mai 1888. 

Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Deutsch-Oesterr.-Ungar. Eisenbahn-Ver- 
band, Verkehrmit Ungarn. Am 15.Juni cr. 
tritt der Nachtrag XII zum Tarife 
Theil II Heft 3, enthaltend Aufnahme 
der Station Brake, Ausnahmetarif 10 
(Möbel aus gebogenem Holze), Erweite- 
rung des Ausnahmetarifes No. 4a und b 
(Getreide) durch Aufnahme der Station 
Oesi und Ausnahmetarif 23 (Hohlglas- 
Ne ferner der Nachtrag X zu 
Theil II Heft 4, enthaltend Aufnahme 
der Station Brake in Kraft. Exemplare 
sind bei den betheiligten Verwaltungen 
und namentlich bei der priv. Oesterr.- 
Ungar. Staatseisenb. - Ges. in Wien I 
Pestalozzig. 8 erhältlich. (RM1374) 


(1373) 


N U LE EEE 


2. Personen- und Gepäckverkehr. 
Für die Beförderung von Personen 
und Reisegepäck im Verkehr zwischen 
den Stationen der Saal-, Weimar-Geraer, 
Werra-Eisenbahn (mit Einschluss von 
Wernshausen -Schmalkalden) der Arn- 
stadt - Ichtershausener, Friedrichrodaer, 
Ilmenau - Grossbreitenbacher, Ruhlaer, 
Weimar - Berka - Blankenhainer, Hohen- 
ebra-Ebelebener und Eisenberg-Orossener 
Eisenbahn, sowie zwischen den Stationen 
dieser Bahnen einerseits und den Sta- 
tionen des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Erfurt andererseits kommen vom 1. Juni 
d. J. ab das Betriebsreglement und die 
allgemeinen Zusatzbestimmungen der 
Preussischen Staatseisenbahnen, Theil I 
des Preussischen Staatsbahn - Personen- 
tarifs, sowie ein die besonderen Bestim- 
mungen für den obigen Verkehr ent- 
haltender Theil II in Anwendung. 

Die zur Erhebung kommenden Fahr- 
preise sind in den am Billetschalter 
Jeder Station ausgehängten Fahrpreis- 
tafeln enthalten. 

Erfurt, den 29. Mai 1888. (1375) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 


Beiblatt zu NO A car Zeitüng aus Vereins Deutscher Eisenhahn-Verwaltungen. 


Berlin, den 6. Juni 1888. 


l. Offizielle Anzeigen. 


Magdeburg - Erfurt - Bayerischer Per- 
sonen- und Gepäckverkehr. Am 15. Juli 
d. J. werden die über Hof-Neuenmarkt 

ültigen einfachen Fahrkarten I. und 
th. El für alle Züge von Berlin nach 
Bayreuth, sowie die Rückfahrkarten II.K]. 
zwischen Berlin und Bayreuth über Hof- 
Neuenmarkt wegen mangelnden Zugan- 
schlusses eingezogen. 

Erfurt, den 1. Juni 1888. (1376) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


3. Lieferfristen. 


Für Gütersendungen, welche infolge 
der Betriebsstörung auf der Strecke 
Lenzen-Hitzacker de Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Altona über eine Hilfsroute 
umzuleiten sind, werden die Lieferfristen 
nach den wirklichen Beförderungs- 
wegen berechnet. 

annover, den 28. Mai 1888. (1377) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Submissionen. 


Verdingung von Dezimalwaagen. Im 
Wege der öffentlichen Ausschreibung 
sollen 17 Stück Dezimal-Brückenwaagen 
inLaufgewichts-Konstruktion von 1200kg 
Wiegefähigkeit in zwei Loosen beschafft 
werden. ieferungsbedingungen liegen 
in dem unterzeichneten Büreau, Brüder- 
strasse 36, Vormittags von 9—12 Uhr zur 
Einsicht aus und werden von demselben 
gegen postfreie Einsendung von 75 3 
unfrankirt abgegeben. Die Angebote 
sind verschlossen, postfrei und mit der 
Aufschrift „Angebot auf Lieferung von 
Dezimalwaagen“ zu dem auf Mitt- 
woch,den®&. Junid.J., Vormit- 
tags 12 Uhr anberaumten Termine an 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


das unterzeichnete Büreau einzureichen. 
Zuschlagsfrist 3 Wochen. 
Breslau, den 28. Mai 1888. 
Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


(1378) 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Verdingung der Lieferung von 


008 £ Achsen mit 
Loos II 200 Rädern für Eisen- 
Loos II u. IV je 100 bahnwagen 
Loos V 100 Achsen mit Fluss- 

stahlscheibenrädern 
Loos VI 1276 Wagentragfedern. 


Termin am 20. Juni d. J. Vormittags 
11; Uhr im unterzeichneten Büreau, 
Neugasse 29/33, an welches auch die An- 
gebote gehörig verschlossen und mit ent- 
sprechender Aufschrift versehen e- 
bührenfrei bis zu obigem Zeitpunkte ein- 
zureichen sind. 

Der Ausschreibung liegen die durch die 
Regierungsamtsblätter bekannt gegebenen 
Be eungen für die Bewerbung um Ar- 
beiten und Lieferungen vom 17. Juli 1885 
zu Grunde. 

Zeichnungen und Bedingungen können 
im unterzeichneten Büreau während der 
Geschäftsstunden eingesehen oder gegen 
kostenfreie Einsendung von 

1 „4 10 8 für Loos I—III 
17 200 RE Bo08LL VG 
oder 1 4 50 48 für Loos I—IV zusammen, 
1.420 8 für Loos V und 
1 „ für Loos VI 
ebendaher unfrankirt bezogen werden. 
Zuschlagfrist 2 Wochen. 
Erfurt, den 1. Jnni 1888. (1379) 
Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


K. Württembergische Staatseisen- 
bahnen. Die Lieferung von 170 Wagen- 
achsen, 340 Wagenrädern, 340 Radreifen 
für Wagen, 340 Tragfedern (260 für 


Güter- und 80 für Personenwagen) und 
765 Spiralfedern ist zu vergeben. 
Zeichnungen und Lieterungsbedingun- 
gen können vom Sekretariat der unter- 
zeichneten Stelle bezogen werden. Bei 
letzterem sind auch die Angebote, welche 
die Angabe der kürzesten dem Fabri- 
kanten möglichen Lieferfrist enthalten 
und die Aufschrift „Lieferung von 
Wagenbestandtheilen“ tragen müssen, 
versiegelt bis zum 22. Juni 
Nachmittags 3 Uhr, einzureichen. 
Stuttgart, den 29. Mai 1888. (1380) 
Kgl. Generaldirektion der Staatseisen- 
bahnen. 
Hofacker. 


5. Verkauf von Altmaterialien. 

Main - Neckarbahn. Die auf einigen 
Stationen der Main-Neckarbahn lagern- 
den alten Materialien an: Schienen, 
Schweisseisen, Drehspänen, . Radreifen, 
Feuerbüchsen von Kupfer, Trieb-, Lauf- 
und Wagenradsterne etc. sollen Don- 
nerstag, den 14 Junil.J., Vor- 
mittags 10 Uhr, durch Anbietung 
vergeben werden. 

Der Hauptmagazins- Verwalterzu Darm- 
stadt wird über diese Materialien bis 
zum bezeichneten Termine Auskunft 
geben und können die Verkaufsbedin- 
gungen, sowie das Verzeichniss der zum 
Verkauf kommenden Materialien gegen 
eine Gebühr von 40 43 auf frankirte An- 
frage von demselben bezogen werden. 

Die Gebote müssen bis zu genanntem 
Termine bei dem Hauptmagazins - Ver- 
walter zu Darmstadt frankirt, ver- 
schlossen und mit der Aufschrift: 

„Verkauf alter Materialien betreffend“ 
eingereicht werden. 

Darmstadt, den 29. Mai 1888. (1381) 

Der ÖOber-Betriebsinspektor, 
Gessner. 


IH. Privat-Anzeigen. 


Eine Engroshandlung in Frankfurt a/M. 
sucht zum sofortigen Eintritt einen in 
dem Tarifwesen des In- und Auslandes 
durchaus erfahrenen Speditionsbeamten, 
Adressen unter A. B. 200 befördert 
H. S. Hermann, Berlin SW., Beuthstr. 8. 


Güterwagen-Modelle 
als interessanten Zimmerschmuck für 
jedes Eisenbahnbüreau etc. empfiehlt 
A. Brandes, Oschersleben, Prov. Sachsen. 
Prospect nebst Abbildung gratis u. franco. 


1. Preis Weltausstellung Wien. 


Hobel- u. Kehlmaschine. 


1. Preis Braunschweig 1877 und 1881. 


Heckner & Co., Braunschweig, __— is 
Specialfabrik für Tg: 

Säge- u. Holzbearbeitungs- 
Maschinen 

bauen in neuester bestbewährter 

Construction Bandsägen, 

und Decoupirsägen, Gattersägen, 

Hobel-, Fräs-, 
maschinen etc. 

Compl. Fabrikanlagen mit Trans- 

mission nach langjähr. Erfahrung. 


Bohr- und Kehl- — 


Kreis- 


Universal-Abricht-, 
Hobel- und 
Füge-Maschine. 
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Eisen-Hüttenwerk Thale, Thale a. H. 
Emaillirwerk. 


Das Carlswerk 


"abrizirt für Eisenbahnbedart:  W Speecialität: 
Eisen-, Stahl- u. a 


u en nn Reflectoren und Laternendachscheiben 


een Hinrriedirungen 


Beben, Tara in porzellanartig blendend weisser Emaille. 


a "Schriftschilder aller Art. 


nebst allem Zubebör. 


Drahtseile aller Ari ie 2 
für Aufeüge, Winden, Kine Verlag von Hermann Cojtenoble in Yeıa, 


Zugseile für schiete Ebenen 
Drahtseile für Seele 


A Eijenbahnreform 


Telegraphen-, Tl Re: 
lekt ch- c abe 
Be | Gdynard Enge 
Felten & Guilleaume "| ji Groß 80. 4 M. 
Rosenthal, Cölna/Rhen | Ein rebolufionirendes Werk von unberechenbarer praftijcher Tragweite. 


Eine vernichtende Kritif des bisherigen Eifenbahn-Tarifwefens und der Vorjchlag eines 
Mechan. Bindfadenfabrik j völlia neuen Perfonentarifs. 
und Hanfseilerei. 


Im Verlage von J. F. Bergmann in Wiesbaden ist soeben erschienen: 


| Erläuterungen 
zum 


BERND. Deutschen Eisenbahn-Güter-Tarif. 


Felten&Guilleaume, Carlswerk, MülheimRh. 


Theil 1. 


Zum Gebrauch ın der Praxis 
für die betreffenden Dienststellen, sowie für das Publikum herausgegeben 
von 
F. Lehmann, 
Kgl. Reg.-Rath und Mitglied der Kgl. Eisenbahn-Direction zu Frankfurt a. M. 
Preis: 8 Mark. 

Sowohl für die mit der Feststellung und Fortbildung des Tarifs befassten Organe 
der Aufsichtsbehörden und Directionen der Deutschen Bahnen, wie auch für die aus- 
führenden Dienststellen, die Betriebsämter, Bahnämter, Tarif- und Reclamations- 
or Tavi r-Anstalt und Mechanische Werkstatt bureaus, die Controllstellen, die Materialien-Verwaltungen und wenigstens die grös- 


Engros Stempelutensilien Export seren Güter-Expeditionen dürfte die obige Arbeit als ein brauchbares Nachschlage- 
BERNHARD KOEHLER, BERLIN S. 42 buch dienen. 


Mannheimer Maschinenfabrik Mohr & Federhaff, Wannheim 
— empfiehlt als langjährige Specialität: 


Krahnen und Hebewerkzeuge 
jeder Construction u. Tragkratt für Hand- 
und Motorenbetrieb 
Bockkrahnen — Laufkrahnen — Waggonkrahnen. 


Patent-Sicherheits-Aufzüge 
für Hans De und hydraulischen Betrieb 
. R. P. 40708. D. R. P. 30391. 


Bu Waagen 3 
jeder Construction u. Tragkraft 
mit und ohne 
Patentregistrirapparat (D. R. P. 1525) 
Waggonwaagen mit u. ohne Geleisunterbrechung, 
Gepäckzeigerwaagen, 


Transportable Locomotiv-Controlwaagen. 
Material- 
prüfungs- 
maschinen 
Schreibar arat el | = 
D. R. Pico | | = 
. va J 


Rootsgebläse, 
Feldschmieden, 
Schmiedeheerde. 


Vertreter: @. L. Hugo Franken, 
Berlin NO., Landsberger Strasse 91. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. ( Pr 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 
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MEFTWOCHB und SONNABENDE, 


Abonnements - Bedingungen: 
Bed de Post (innerhalb des Denise» 
Postgebletes) und durch jede Bu eh- 
skeandlungrieteljährlib. . » ..... 4 Mk 
2. Bel direster Zusendung unter Streifband durch die 
Bzpedition (Bahnhofstrasse 3 8W.) für das Deutsch- 
Doslerr; Postgebiet jährlich . . . u... 20 Mk, 
für s»äınmtliehe übrigen Be jährlich . 23 = 
pr “ 


Bien 132 BW. hi ei ‚den. 
2 . r) einzusen . 
mtliche offizielle Saente sind an die Expeditien 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuseripte 
dagegen unter der ur W Adresse des Redasteurs: 
. jur..W. Koch, 


Berlin W. Landgrafen-Btraase B6. = = 


1080. 


Privat-Inserate 
und 


Vereins... 


as die Bueh- und BSteindruekersi von A. 8. HRRMAwSı 

(Benthatrasse 8, SW.) einamonden. 
Insertionspreis 

für die Bgespaltene Petitzelle oder deren Raum 30 Pi. 

2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahm- 

Verwsitungen und den durch den Buchhandel boseganem 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 

Für Beifügung wetterer 600 Beilagen zu den dureh die 

Post (nicht auch durch die Erpeditien) besogenen 


zaplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 
Commissionär für den Buchhandel ı 
Buehbandlung Albert Nauak m. Os., Berlin B., Ritierstr. 86, 


Deutscher Risenbahn-Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 
Achtundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 9. Juni 1888. 


Inhalt: 


Kosten des zweiten Gleises der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 
Entwickelung der Oesterreich. 
Eisenbahnanlagen. 
Lokalbahn Reichenberg - Gabel- 
Böhmisch-Leipa. 
Eisenb.- u. Schifffahrtsvorlagen 
im Ungar. Abgeordnetenhause. 
Haftpflichtfür d. Ueberschreitung 
der deklarirten Lieferfrist. 
Frühjahrssession des Oesterreich. 
Staats-Eisenbahnrathes. 
Generalversammlungen: 
der Südbahn, 


Zum „Plan Freycinet“. 
Das neue Englische Eisenbahn- | 
und Kanalgesetz. 
Vereins-Mittheilungen. 
Vereins-Kilometerzeiger. 
Vereins-Güterwagenpark-Verz, 
Rundschreiben. 
Aus Sachsen: 
Neue Verkehrsstellen. 
Arbeiter-Pensionskasse. 
Aus Oesterreich-Ungarn: 
Bevorstehende Vertagung des 
Oesterr. Reichstages. 


der Oesterr. - Ungar. St.-E.-G., 
der Böhmischen Nordbahn, | 
der Buschtährader Eisenbahn. 


schen Regierung nachge- 
suchten Konzessionen. Ä 
Aus dem Elektrotechn. Verein. 


Börsenbericht. Präjudizien: 
5 3 Linie s Betriebsunfall. 
rg Bahnen im Varlkhiwdöneii 
; Belgien. Spanien. Portugal. 
Die Eisenbahnen Niederländ.- Serbien. Russland. Türkei. 


Indiens 1886. (Schluss.) 

II. Privateisenbahnen. 

III. Staats-Dampftramways. 

IV. Privat-Dampftramways. 

V. Ertheilte Konzessionen, 
VI. Uebersicht der bei der Indi- 


Offizielle Anzeigen: 
1. Zollamtliche Abfertigungen, 
2. Güterverkehr. 
3. Eisenbahn-Effektenverkehr. 
4. Submissionen. 
Privat-Anzeigen. 


Zum „Plan Freycinet‘. 


Ueber den gegenwärtigen Stand der Ausführung des be- 
kannten Freycimet’schen Programms von 1879 wurden in 
der Französischen Gesellschaft der Civilingenieure durch deren 
Vorsitzenden, Herrn Reymond, auf Grund offizieller Akten- 
stücke einige Mittheilungen gemacht, die wir im Anschluss an 
die in No. 13 S. 113 d. Ztg. gebrachten Notiz, nachstehend aus- 
zugsweise wiedergeben. 


Die seit dem 1. Januar 1884 in der Ausführung begriffenen 
Vereinbarungen vom 20. November 1883, durch welche die Aus- 
führung eines grossen Theils der vom Programm von 1879 um- 
fassten Bahnen auf die bestehenden Eisenbahngesellschaften 
übertragen wurde, gewähren die Vortheile, dass die Privat- 
industrie sich unmittelbarer an den Arbeiten betheiligen kann, 
dass ferner mehr als vorher „Methode“ in den Gang der Aus- 
führung gekommen und gleickzeitig die Verausgabung öffent- 
licher Gelder verlangsamt worden ist. Für die plangemäss 
vorgesehenen Eisenbahnbauten waren in den letzten 4 Jahren 
(1884—87) durch die bezüglichen Finanzgesetze zur Veraus- 
gabung durch den Staat selbst wie durch die Gesellschaften 
zusammen 754358000 Fres. angesetzt. In Wirklichkeit aber 
haben die Ausgaben in den bezeichneten 4 Jahren nur 609 400 000 
Francs betragen, sind also um rund 145 Millionen Francs gegen 
die vorstehende Summe zurückgeblieben. 

Die in dem Gesetze vom 17. Juli 1879 zur Ausführung 
een 8845 km Eisenbahnen lassen sich in drei Gruppen 
eintheilen: 1. die fertigen oder in der Ausführung befindlichen 
Strecken; 2. die noch nicht angefangenen, aber bereits kon- 
zessionirten Strecken und 3. die noch nicht konzessionirten 
Strecken. Ueber diese Gruppen ist folgendes zu bemerken: 

Gruppp l. Fertig und im Betrieb sind etwa 1400 km, 
in der Ausführung boariden 1408 km; also gehören zur ersten 


Gruppe im ganzen 2808 km oder noch nicht ein Drittel der 
Gesammtlänge. Für 315 von diesen 2808 km ist die ursprüng- 
lich angenommene Normalspur auf die Spurweite von 1 m er- 
mässigt. 

Gruppe 2. Endgültig konzessionirt, aber noch nicht in 
Angriff genommen sind 2448 km; ferner sind vorläufig kon- 
zessionirt aber noch nicht als „allgemein nützlich“ bezeichnet 
1405 km. Zur zweiten Gruppe sind also 3853 km zu rechnen, 
wobei für 813 km derselben nachträglich die ermässigte Spur- 
weite von 1 m angenommen ist. 

Gruppe 3. Noch nicht konzessionirt sind (einschliess- 
lich 160 km, welche bereits als „allgemein nützlich“ bezeichret 
sind) 2184 km, wovon bis jetzt 138 km mit 1 m Spurweite aus- 
geführt werden sollen. 

Im ganzen ist also für 1266 km oder rund 14 pCt. von 
den 8845 km Bahnen des Freyeinet’schen Plans die Spurweite 
auf 1 m ermässigt. Es wird empfohlen, von dieser Einschrän- 
kung, durch welche grosse Ersparnisse erzielt werden, noch in 
weiterem Umfange Gebrauch zu machen. 

Die zur Durchführung des Programms von 1879 aufzu- 
wendenden Kosten (für Landstrassen, Flüsse, Kanäle, Seehäfen 
und Eisenbahnen zusammen) waren anfänglich auf 9019 603 665 
Frances geschätzt und bis zum 31. Dezember 1887 waren für die 
verschiedenen Zwecke zusammen 4 213 677655 Fres. verausgabt. 

In den folgenden Jahren bleiben somit noch rund 4806 
Millionen zu verausgaben. Dieser Betrag wird sich jedoch vor- 
aussichtlich bedeutend verringern lassen. Zunächst hofft man auf 
Grund erneuerter Vorarbeiten so beträchtliche Abstriche bei den 
einzelnen Positionen erzielen zu können, dass sich schon dadurch 
die Gesammtausgaben um etwa 2390000000, also um fast die 
Hälfte 'ermässigen werden. Von der verbleibenden Summe 
werden 1150000000 durch die grossen Eisenbahngesellschaften 
aufgebracht. Schliesslich hofft man durch besondere Verträge 
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mit neu zu bildenden kleinen Unternehmungsgesellschaften den 
Betrag der staatsseitig noch aufzuwendenden Kosten noch weiter 
herabzusetzen. Eine eigentliche Beschränkung des doch wohl 
etwas tbermässig ausgedehnten ursprünglichen Plans ist jedoch 
ebenso wenig beabsichtigt, wie ein weiteres Hinausschieben 
von Arbeiten, die einmal als nöthig erkannt sind. 

Im besonderen wird noch betont, dass durch ausgedehn- 
tere Anwendung der Spurweite von 1 m an Stelle der Normal- 
spur grosse Ersparnisse erzielt werden können. Abgesehen von 
besonderen Fällen, wie z. B. bei den erforderlichen Verbin- 
dungen zwischen Hauptbahnen, wäre überall, wo Terrainschwie- 
rigkeiten vorliegen oder ein nur dürftiger Verkehr in Aussicht 
steht, die ermässigte Spurweite am Platze.e Manche Bevöl- 
kerungskreise würden, wie die bisherige Erfahrung lehrt, sich 
gern mit den bescheideneren Schmalspurbahnen begnügen, wenn 
sie erkennen, dass sie auf die Ausführung von Normalspurbahnen 
aufs Ungewisse warten müssen. — Immerhin wird die Her- 
stellung aller im Freycinet’schen Plane vorgesehenen Bahnen, 
trotz aller möglichen oder denkbaren Beschränkungen, bei 
einem ferneren jährlichen Aufwand von 150000000 noch min- 
destens 10 Jahre in Anspruch nehmen, so dass also die ur- 
sprünglich dafür in Aussicht genommene Zeit um die Hälfte 
zu kurz,bemessen war. 

Bezüglich der anderen Hauptabtheilungen der zum Pro- 
gramm von 1879 gehörigen Arheiten besteht vielfach noch Un- 

ewissheit über die Anlagen, welche der Verbesserung oder 
rweiterung bedürfen, sowie über den Umfang, in welchem die 
betreffenden Arbeiten vorzunehmen sind. Hier bleiben noch 
zahlreiche Fragen zu prüfen, über welche eine Entscheidung 
nicht so bald zu erwarten sein wird, wie über den Ausbau des 
Eisenbahnnetzes. M. 


Das neue Englische Eisenbahn- und Kanal- 


gesetz. 

Der neue Englische Eisenbahn- und Kanalgesetzentwurf 
(Railway and Canal Traffic Bill, über welchen wir in No. 33 
d. Ztg. eine eingehende Mittheilung veröffentlicht haben und 
welcher inzwischen bereits Seitens des Parlamentes in zweiter 
Lesung genehmigt ist, hat in den betheiligten Kreisen, wie es 
nach Lage der Verhältnisse nicht anders zu erwarten war, eine 
sehr lebhafte Bewegung verursacht. Während einerseits die An- 
hänger des Gesetzentwurfes in zahlreichen Versammlungen die 
Vorzüge desselben zu vertheidigen bestrebt gewesen sind, haben 
andererseits auch die Eisenbahngesellschaften eine lebhafte 
Thätigkeit entwickelt und mit bemerkenswerthem Nachdrucke 
in der Presse und in dem Parlamente die Annahme des Ent- 
wurfes bekämpft, dessen Inhalt zum Theil allerdings die bis- 
herige Willkür ihrer Betriebsgebahrung sehr wesentlich ein- 
schränkt. Eine besondere Beachtung darf hierbei eine Kundge- 
bung der Londoner Handelskammer in Anspruch nehmen, 
welche den Gesetzentwurf in einer von hoch angesehenen Per- 
sönlichkeiten, u. a. auch von mehreren Direktoren der grossen 
Eisenbahngesellschaften, besuchten Versammlung eingehend er- 
örtert hat. Einem, dem „Journal des Transports" zugegangenen 
Berichte entnehmen wir hierüber die nachstehenden Angaben: 

Seitens des Parlamentsmitgliedes Barclay wurde 
der Antrag vertheidigt, dass Tarifbegünstigungen (preferential 
rates), durch welche ausländische Geschäftsleute über die in- 
ländischen einen Vortheil erzielen, keinesfalls durch die Eisen- 
bahngesellschaften zugestanden werden dürften, und dass der 
Gesetzentwurf in diesem Sinne zu ergänzen sei. Der General- 
direktor der London and North Western Railway, George 
Findlay, wies dagegen darauf hin, dass der Antrag in dieser 
Fassung ein zu weit gehender sei; denn, wenn es einerseits auch 
selbstverständlich sei, dass der ausländische Wettbewerb nicht 
begünstigt werde, so müssten andererseits doch die Bedürfnisse 
der Käufer, die abgesonderte Lage Grossbritanniens, der Wett- 
bewerb der Häfen untereinander und die Interessen der Rhe- 
derei berücksichtigt werden. Der Richtigkeit dieser Einwände 
konnte Barclay sich im allgemeinen nicht verschliessen, je- 
doch bezeichnete er es als durchaus ungerechtfertigt, dass bei- 
spielsweise die Beförderungskosten Englischen Rindviehs von 
Liverpool nach London 50 sh. für die Tonne betragen, 
während für ausländisches Rindvieh auf derselben Strecke 
nur die Hälfte bezahlt wird. Zu diesem Beispiele wurde 
von Findlay übrigens bemerkt, dass der betreffende Tarif 
bereits seit mehreren Jahren aufgehoben ist und die Bahn- 
gesellschaft fremdes und einheimisches Rindvieh zu denselben 
Sätzen befördert. Trotz dieser Auskunft fand Barclay in- 
dessen von anderer Seite grundsätzliche in eung, wobei 
u. a. auch hervorgehoben wurde, dass Amerikanischer Käse auf 
der Strecke Liverpool-London nur mit 25 sh. an Frachtkosten 
für. die Tonne belastet werde, während für Englischen Käse 
— insbesondere Chesterkäse — auf eine geringere Entfernung 
40 sh. zu zahlen seien. Hierzu wurde von dem Generaldirektor 
der Great Northern Railway, Oakley, bemerkt, dass im Falle 


einer Erhöhung dieses Tarifsatzes für die Strecke Liverpool- 
London der Käse auf dem Wasserwege unmittelbar bis zu dem 
letztgenannten Orte gelangen würde. Im übrigen komme der 
Amerikanische Käse in grossen Mengen und sorgfältig in Holz- 
kisten verpackt an, während der Chesterkäse in kleineren 
Mengen versandt würde und besondere Massnahmen bei der 
Behandlung und Verladung erfordere. 


Einem von David Howard empfohlenen Antrage 
gegenüber, dass die höchsten Tarifsätze (terminal charges) alle 
Nobankanten beim Güterverkehr zu umfassen hätten, mit Aus- 
nahme derjenigen für Be- und Entladung, für Ansammlung und 
Ablieferung, berief Findlay sich auf die Parlamentsakte, auf 
welchen das Recht zur Erhebung der Nebenbeträge beruhe, 
mit dem Bemerken, dass die vorgeschlagene Einschränkung der 
gesetzlichen Vorschrift widerspreche, Seitens der Versammlung 
wurde der Antrag jedoch einmüthig angenommen. 


Seitens des eo Philipp Stanhope 
wurde beantragt, dass in dem Gesetzentwurfe möglichst weit- 
ehende Massnahmen getroffen werden möchten, um die Kanäle 
dem Einflusse und der Kontrole der Eisenbahngesellschaften 
zu entziehen, und um ihre Entwickelung und Unabhängigkeit 
im Interesse des Handels und der Industrie zu sichern. Zur 
Erläuterung ist hierbei darauf hinzuweisen, dass das Englische 
Kanalnetz rund 6330 km umfasst und der dritte Theil desselben 
den Bahngesellschaften gehört, welche sich aus nahe liegenden 
Gründen die betriebsfähige Unterhaltung dieses im Wettbe- 
werbe mit den Bahnen befindlichen Transportweges nur wenig 
angelegen sein lassen. —®. 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Vereins-Kilometerzeiger. Die geschäftsführeade Direktion 
hat die Kilometerzeiger Nr. 37 (Königlicher Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirk Erfurt) und Nr. 45 (Sächsische Staatsbahn) neu, zum 
Kilometerzeiger Nr. 41 (Königlicher Eisenbahn-Direktionsbezirk 
— rechtsrheinischer — zu Köln) den II. Nachtrag und zur 
Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern den VI. Nachtrag aus- 
gegeben. Die hierdurch aufgehobenen, bisher gültigen Kilometer- 
zeiger Nr. 37 und 45 nebst Nachträgen sind aus den Händen 
der Dienststellen zurückzuziehen und zu vernichten. 


Vereins-Güterwagenpark-Verzeichnisse. Die geschäfts- 
führende Direktion hat zum Güterwagenpark - Verzeichnisse 
Nr. 45 (Sächsische Staatsbahn den IV. Nachtrag und zur 
Sammlung von Vereins - Güterwagenpark - Verzeichnissen den 
V. Nachtrag ausgegeben. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 


Nr. 2002 vom 31. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
Ueberweisung eines Streitfalles zur schiedsrichterlichen Ent- 
scheidung (abgesandt am 5. d. Mts.). 


Nr. 2111 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern 
(abgesandt am 7. d. Mts.). 

Nr. 2186 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Subkommission für Pensionsangelegenheiten; Begleitschreiben 
zu dem Protokoll der am 29. Mai d. J. in München abgehal- 
tenen Sitzung (abgesandt am 5. d. Mts.). 

Nr. 2137 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für das Vereins-Statut; Mittheilung, dass die 
nächste Sitzung am 4. Juli d. J. in Regensburg stattfinden soll 
(abgesandt am 5. d. Mts.). 

Nr. 2139 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für technische und Betriebsangelegenheiten, Begleit- 
schreiben zu dem Protokoll der am 25/26. Mai d.J. 
burg i/Br. abgehaltenen Sitzung (abgesandt am 6. d. Mts.); die 
nächste Sitzung findet am 18. d. Mts. in Konstanz statt. 


in Frei- 


Nr. 2140 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 


tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark- 
Verzeichnissen (abgesandt am 7. d. Mts.). 


Nr. 2172 vom 5. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für technische und Betriebsangelegenheiten, be- 
treffend die Statistik der vorgekommenen Achsbrücke (abgesandt 
am 6. d. Mts.). 

Nr. 2191 vom 6. d. Mts. an die Mitglieder der mit der 
Ausarbeitung von Vorschlägen für die anderweite Gestaltung 
der Uebersichtskarte zum Verzeichnisse der Koupons für kom- 
binirbare Rundreisebillete beauftragten Subkommission ; Begleit- 
schreiben. zu dem Protokoll der am 1. d. Mts. in Leipzig ab- 
gehaltenen Sitzung (abgesandt am 7. d. Mts.). 


zahlen. 
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Aus Sachsen. 
Neue Verkehrsstellen. 


In Anlehnung an eine in der letzten Ständeversammlung 
mehrfach gethane Aeusserung, dass der Lokalverkehr und 
insbesondere der Lokalpersonenverkehr thunlichst zu pflegen 
und daher die Zahl der Verkehrsstellen, zumal auf den Neben- 
linien, in noch grösserem Masse als bisher schon zu vermehren 
sei, hat die Sächsische Staatseisenbahnverwaltung am 1. Juni d. J. 
drei neue Personenhaltepunkte zur Eröffnung gebracht. Der 
eine derselben, Pooschdorf, liegt an der Bautzen-Schandauer 
Linie zwischen Kohlmühle und Wendischfähre. Der zweite, 
Weissbach,anderschmalspurigenWilischthalbahn, zwischen 
Wilischthal und Griessbach gelegen, kommt im wesentlichen 
nur einem dort errichteten grösseren Fabriketablissement zu 
Gute. Der dritte, Jofeosgrün, an der Zwickau-Falken- 
steiner Linie zwischen Lengenfeld und Vogtsgrün gelegen, soll 
einigen entfernter gelegenen kleineren Dörfern die Benutzung 
der Eisenbahn erleichtern. 


Arbeiter-Pensionskasse. 


Die bereits gelegentlich der letzten Landtagsverhandlungen 
mehrfach von uns erwähnte Arbeiter-Pensionskasse (vergl. No. 90, 
S. 771 vorigen Jahrg. d. Ztg.), deren Zweck die Einführung einer 
dauernden Fürsorge für alte und invalide Arbeiter derSächsischen 
Staatseisenbahnverwaltung und deren Hinterbliebene ist, soll 
am ]. Juli d. J. unter der Bezeichnung „Pensionskasse für das 
bei der Sächsischen Staatseisenbahnverwaltung beschäftigte 
Arbeiterpersonal und dessen Hinterbliebene“ ins Leben treten. 

Das Statut für diese — aus Beiträgen der Arbeiter und 
Zuschüssen der Verwaltung zu bildende — Pensionskasse ist 
noch nicht veröffentlicht, doch ist u. A. folgendes festgestellt: 

Beitrittspflichtig ist jeder nicht vorübergehend ae 
Arbeiter, welcher das 40. Lebensjahr überschritten hat. Bei 
Berechnung der laufenden Mitgliederbeiträge, sowie der Pen- 
sionen werden (ähnlich wie bei der Arbeiter-Pensionskasse der 
Preussischen Staatsbahnen) drei rechnungsmässige Lohnklassen 
von 1200 44 (durchschnittlich in der Woche 21 .4 und darüber), 
1000 4 (durchschnittlich in der Woche 18—21 %) und 750 44 
(unter 18 „4 pro Woche) angenommen. Hiernach hat jedes 
Mitglied als laufenden Beitrag denjenigen Satz seines rechnungs- 
mässigen Lohneinkommens zu entrichten, welcher nach Mass- 
gabe des speziell festgestellten Tarifs seineın Lebensalter zur 
Zeit des Beitritts zur Kasse entspricht. Ausserdem ist von 
jedem Mitgliede ein einmaliges Eintrittsgeld von 1,50 44 zu be- 
Die Zuschüsse der Eisenbahnverwaltung betragen 
50 pCt. der laufenden Mitgliederbeiträge. 


Ai Der Anspruch auf Pension wird durch eine nach mindestens 

zehnjähriger Kassenmitgliedschaft eintretende dauernde Arbeits- 

 unfähigkeit erworben. Um jedoch einen sofortigen Eintritt der 

Wirksamkeit der Pensionskasse zu ermöglichen, wird den zur 

Zeit der Errichtung der Kasse beschäftigten Arbeitern, welche 

das 30. Lebensjahr erfüllt haben, von der nach Zurücklegung 

einer en Beschäftigung (Probejahr) und nach Vollendung 
des 30. Lebensjahres im Staatseisenbahndienste ununterbrochen 
verbrachten Dienstzeit ein Zeitraum bis zu 10 Jahren als 

ensionsfähige Zeit angerechnet, sofern diese Arbeiter die auf 
die anzurechnende Dienstzeit erforderlichen Nachzahlungen für 
einen Zeitraum bis zu 3 Jahren selbst leisten. Der Rest der 

Nachzahlungen (welcher auf die anzurechnende Dienstzeit von 

länger als 3 Jahren und bis zu 10 Jahren entfällt) wird, wie 

bereits früher berichtet, aus dem Staatseisenbahnbetriebsfonds 
in die Pensionskasse eingezahlt. Ausserdem wird solchen Ar- 
beitern, welche nach vollendetem 30. Lebensjahre mehr als 

10 Dienstjahre zurückgelegt haben, auch eine längere als zehn- 

jährige Dienstzeit als pensionsfähige Zeit angerechnet, insoweit 

sie die Jahresbeiträge auf mehr als 3 Jahre selbst nachzahlen. 

Für die Verwaltung der Pensionskasse werden einzelne 
Bezirke gebildet, welche mit den Bezirken der bereits bestehen- 
den Betriebskrankenkassen znsammenfallen. Für jeden Bezirk 
_ wird ein aus vier Personen bestehenderBezirksausschuss 
gebildet. 

Die bei der Staatseisenbahnverwaltung beschäftigten 
weiblichen Personen sind ebenso wie die bei Errichtung der 
- Kasse mehr als 40 Jahre alten männlichen Arbeiter zum Bei- 
tritt berechtigt, aber nicht verpflichtet. 

Wie schon früher erwähnt, sind die Leistungen der Staats- 
eisenbahnbetriebskasse zur Pensionskasse für die nächsten vier 
Jahre auf im Ganzen 375000 M veranschlagt. Die laufenden 

' Zuschüsse allein ohne Rücksicht auf die für die Arbeiter zu 
leistenden Nachzahlungen sind dabei auf 150000 jährlich 

_ angenommen. . 


ee © 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die bevorstehendeVertagung des Oesterreichischen Reichstages. 


‚ In wenigen er schliesst die Reichstagssession und es 
arbeitet auch sowohl der Eısenbahn- als der Budgetausschuss 
mit fast fieberhafter Thätigkeit an den Eisenbahnvorlagen. 
Inzwischen wurde das Gesetz über die Gebührenerleichterung 
für die Konvertirung von Eisenbahnprioritäten von beiden 
Häusern angenommen. 

Im Eisenbahnausschusse kam das Gesetz, betreffend die 
Garantie und Investionen der Kaschau-Oderberger 
Bahn, zur Verhandlung. Der Abg. Dr. Herbst bemerkte, 
man könne aus dem vorliegenden Motivenberichte ersehen, dass 
die Behauptungen, welche von den Eisenbahnen aufgestellt 
werden, nicht immer die richtigen seien. So sei z. B. in der 
Generalversammlung der Nordbahn behauptet worden, für ein 
zu legendes Dop olajeie von 72 km werden 4 000 000 fl. nöthig 
sein. In dieser Vorlage handle es sich um eine ganz gleiche 
Angelegenheit, in derselben Gegend wie die der Nordbahn, nur 
mehr im Gebirge, und werden für 15l/, knı nur die Kosten von 
300000 fl. veranschlagt. Hiernach würden sich die Auslagen 
für dieNordbahn blos auf ca. 1 300 000 fl. belaufen können (siehe 
weiter unten die Erklärung der Nordbahn). Bei der Berathung 
der Vorlage, betreffend die EisenbahnEisenerz-Vordern- 
berg, entwickelte sich eine lebhafte Diskussion über die Frage, 
ob es nicht vorzuziehen sei, die Bahn auf Staatskosten zu bauen. 
Abg. Dr. Bilinski sprach sich gegen den Staatsbau von 
Lokalbahnen und für die Garantie der Prioritäten in dem vor- 
liegenden Falle aus. Abg.Dr.Herbst fürchtet, dass das Land 
Steiermark in den grossen Hoffnungen, welche es auf die Eisen- 
bahn Eisenerz-Vordernberg setze, eine Enttäuschung erfahren 
werde. Er hätte den Staatsbau vorgezogen, welcher, wenn man 
Eisenbahnobligationen ähnlich denen der Rudolfbahn emittirt 
hätte, wohlfeiler gewesen wäre. Er erklärt sich übrigens für 
die Annahme der Vorlage, um diese nicht zu verzögern, ohne 
dass ein Präjudiz für die Zukunft daraus erwachsen solle. In 
ähnlichem Sinne sprach der Abg. Schwab, indem er die Un- 
zweckmässigkeit der Wiederaufnahme des Staatsgarantiesystems 
und der staatlichen Betriebsführung in Fällen wie der vor- 
liegende darlegt. Die Vorlage wird in der Spezialberathung 
unverändert angenommen. Auf Wunsch der Abg. Dr. Rieger 
und Dr. Tomaszczuk wird in dem Berichte ausführlich er- 
klärt werden, dass aus der vorliegenden Bewilligung der Staats- 
garantie ein Präzedens für künftige Fälle von Lokalbahnen 
nicht abgeleitet werden dürfe. Der Eisenbahnausschuss zog 
ferner die Vorlage, betreffend die Mühlkreisbahn, in Be- 
rathung, welche ohne Debatte angenommen wurde. Die Vor- 
lage, betreffend die Projektverfassung für die Eisenbahn Schram- 
bach-Neuberg mit der Abzweigung nach Gusswerk, allenfalls 
nach Wegscneid wurde angenommen. Eine Petition um Fort- 
setzung der Dalmatinischen Bahnen durch Bosnien mit dem 
Anschlusse an Sissek auf Kosten der diesseitigen Reichshälfte 
wurde der Regierung zur Würdigung abgetreten. 

Im Budgetausschusse kam Abg. Dr. Schaup auf die 
Debatte wberdenStaatseisenbahnbetrieb zurück. 
Baron Czedik habe seine, des Redners, Angaben betrefts 
Kontrole und Virement bei den Pommerschen 
Staatsbahnen angezweifelt und behauptet, dass der 
Preussischen Eisenbahnverwaltung eine viel grössere Bewegungs- 
freiheit eingeräumt sei. Dr. Schaup verliest nun eine Zuschrift 
des Deutschen Reichstagsabgeordnesten Bamberger, aus 
welcher hervorgeht, dass die Preussische Staatseisenbahnver- 
waltung der Landesvertretung gegenüber an die Innehaltung 
der einzelnen Totalsummen gebunden und ein Virement nur 
insoweit zulässig ist, als der Spezialetat dasselbe ausdrücklich 
gestattet. 


Die Kosten des zweiten Gleises der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn. 


Deren Direktion hat über die vorstehende Aeusserung des 
Abg. Dr. Herbst den Blättern folgendes Communique zugesendet: 

„Die der Generalversammlung der Nordbahn seitens des 
Verwaltungsrathes gemachte Mittheilung, dass der Bau des 
zweiten Gleises in der 73km langen Strecke Oderberg-Oswiecim 
‚nach vorläufiger Schätzung‘ einen Betrag von 4 000 000 fl. er- 
fordern dürfte, wurde im Eisenbahnausschusse des Abgeord- 
netenhauses von einer -Seite einer sehr abfälligen Kritik unter- 
zogen. Gelegenheit hierzu bot die in der Regierungsvorlage, 
betreffend die Investitionen der Kaschau-Oderberger Bahn, ent- 
haltene Angabe, dass das Doppelgleise auf dieser Linie nur 
ca. 20000 fl. pro Kilometer kosten werde, woraus nun ge- 
schlossen wurde, dass die Nordbahn mit dem dritten Theile 
der von ihr bezeichneten Summe auskommen müsse. Diesem 
Vergleiche könnte, wenn er überhaupt zulässig wäre, sogleich 
die Thatsache entgegengestellt werden, dass in dem vorjährigen 
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Gesetze, betreffend die Investitionen auf der Ersten Ungarisch- 
Galizischen Eisenbahn, ein Betrag von rund 40 000 fl. pro Kilo- 
meter für eine gleichartige Herstellung ausgeworfen worden 
ist; aber ungleich wichtiger zur Beurtheilung der Frage ist der 
Umstand, dass die Kaschau-Oderberger Bahn den Unterbau für 
das.zweite Gleise schon früher grossentheils hergestellt hat, 
so dass jetzt neben Vervollständigungen des Bahnkörpers haupt- 
sächlich nur mehr der ca. 12000 fl. pro Kilometer kostende 
Oberbau in Betracht kommt, während ın der Nordbahnstrecke 
Oderberg-Oswiecim sowohl die Grundeinlösung als auch der 
Bau in allen ‚seinen Theilen mit den durch denselben veran- 
lassten kostspieligen Umgestaltungen der Stationsein- und Aus- 
fahrten erst gegenwärtig durchzuführen sein wird. Auch kom- 
men in dieser Linie mehrere grosse Brücken (Olsa, Weichsel, 
lllownica, Biala) und namhafte Erdarbeiten an der Wasser- 
scheide zwischen den erstgenannten beiden Flüssen, dann ein 
langer Viadukt vor, während die in Vergleich gezogene Strecke 
Dombrau-Teschen der Kaschau-Oderberger Bahn ihrer ganzen 
Länge nach im Olsathale führt. Diese Bemerkungen werden 
wohl genügen, um darzuthun, dass es nicht angeht, die Kosten 
von Bauten, wie die in Rede stehenden, einfach nach dem Me- 
termaasse zu berechnen.“ 


Entwickelung der Oesterreichischen Eisenbahnanlagen. 

Das Verordnungsblatt des K. K. Handelsministeriums 
(N 0.65) gibt ein Gesammtbild der Entwickelung, welche dasEisen- 
bahnnetz der im Reichsrathe vertretenen Königreiche und Länder 
im Verlaufe des Jahres 1887 genommen hat. Wir entnehmen 
demselben über die mit Schluss des Jahres 1887 in Bauausführung 
verbliebenen 651 km Eisenbahnen folgendes: An diesen 651 km 
partizipiren die Staatsbahnen mit 182 km, welche auf die Linie 
Siveric-Knin (20km) und auf die Strecken Janowitz-Neugedein- 
Taus (32 km), Horazdowitz-Schüttenhofen-Klattau (60 km) und 
Obercerekve-Pilgram-Tabor (70 km) der Böhmisch-Mährischen 
Transversalbahn entfallen, — die Privatbahnen mit 469 km, 
welche sich auf die Linien Enzersdorf-Poisdorf (9 km), Otten- 
dorf-Landesgrenze (3 km), Ungarisch-Brod-Vlarapass (47 km) 
der Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft; 
den Circumvallationsflügel bei Krakau (9 km), sowie die Strecken 
Kojetein-Hullein (17km), Cilawsko-Hostaschowitz (36 km), Hosta- 
schowitz-Friedland (32 km), Friedek-Mönichhof (32km), Mönich- 
hof-Bielitz ns km) und die Lokalbahn nel (59 km) 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn; die Linie Hatna-Kimpolung 
(67 km) der Bukowinaer Lokalbahnen; die Linie Hannsdorf- 
Reichsgrenze (51 km) und die Donaubrücke bei Krems (1 km) 
der Oesterreichischen Lokaleisenbahn-Gesellschaft; die Mühl- 
kreisbahn (58 km) und die Lokalbahn Reichenberg-Gablonz 
(12 km) vertheilen. 


Lokalbahn Reichenberg-Gabel-Böhmisch-Leipa. 

Das Handelsministerium hat, die Tracenrevision der für 
den direkten Anschlussverkehr Nordböhmens mit Prag und 
Deutschland wichtigen Eisenbahnlinie Reichenberg-Gabel-Böh- 
misch-Leipa im Sinne des Referates des Eisenbahnkomitees 
der Reichenberger Stadtvertretung genehmist. Die Ikeressenten 
haben im Subskriptionswege bereits einen Betrag von 700 000 Al. 
für den mit 5000000 fl. präliminirten Bau gesichert. Die Re- 
gierung wird nunmehr ersucht werden, auf Grund dieses 
ne Subskriptionsergebnisses bekannt zu geben, mit 
welchem Betrage sie sich an dem Baue dieser Industriebahn 
zu betheiligen gedenke. 


Eisenbahn- und Schifffahrtsvorlagen im Ungarischen 
Abgeordnetenhause. 

Der Kommunikationsminister hat bei dem ebenfalls dem 
Schlusse entgegeneilenden Reichstage folgende Vorlagen einge- 
bracht und zwar betreffend: 1. den Bericht über die Konzession 
der Lokalbahn Kisujscälläs-Devaväny-Gyoma und 2. über die 
Lokalbahn Borosjenö-Csermö. 3. Gesetzvorschlag über die Er- 
mächtigung zur Konzessionirung der Lokalbahn Eszek-Batrina 
mit dem Flügel Pleternicza-Pozsega und für die Lokalbahn 
Debreczin-Füzesabony mit dem Flügel Oha-Polgär. 4. Gesetz- 
vorschlag, betreffend die Beseitigung der Schiffshindernisse an 
der ‚unteren Donau beim Eisernen Thore und der dortigen 
Wasserfälle. Endlich 5. Gesetzvorschlag über die mit Dampf 
zu betreibende Ringbahn in Budapest. (Ueber die beiden 
letzteren Vorlagen tragen wir den Bericht nach.) 


Hattpflicht für die Ueberschreitung der deklarirten Lieferfrist. 
Mit Bezugnahme auf die unter dieser Ueberschrift in 

No. 40 8. 375 d. Ztg. enthaltene Berichtigung ist nachzutragen, 
dass das mit der Berathung hierüber betraute ständige Komitee 
für das Transportübereinkoramen, verstärkt durch die Rechts- 
konsulenten der Eisenbahnen, den fraglichen Antrag der Trop- 
auer Handelskammer behandelt hat und der Direktorenkon- 

erenz resp. dem Handelsministerium die Ablehnung empfehlen 

wird. Es wurde darauf hingewiesen, dass diese Frage bereits 
vor zwei Jahrzenten angeregt worden ist und auch damals die 
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Mehrzahl der Handels- und Gewerbekammern der Monarchie, 
darunter die von Wien, Budapest und Prag, sowie auch her- 
vorragende Handelsfirmen, um ihre Meinung gefragt, sich gegen 
eine diesbezügliche Abänderung ausgesprochen haben. 


Frübjahrssession des Oesterreichischen Staats-Eisenbahnrathes 
am 27. Mai d. J 


Nach vorausgegangenen, sehr eingehenden Komiteebera- 
thungen trat der Staats-Eisenbahnrath unter dem Vorsitze des 
Herrn Handelsministers Marquis de Bacquehem in die Ver- 
handlungen ein. 

Die Mittheilungen über die Durchführung der in der letzten 
Session angenommenen Anträge und über die seit derselben 
getroffenen Massnahmen fanden die Zustimmung der Ver- 
sammlung. 

Aus denselben sind hervorzuheben, die Mittheilung, dass 
der bisher um 6 Uhr 45 Minuten Früh von Wien abgehende 
Postzug auf 9 Uhr 30 Minuten Vormittags verlegt wurde, 
wodurch der um 10 Uhr 30 Minuten Vormittags abgehende Per- 
sonenzug entfallen und ausserdem die Möglichkeit geschaffen 
werden konnte, dass der bisherige Frühschnellzug auch im 
Winter als reiner Schnellzug geführt werden kann, ferner die 
Beantwortung des Antrages wegen Anschaffung von 
Güterwagen für die Staatsbahnen, die Erweiterung 
des Wirkungskreisesder Reklamationsbüreaus 
bei den Betriebsdirektionen, die Einleitungen wegen Errichtung 
einer Betriebsdirektion in Triest, die Einführung des 
Roman Abt’schen Adhäsions-Zahnstangensystems 
auf mehreren projektirten Gebirgsbahnen, mehrfache Zugsver- 
besserungen auf den Staatsbahnen und Privatbahnen, endlich 
mehrfache Massnahmen tarifarischer Natur. 

Zur Gruppe der Verhandlungsgegenstände: „I. Allge- 
meines“ referirte das Mitglied Dr. Russ, welcher mehrere An- 
träge wegen Errichtung von Haltestellen, sowie einen 
Antrag wegen Einschränkung in der Verabreichung von Spi- 
rituosen in den Bahnhofsrösfairationen zur Verhandlung 
brachte, die von der Versammlung angenommen und sohin an 
die Regierung zur thunlichsten Würdigung geleitet wurden. 

Ueber: „Il. Angelegenheiten, betreffend Personentarif und 
Fahrordnung“, erstattete das Mitglied W. Haardt Bericht, in- 
dem er zunächst die Grundzüge für die Winterfahrord- 
nung pro 1888/89 zur Vorlage brachte, welche von der Ver- 
sammlung ohne Debatte gutgeheissen wurden. 

Von den eingebrachten Anträgen sind hervorzuheben 
jener auf Verbesserung der Zugverbindungen für den 
postalischen Verkehr mit Ostgalizien, mehrere Anträge 
Uhse Verbesserung der Fahrordnung auf der Karl 
Ludwigbahn und der Lokalbahn Dembica-Nadbrzezie-Rozwadow, 
auf Zugsverbesserungen in den Strecken Brünn-Iglau beziehungs- 
weise Znaim, Leobersdorf, Gutenstein, Komotau-Karlsbad und 
Eger, endlich auf eine bessere Verbindung der Stadt Bludenz 
mit dem Klosterthal. Diese Anträge wurden von der Versamm- 
lung angenommen und der Regierung zur thunlichsten Würdi- 
gung unterbreitet. 

Ueber: „III. Kommerzielle Angelegenheiten“ berichtete das 
Mitglied Kaiserlicher Rath M. v. Mauthner. Die über diese 
Angelegenheiten vorliegenden Anträge beziehen sich auf Mass- 
nahmen zum Schutze der Mühlenindustrie von Böh- 
men und Mähren, auf Herabsetzung der Zucker- 
tarife im Durchgangsverkehre nach Italien, auf Gleichstellung 
der Tarife für den Transport von Seefischen auf der Süd- 
bahn mit jenen der Staatsbahnen, auf Gleichstellung der Süd- 
bahntarife für Laibach-Triest mit jenen der Staatsbahnen, auf 
Erhöhung der Refaktien auch von - näher gelegenen 
Nordbahnstationen nach Wien, Gleichstellung der allgemeinen 
Lieferfristen für die Galizischen Linien, wie für andere 
Bahnen, und endlich auf Herabsetzung der Nordbahntarife 
für Getreide, Holz und Spiritus. Diese Anträge wurden angenom- 
Ri und an die Regierung zur thunlichsten Würdigung weiter- 

eleitet. 

5 Das Mitglied L. Reich und Genossen stellten ferner den 
Antrag, es möge die Regierung dahin wirken, dass die in Aus- 
sicht genommene Ausführung des zweiten Gleises der 
Galizischen Carl Ludwigbahn im Wege einer öffent- 
lichen Offertverhandlung in kleineren Loosen stattfinde, welcher 
Antrag in der nächsten Session zur geschäftsordnungsmässigen 
Behandlung gelangen wird. 

Schliesslich werden durch den Regierungsvertreter Mi- 
nisterialrath R. v. Pollanetz zwei seinerzeit im Staats-Eisenbahn- 
rathe gestellte Interpellationen, betr. die zum Schutze der be- 
drängten Mühlenindustrie zu treffenden Massnahmen, so- 
wie den Abschluss von Vereinbarungen, betreffend die In- 
teressengemeinschaftder Galizischen Bahnen, 
namens der Regierung beantwortet, indem rücksichtlich des 
ersteren Gegenstandes die bereits getroffenen und in der Folge 
noch in Aussicht zu nehmenden Massnahmen erläutert werden, 
während rücksichtlich des zweiten Gegenstandes die Beant- 
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wortung dahin erfolgt, dass die diesfälligen Erhebungen noch 
nicht zum Abschlusse gediehen sind. 

Nach fünfstündiger Dauer schloss sodann mit dem Aus- 
drucke des Dankes für die seitens der Referenten und Mit- 
Be an den Tag gelegte Mühewaltung die diesjährige Session 
des Staats-Eisenbahnrathes. 


Generalversammlung der Südbahn am 24. Mai d. J. 

10 Minuten Aufenthalt wie in einer grösseren Station — 
das war nach der Bemerkung eines Blattes die diesjährige Ge- 
neralversammlung. Man nahm von der Verlesung des inter- 
essanten, durch seine Klarheit und Einfachheit beachtens- 
werthen, Geschäftsberichtes pro 1837 Umgang und nahm den 
Antrag des Verwaltungsrathes auf Vertheilung von 2 Fres. Di- 
vidende an. Die diesbezügliche Motivirung fügen wir aus dem 
Geschäftsberichte hinzu. 

Von dem Nettoerträgniss der eigenen Linien sind in Abzug 
zu bringen: Die besonderen Ausgaben mit 1331213 fl. und die 
entrichtete Einkommensteuer mit 2485,105 fl. Das Reinerträg- 
niss beträgt sonach 19455 074 fl. Hierzu kommen die Betriebs- 
überschüsse der Lokal- und Pachtbahnen und der Wiener Ver- 
bindungsbahn mit 108606 fl. und das Ergebniss der Zinsen und 
diversen Abrechnungen 211233 fl. Die Gesammtsumme des 
Reinerträgnisses beziffert sich daher auf 19774913 fl. Dagegen 
betragen die Lasten für Verzinsung und Tilgung der Anlehen 
und für Tilgung abzüglich der von der Ungarischen Regierung 
mit 240 000 fl. und von der Italienischen Regierung mit 11 827 955 fl. 
bezahlten Annuitäten im Reste 14859558 fl., ferner jene für 
Wechselkoursverluste 3804751 fl. Es verbleibt somit als Ueber- 
schuss des Jahres 1887 der Betrag von 1110604 fl. Unter den 
gegenwärtigen Verhältnissen und insbesondere in Berücksich- 
tigung des hohen Standes des Goldagio hält es die Verwaltung 
für ein Gebot der Klugheit, die Reserven zu stärken und die 
Mittel mit möglichster Vorsicht zu verwenden. Deshalb bean- 
ie sie, den Dividendenkoupon für das Jahr 1887 blos mit 
2 Fres. zur Einlösung zu bringen. 

Auf die gesammten im Umlaufe befindlichen 743 144 Aktien 
würde zu 2 Fres. pro Aktie eine Dividendensumme von 
1486288 Frcs. entfallen und es wäre hierfür — den Francs zu 
50%/, kr. gerechnet — eine Summe von 746860 fl. erforderlich. 
Der sohin verbleibende Rest im Betrage von 363 744 fl. würde 
zuzüglich des aus der Betriebsrechnung des Jahres 1886 ver- 
bliebenen Vortrages von 1094123 fl. auf div Betriebsrechnung 
des Jahres 1888 übertragen werden. 


Generalversammlung der Oesterreichisch-Ungarischen Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft in Budapest am 30. Mai d. J. 
Laut dem verlesenen Berichte des vereinigten Verwal- 

tungsrathes hat sich die Bruttoeinnahme pro 1887 um 920 196. 

gegen das Vorjahr erhöht, welches Mehr hauptsächlich durch 

ie Ausdehnung der neuen Linien entstand, deren Einfluss auf 
das alte Netz ein lebhaft fördernder ist und günstige Aussichten 
für die Zukunft eröffnet. Trotz der vorzüglichen Ernte vom 

Jahre 1887 bestehen infolge der Zollpolitik Deutschlands, des 

Zollkrieges mit Rumänien und der steigenden Konkurrenz der 

Schifffahrt die misslichen Verhältnisse leider noch fort. In den 

industriellen Etablissements wurden Vorkehrungen zur Fabri- 

kation neuer gangbarer Artikel getroffen, um die steigende 

Konkurrenz wirksam zu bekämpfen. Das Gesammterträgniss 

ro Aktie beträgt 17!/, Fres. er Bericht erwähnt noch der 
röffnung der Orientbahnen, welcher der Verwaltungsrath die 
grösste Aufmerksamkeit widmet. Derselbe hat an Ort und 

Stelle durch erprobte Fachmänner alle Fragen prüfen lassen, 

um die Interessen der Gesellschaft zu wahren, und wird seiner- 

zeit entsprechende Vorlagen unterbreiten. Dieser Antrag des 

Verwaltungsrathes wurde mit dem Beifügen angenommen, dass 

der nächstfällige Julikoupon mit 5 Fres. als Restzahlung ein- 

gelöst und die noch erübrigende Summe von 13696 fl. 22 kr. 
auf neue Rechnung vorgetragen wird. 


Generalversammlung der Böhmischen Nordbahn 
am 30. Mai 1888. 

Der Geschäftsbericht pro 1887 wurde als verlesen ange- 
nommen. Es wurde beschlossen, vom Reinertrage mit 917 174 fl. 
die 5 pCt. Zinsen des Aktienkapitals im Betrage von 628775 fl. 
und ausserdem 1 pCt. Superdividende, 125715 fl, zu vertheilen. 
An Minimaltantitme wurden 25 000 fl. eingestellt, und der Rest 
von 137884 fl. wurde auf neue Rechnung vorgetragen. 

Nach einer Trauerkundgebung für den verstorbenen Prä- 
sidenten der Aussig-Teplitzer Bahn und früheren Reichstags- 
abgeordneten Wolfrum stellte der Vorsitzende den neu ernannten 
Generaldirektor, Regierungsrath Vicomte de Maistre, 
früheren Direktor der Kaschau-Oderberger Bahn vor. 


Generalversammlung der Buscht@hrader Eisenbahn 
am'31. Maid. J. y 
Diese Generalversammlung war debattenreich. Fabrikant 
Umrath bemängelte zahlreiche Posten der Bilanz, respektive die 


Art der Buchung derselben, und machte es der Verwaltung zum 
Vorwurfe, dass sie die im Portefeuille gehabten 1597 Aktien 
der B-Strecke mit geringem Agio zu einer Zeit veräusserte, wo 
das Unternehmen der B-Linie bestens sich entwickelt habe. Man 
hätte allen Aktionären das Bezugsrecht anbieten sollen. Der 
Staat habe es besser verstanden und seine Aktien behalten, die 
heute um 50 bis 60 fl. an Werth gewonnen haben. Der Vor- 
sitzende, Dr. Tragy, rechtfertigt den Verkauf mit eingetretenem 
Geldbedarfe; es sei nicht angegangen, eine schwebende Schuld 
zu kontrahiren in der Erwartung des Steigens des Aktienkurses. 
Umrath verlangt nun eine Detaillirung der auf die „Debitoren“ 
und „Kreditoren“ bezüglichen Posten, was der Präsident als 
nicht üblich abweist. — Aktionär Neumann berührt die Fusions- 
frage und stellt den direkten Antrag, es sei dem Handels- 
ministerium der Dank durch Erheben von den Sitzen auszu- 
sprechen dafür, dass dasselbe den Fusionsbeschlüssen nicht bei- 
getreten ist. — Aktionär Dr. Petschek, der gegen die vor- 
jährigen Fusionsbeschlüsse Protest erhoben hatte, bittet den 
Aktionär Neumann, seinen Antrag zurückzuziehen, da er nach 
der Zusammensetzung der Generalversammlung und der Ver- 
tretung der Aktien der Linie A in derselb:n keine Aussicht auf 
Majorität habe. Die Ablehnung könnte die falsche Vermuthung 
aufkommen lassen, dass die Aktionäre der B-Strecke keine Ur- 
sache haben, der Regierung zu danken; er für seine Person 
bittet den Regierungsvertreter, den Dank für die Regierung ent- 
nen Den besten Prüfstein für die Fusion habe die 
ezierung angelest, indem sie die Erfolge beider Netze für das 
Jahr 1837 abwartete, und da zeigte es sich, dass die B-Linie 
viel mehr prosperire, als die A-Strecke. Hätte man die Fusions- 
beschlüsse aut das 1837er Erträgniss angewendet, so hätte die 
B-Strecke von ihrem Erträgnisse an 100000 fl. zu Gunsten der 
A-Linie abgeben müssen. — Aktionär Neumann zieht sodann 
seinen Antrag zurück und begnügt sich mit dessen Aufnahme 
ins Protokoll. — Aktionär Umrath erklärt, er werde dem Ver- 
waltungsrathe das Absolutorium verweigern, weil die A- und 
B-Aktien bei der Abstimmung nicht gleichberechtigt sind. 
Ausser Umrath, der vierhundert Aktien Lit. B vertrat, stimmte 
nur noch ein kleiner Aktionär gegen die Decharge. — Aktionär 
Schünemann (Berlin) ist der Ansicht, dass das Mandat der Ver- 
waltung betreffs der Fusion erloschen ist, da dasselbe auch blos 
für 1887 ertheilt wurde und die Regierung bisher ihre Zustim- 
mung nicht gegeben habe. Er interpellirt dieserhalb den Ver- 
waltungsrath. — Präsident Tragy spricht seine persönliche An- 
sicht dahin aus, dass das Mandat fortdauert und es der Re- 
gierung freistehe, die Beschlüsse noch zu bestätigen oder abzu- 
lehnen. — Aktionär Dr. Eger meint gleichfalls, das Mandat sei 
nicht erloschen, und so lange die Regierung dasselbe nicht ab- 
gelehnt habe, seien die Beschlüsse des Vorjahres bindend für 
die Verwaltung. — Dr. Petschek vertritt die Anschauung, die 
Regierung könne und werde vom Rechtsstandpunkte die Fusions- 
beschlüsse, wie sie vorliegen, nicht genehmigen, sonst müsste 
dies auch für die Periode 1887 geschehen, und das eben ist nicht 
mehr möglich. Uebrigens könne man getrost der Entscheidung 
der Regierung entgegensehen. Dieselbe werde ablehnend lauten. 
— Aktionär Neumann bemerkt, dass ja noch immer der Weg 
eines Rekurses an den Verwaltungsgerichtshof offen bleibe. — 
Schünemann hofft, dass Tragy’s Ansicht nicht von allen Ver- 
waltungsräthen getheilt werde, und er stellt namens einer Gruppe 
von Berliner B-Aktionären, welche mehr als 5000 B-Aktien ver- 
treten, den Antrag: „Falls die Regierung wider Erwarten die 
Fusion doch noch genehmigen sollte, sei eine ausserordentliche 
Generalversammlung einzuberufen, welche zu bestimmen hat, 
ob die Beschlüsse bezüglich der Fusion noch zur Aus- 
führung gebracht werden können oder sollen.“ Dieser Antrag 
erlangte wohl die Majorität der B-Aktionäre, nicht aber jene 
der A-Aktionäre. Für den Antrag stimmten 312 B-Aktionäre und 
12 A-Aktionäre, gegen denselben 249 B-Aktionäre und 845 A- 
Aktionäre. Hinsichtlich der Malta. des Gewinnes wurde 
beschlossen, für die Strecke Lit. A eine Dividende von 42fl. pro 
Aktie und 15 fl. 75 kr. pro Genussschein gleich 780 701 fl. zu ver- 
theilen, an Tantiömen für die Verwaltung 15 612 fl. zu bestimmen, 
dem Erneuerungsfonds 120000 fl, dem Pensionsfonds 10000 Al. 
zuzuwenden und 70518 fl. auf neue Rechnung zu schreiben. Be- 
züglich der Strecke Lit. B wurde beschlossen, 12 fl. gleich 
8550004. als Dividende zu vertheilen, dem Reservefonds 42 529 fl. 
zuzuwenden, als Tantiömen der Verwaltung 11387 fl. zu bestim- 
men, dem Erneuerungsfonds 150000 fl, dem Pensionsfonds 
10000.fl. zazuweisen und 80872 fl. auf neue Rechnung vorzu- 
tragen. Die Einlösung der Koupons erfolgt schon ab 15. Juni. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Der Passzwang an der Deutsch-Französischen Grenze, die 
Androhung von Sperrmassregeln gegen das Russische Getreide 
und die Rede des Ungarischen Ministerpräsidenten gegen die 
Pariser Ausstellung, andererseits die Erhöhung der Branntwein- 
und Zuckersteuer ın unserer Monarchie, und die Furcht vor er- 
höhten Ausrüstungsforderungen an die zusammentretenden De- 
legationen haben die Spekulationen trotz des flüssigen Geld- 
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standes und der Kaufaufträge von Berlin missgestimmt. — 
Zwar erfuhren Nordbahn (2504) Nordwestbahn (158,75) Busch- 
töhrader Lit. B (256,50) eine kleine Steigerung, doch erlitten 
Staatsbahn (225,30) und Südbahn (83,50) infolge ihrer ungünstig 
beurtheilten Bilanzen eine Abschwächung, welche sich auch bei 
der Elbethalbahn (162) und bei der Prag-Duxer (Prioritäten 70,—) 
äusserte. 


Die Finnländischen Bahnen im Jahre 1886. 


Der Geschäftsbericht über die Verwaltung der Finnlän- 
dischen Bahnen im Jahre 1886 ist deshalb so spät erschienen, 
weil infolge der Verordnung des Kaiserlichen Senats vom 
15. April 1886, dass für die verschiedenen Staatseisenbahnen, 
tür deren jede einzelne bisher ein besonderer Bericht erstattet 
wurde, vom Jahre 1886 ab ein gemeinsamer Bericht aufzu- 
stellen sei, verschiedene En lerungen vorzunehmen 
waren; ausserdem verzögerte sich der Abschluss der Baurech- 
nung für die am 29. Oktober 1886 eröffnete Uleaborgbahn. 


Der Bericht erstreckt sich auf folgende Hauptbahnen: 


1. Helsingfors- Kervo-Hyvinge-Riihimäki-Ta- 
Vastehus 71 Te A ER ee OR LOG ErEt 

2. Riihimäki-Kouvola-St. Petersburg 3467, 
8. ‚Elyvinpe-Hansonwesess er... 139200, 
4. Tavastehus-Toijala-Tammersfors . Tone: 
5: Moijala-Abo. Were Bene. ee I 
6. Tammerfors-Oestermyra-Nikolaistad . . . 286 „ 
7. Oestermyra-Gamla-Karleby-Uleaborg 312.7 


zusammen 1377 Werst 


Ausserdem gehören zu diesen Hauptlinien verschiedene 
Zweigbahnen, und zwar zu der Helsingfors-Tavastehus-St. Peters- 
burger Eisenbahn 29 Werst, zu der Hangö - Hyvingebahn 
4 Werst, zu der Abo - Tammerfors - Tavastehusbahn 3 Werst 
und zu der Uleaborger Eisenbahn 9 Werst, so dass die Ge- 
sammtlänge der Staatsbahnen einschliesslich dieser Ab Werst 
Zweigbahnen 1422 Werst oder 1520 km beträgt. 


Die einzige Finnländische Privatbahn Borga - Keryvo 
(33 km) ist dagegen in dem Bericht nicht berücksichtigt. 


Die zum ersten Mal in dem Bericht erscheinende, eingleisig 
gebaute Uleaborger Eisenbahn hat eineLänge der Hauptgleise von 
312 Werst oder 333,884 km, wozu noch 492,881 km Ausweichs- und 
ähnliche Gleise treten. Zur Verwendung sind Stahlschienen, 
welche auf hölzernen Schwellen ruhen, gekommen. 278,051 km 
liegen in geraden Strecken, während 54,383 km in Krümmungen 
mit mehr als 500 m Halbmesser und 1,445 km in einer Krüm- 
mung mit dem geringsten vorkommenden Halbmesser von 


445,37 m liegen. Ohne Neigung sind 89,859 km; die vorkom-. 


menden Steigungen vertheilen sich auf 145,660 km mit einer 
Steigung bis höchstens 5 °/,. und auf 98,365 km mit einer Stei- 
gung bis höchstens 10 9%. 


Ausser diesen in Betrieb befindlichen Strecken ist bereits 
eine neue Bahn, an der die Bauarbeiten schon in Angriff ge- 
nommen sind, in Aussicht. Dieselbe wird von Station Kouvola 
der Linie St. Petersburg - Riihimäki ausgehen und auf dem 
zwischen der Seeenkette des Saimasees und dem Osttavast- 
ländischen Wassergebiete sich hinziehenden Gebirgsrücken 
entlang führen. Der erste an dieser Linie gelegene bedeutendere 
Ort ist St. Michel an einem nordwestlichen Busen des Saima- 
sees, die Hauptstadt des gleichnamigen Län, mit 1700 Ein- 
wohnern; Endpunkt der Linie ist Kuopio, auf einer Landzunge 
am Kallavesisee gelegen. Die Stadt hat 5700 Einwohner, welche 
grösstentheils Handel treiben, ist Sitz eines Bischofs und 
mehrerer Schulen, sowie auch Hauptstadt des gleichnamigen 
Län. Von dem nicht weit von Kuopio gelegenen Orte Snonen- 
Joki soll eine kurze Zweigbahn nach Lisvesi führen. 


. .„Sämmtliche Eisenbahnen vertheilen sich bisher auf 6 Län, 
wie dies aus der nachstehenden Uebersicht, die zugleich das 
Verhältniss zum Flächenraum und zur Einwohnerzahl angibt, 
ersichtlich ist. 


Es entfallen auf 

Bezeichnung Baal 100Quadrat-| 10000 Ein- 
des Län Werst werst wohner 
Werst Eisenbahnen 
Nylands Län . 225 2,181 10,116 
Tavastehus Län 337 1,744 13,989 
Viborgs Län (yEl- KERTEAIR 233 0,743 7,148 
Abo und Björneborgs Län 78 0,863 2,082 
Vasallän un ul: 382 1,049 9,751 
Uleaborgs Din !2. IN. 137 0,094 5,983 
ganz Finnland 1 392 0,430 6,236 


Nur zwei Län, St. Michel und Kuopio, besitzen bis jetzt 
noch keine Schienenwege und werden erst durch die Neubau- 
strecke Kouvoia-Kuopio mit solchen bedacht werden. 


Das Ka ie für die erste Anlage und Ausrüstun 

bezw. bei der Hangö-Hyvinge der der ehemaligen Gesellschaft 

gezahlte Kaufpreis betragen bei der: 
Helsingfors-Tavastehus-St. Petersburger 


Eisenbahn R RE 42219980 A4*) 
Hangö-Hyvinger Eisenbahn ... 10 559 809,34 ,, 
Abo-Tammerfors-Tavastehuser Eisenbahn 19558906 ,„ 
Vasaer Eisenbahn . . . . 2... 14 771 831,56 ,„ 
Uleaborger Eisenbahn (annähernd) 19540000  „ 


zusammen 106 650 526,90 #4 


Durch Neubeschafftung von Fahrbetriebsmitteln und 
anderen Ausstaltungsgegenständen hat sich indessen das An- 
lagekapital auf 119 366 968,77 44 erhöht. 


Die Roheinnahmen beliefen sich in 1886 im ganzen 
auf 8200459,14 (8450773,41)**) „44, von denen 3445 251,59 (3417 463,55) 
Mark oder 42,01 pCt. auf den Personenverkehr, 4631 900,83 
(4 905 981,06) 44 oder 56,49 pCt. auf den Güterverkehr, 78 743,30 
(82 587,89) 4 oder 0,96 pCt. auf aussergewöhnliche Einnahmen 
und 44.563,42 (44 a 4. oder 0,54 pCt. auf verschiedene Ein- 
nahmen entfallen. enn hiernach auch der Personenverkehr 
27 788,04 X4 mehr einbrachte als im Vorjahr, so sind doch die 
Einnahmen aus dem Güterverkehr um 274 080,23 4, ferner die 
ausserordentlichen und verschiedenen Einnahmen um 3844,59 
bezw. 177,49 44 zurückgegangen, so dass trotz der grösseren 
Ausdehnung desEisenbahnnetzes durch Eröffnung der Uleaborger 
Eisenbahn im ganzen 250 314,27 44 oder 2,96 pCt. weniger als im 
Vorjahre eingenommen sind. Dagegen übersteigt das Jahr 1886 
immer noch das Jahr 1884 (7 847 647,57 „4 Gesammteinnahme) um 
352 811,57 44 oder 4!/, pCt.; doch kann auch dieser an und für sich 
günstige Vergleich, wenn man die grössere Ausdehnung in Be- 
tracht zieht, nicht über den eingetretenen Rückgang täuschen. 
Derselbe fällt noch mehr in die Augen, wenn man von der Ge- 
sammteinnahme des Jahres 1886 diejenige der Uleaborger Eisen- 
bahn abzieht; in diesem Falle bezifiert sich die Mindereinnahme 
gegen das Vorjahr auf 306 905,18 44, von denen 86 968,95 „4 auf die 
Helsingfors-Tavastehus-St. Petersburger Eisenbahn, 94 991,01 auf 
die Hangö-Hyvinger Eisenbahn, 27 566,37 auf die Abo-Tammer- 
fors-Tavastehuser Eisenbahn und 97378,85 4 auf die Wasaer 
Eisenbahn entfallen. Zu der Gesammteinnahme von 8200 459,14 
Mark des Jahres 1886 trııgen diese Bahnen 6 154 209,95 „4 bezw. 
267 419,70 44, 1180 567,74 4 und 541 670,84 „4, ferner die Ulea- 
borger Eisenbahn 56 590,91 4% bei. } 

Betrachtet man die Einnahmen der letzten 10 Jahre, aut 
1 km Betriebslänge berechnet, so findet man 1877 eine kilo- 
metrische Einnahme von 8152 4, die bis 1879 auf 7 341 herab- 
geht, dann aber in stetem starkem Anwachsen .1882 auf 9512 .% 
steigt, um von dieser grössten Höhe noch schneller bis 1884 auf 
6893 zu iallen, während nach einer abermaligen Zunahme auf 
7422 A. in 1885 das Jahr 1886 die niedrigste Ziffer mit 6759 4. 
aufzuweisen hat. 

Während die Einnahmen zurückgingen, sind die Ausgaben 
von 4915 491,17 44 in 1885 auf 5216439,35 4. in 1886, also um 
300 948,18 44 oder 6,12 pCt. gestiegen. Von der gesammten Aus- 
gabe des Jahres 1886 entfielen auf die Generaldirektion 61000 44 
url, Ct.), auf die Büreauabtheilung 560 926,13 #4 (10,75 pCt.), 
au 
Bahnabtheilung 1662409,63 44 (31,87 pCt.), auf die Maschinen- 
abtheilung 1367 370,50 (26,21 pCt.) und auf die verschiedenen 
Ausgaben 6700,30 #4 (0,13 pCt.) bezw. nach den einzelnen 
Bahnen auf die Helsingtors-Tavastehus-St. Petersburger Eisen- 
bahn 351411447 4, auf die Hangö -Hyvinger Eisenbahn 
401 850,62 4, auf die Abo-Tammerfors-Tavastehuser Eisenbahn 
747 092,64 „4, auf die Wasaer Eisenbahn 504 828,54 4 und auf 
die Uleaborger Eisenbahn 48553,08 4 Die Mehrausgabe von 
300 948,18 4 vertheilte sich auf die ebengenannten Bahnen 
mit 117,051,69 bezw. 11,785,11 4%, 86 301,92 44, 37,256,38 4. und 
48 553,08 4, während, nach den Dienstzweigen betrachtet, die 
Büreauabtheilung 64 217,20 4, die Betriebsabtheilung 122 558,32 
Mark, die Bahnabtheilung 59 469,75 4, die Maschinenabtheilung 
48 002,61 4 und die verschiedenen Ausgaben 6700,30 4 von 
denselben veranlassten. 

Nach der Kilometerzahl berechnet, sind in den letzten 
10 Jahren die Ausgaben des Jahres 1877 (6207 4 auf 1 km) 
am höchsten gewesen. Nach einer Ermässigung bis auf 5 116 4 
in 1880 stiegen sie wieder bis auf 5 698 44 in 1882, um dann in 
grosser Eile auf 4416 .% in 1884 herabzugehen; auch diese Zahl 
ist in 1885 noch auf 4317 und in 1886 auf 4 300 4 gesunken, so 
dass verhältnissmässi 
im letzten Jahrzehnt hatte. 

*) Sowohl hier wie in dem ganzen Bericht sind „Finn- 
ländische“ Mark (= 0,80 Deutsche Reichsmark) gemeint. 

*%) Die in Klammern stehenden Zahlen stellen die ent 
sprechenden Angaben des Vorjahres dar, 


das Jahr 1886 die niedrigsten Ausgaben 
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Die Verminderung der Einnahmen und Vermehrung der 
Ausgaben mussten nothgedrungen auch einen ganz bedeutenden 
Rückgang des Tiebarfchusses herbeiführen; derselbe beträgt 
denn auch nur 2984 019,79 „4 gegen 3 535 282,24 „4. im Vorjahre, 
also 551 262,45 „4 weniger. Zu dem Ueberschusse des Jahres 
1886 trugen bei die Helsingfors - Tavastehus -St. Petersburger 
Eisenbahn 2640 095,48 4, die Abo-Tammerfors- Tavastehuser 
Eisenbahn 433 475.10 „4, die Wasaer Eisenbahn 36 842,30 „# und 
die Uleaborger Eisenbahn bei zweimonatlicher Betriebszeit 
8.037,83 44, während bei der Hangö-Hyvinger Eisenbahn ein Be- 
triebsausfall von 134430,92 „4 zu decken blieb. Rechnet man 
den Ueberschuss der Uleaborger'Eisenbahn von dem gesammten 
Ueberschuss ab, so wird der Rackeing gegen das Vorjahr noch 
grösser und beträgt sogar 559 300,28 „4 Von dieser Summe 
entfielen auf die Helsingtors-Tavastehus-St. Petersburger Eisen- 


bahn 204 020,64 „4, auf die Abo-Tammerfors-Tavastehuser Eisen- 


bahn 113 868,29 „4 und auf die Wasaer Eisenbahn 134 635,23 4; 
hierzu tritt der grössere Betriebsverlust der Hangö-Hyvinger 
Bahn mit 106 776,12 4 

Auf 1 km Betriebslänge entfielen 1877 nur 195 4% Ueber- 
schuss, diese Zahl ging im nächsten Jahre sogar auf 1622 .4 
zurück, stieg aber dann allmählich auf 3 814 4 ın 1882, um aber- 
mals zu fallen bis auf 2477 4 in 1884. Im nächsten Jahre 
stieg der kilometrische Ueberschuss zwar auf 3105 4, fiel aber 
1836 wieder auf 2459, eine Zahl, welche nach dem Jahre 1879 
bisher immer überschritten wurde. 

Die Verzinsung des Anlagekapitals sämmtlicher Finnlän- 
dischen Staatsbahnen stellte sich auf 2!/; vom Hundert, war 
aber bei den einzelnen Bahnen äusserst verschieden. Während 
bei der Helsingfors - Tavastehus - St. Petersburger Eisenbahn 
4,98 pCt., bei der Abo-Tammerfors-Tavastehuser Eisenbahn noch 
2,10 pC. erzielt wurden, verzinste sich das Anlagekapital der 
Wasaer Eisenbahn nur mit 0,245, das der Uleaborger Eisen- 
bahn nur mit 0,247 vom Hundert und bei der Hangö-Hyvinger 
Eisenbahn betrug der zu deckende Fehlbetrag 1,20 pCt. des An- 
lagekapitals. Bisher hat diese Bahn überhaupt noch keinen 
Ueberschuss ergeben; es scheint auch, als wenn sie nicht dahin 
kommen würde, da der Verkehr zwischen Schweden und Russ- 
land, auf den bei der Bahnanlage vorzugsweise gerechnet 
wurde, nach wie vor den Wasserweg bis St. an gatın 
zieht. id 


Die Eisenbahnen Niederländisch-Indiens 1886. 
(Fortsetzung und Schluss aus No. 37.) 
Das westliche Staatseisenbahnnetz umfasste folgende 
Linien: 


Buitenzorg-Soekaboemi . 57,172 km lang 


Soekaboemi-Tjiandjoer BE H90 EHEN 
Tjiandjoer-Bandong DRITTE 
Bandong-Tjitjalengka 27,123 7. UP, 


Tandjong-Priok-Batavia . ER BB7O „RL 
“ Mit Rücksicht auf die Eröffnung des Hafens in Tandjong- 
Priok wurde in Batavia eine Haltestelle für den Güterverkehr 
zwischen dem Hafen und Batavia eröffnet. 

Im Jahre 1885 waren 183,616 km, in 1886 dagegen durch- 
schnittlich pro Tag 191,086 km bei den westlichen Linien in 
Betrieb. Die Bruttoeinnahmen betrugen 915 637 fl. oder 150 275 fl. 
mehr als in 1885, während die Ausgaben sich auf eine Summe 
von 583516 fl. steigerten. Es verblieb demnach ein Gewinn von 
ir n fl. (222 926 fl. in 1885), oder pro Tagkilometer 4,76 fl. bezw. 

32 fl. 
Die Betriebsresultate der westlichen Linien gestalteten 
sich folgendermassen : 


Durch-  Ein- | Aus- Ge- Total- Prozente 
schnitt- |Inahmen| gaben “ | summe 
iR Heho-)| saldo 54 FR 
AN |Betriebs- pro Tag und pro Kilo- |Gewinn- |4& THE 5 
länge meter saldos SRag ss > 
km A Aent-a D A. na, |< 
1882 | 50,123 14,13 9,60 4,53 82999 | 32,09 | 1,56 
1883 | 81,957 13,00 8,74 4,26 127530 | 32,78 | 1,48 
1884 | 141,214 | 15,53 8,23 7,10 366 643 | 46,297 | 2,64 
[| 1885 | 183,616 | 11,42 8,09 3,33 222926 | 29,12 | 1,21 
1886 | 191,036 | 13,18 | 831 | 476 | 332120 | 36,97 | 1,70 


Es wurden auf diesen Linien in 1886 befördert: Personen 
I. Klasse 14 926, II. Klasse 60 830, III. Klasse 696 634, IV. Klasse 
307 324, überhaupt 1080 364 gegen 516973 in 1885; Gepäck 4586 
Nr t, Expressgüter 279 (841) t, Eil- und Frachtgüter 44561 
32167) t, Equipagen, Pferde und Vieh 2178 (1810) Stück. 

Hiervon entfallen: 
a) auf die Linie Buitenzorg - Tjitjalengka: Personen 215 869, 

Gepäck 197 (129) t, Expressgüter 267 (333) t, Eil- und Fracht- 

ner Bus: 40147 (31289) t und 1813 (1810) Stück Equipagen, 

terde und Vieh. 


b) auf die Linie Tandjong; - Priok - Batavia: Personen 864 495 
(264 521), Gepäck 4389 (377) t, Expressgüter 11 (7) t, Eil- 
und Frachtgüter 4413 (877) t und 365 Stück Equipagen, 
Pferde und Vieh. 

Im direkten Verkehr wurden befördert: 58634 Personen, 

870 t Gepäck und 53 t Expressgüter. 

Die Gesammteinnahmen und die Gesammtausgaben be- 
trugen auf den westlichen Linien: 


Em Hı ' ' ’ 
o, ® „ &n &n 
EIS FICERIEREICEE 
Titel | Betrag 824822052382 38 
| > 1058258 o=gloAglo“g 
| SBS SZ a8 2 Hi 
| ° nA O pr [er fer = 
#1: am um fl. fl. fl. 
Personen- und 1886 | 312119 | 34,08| — | 1634) 4.49 | 0,59 
Gepäckverkehr \1885 | 271452 | 35,46| — 1479 4,05 | 0,62 
Güter- und Vieh-/1886 | 565 724 | 61,88 — | 2981 8,10 | 1,07 
INS REN: . .\1885 | 448129 57,561 — 2439| 6,68 | 1,01 
Bee TE HE IBSCHM 5717044 | 7 Arldl! vr 198, 0,54 | 0,07 
kehr und Extra- I MI, ’ 184 
nee it: 457831 | 5,98 — 250| 0,68 | 0,11 
1886 | 915 637 | 100,001 — 4793| 15,13 | 1,73 
Summa Auen 765 362 [100,000 — | 4168| 1141 | 1,74 
‘ also in 18386 mehr 150 275 — = 6235| 1721| — 
Ausgaben: 
Allgemeine Aus-/1886 | 60815 6,65] 10,42] 318) 0,87 | O,11 
aben . 1885 | 65951 8,02] — 359| 0,98 | 0,15 
Verwaltungs- er 45 750 5,001 7,851 239] 0,65 | 0,09 
kosten . 2 ne 50 034 6,54 °— 272] 0,75 | O,11 
. 1886 | 137 410 15,01) 23,54 719| 1,97 | 0,26 
Bahndienst . {1885 141317 | 1846| — | ol Zu | 08 
Fahr- und Ma- ee 213 381° | 23,301 36,57) 1117| 3,06 | 0,40 
schinendienst .\1885 | 177933 | 23,251 — | 969! 2,65 , 0,41 
Transportver- 51886 | 126160 | 13.781 21,62) 661l 181 | 0,4 
waltung 1885 | 107081 | 13,99) — | 5883| 1,60 | 0,95 
1886 | 583516 | 63,74| 100,00] 3064| 8,36 | 1,10 
Summa 1cas 542966 | 70.86 — | 2953| 8,09 | 1,24 
in 1886 also mehr . 41 250 E — 101) 0297| — 
weniger — 7,12 — _ _ 0,14 
Gewinnsaldo in 1886 | 332120 | 56,27) — 1739| 4,77 | 0,63 
Diese Totalsummen vertheilen sich wie folgt: 
u Pro Pro Pro 
Total- | r : 4 
: Jahrkilo-| Tagkilo- |Zugkilo- 
Titel summe | meter | meter | meter 
fl. fl. fl. N. 
Einnahme: 
Buitenzorg-Tjitjalengka . | 815.009 4.474 12,26 1,91 
Tandjong-Priok-Batavia .. | 100628 | 11333 31,05 0,98 
Ausgabe: 
Buitenzorg-Tjitjalengka . | 501913 2755 7,55 1,18 
Tandjong-Priok-Batavia . 81 603 9190 25,18 0,80 
Gewinnsaldo: 
Buitenzorg-Tjitjalengka . | 313 096 1719 4,71 0,73 
Tandjong-Priok-Batavia . 19 025 2143 5,87 0,18 


Ende Dezember 1886 waren an Betriebsmitteln vorhanden: 
28 Lokomotiven, 46 Personen-, 10 Gepäck- und 204 Lastwagen. 
Der Steinkohlenverbrauch betrug in 1886 = 3731 t. Von den 
Lokomotiven wurden 706804 km, von den Personenwagen 
1253826 km und von sämmtlichen Lastwagen 2060973 km zu- 
rückgelegt. 


II. Privateisenbahnen. 
a) In Betrieb. 


A. Niederländisch-Indische Eisenbahn- 
gesellschaft. 


Gleichwie im Jahre 1885 waren auch in 1886 die Ein- 
nahmen aus dem Betriebe der beiden Linien dieser Gesellschaft 
niedriger als im vorigen Jahre. 

Auf der Linie Samarang-Vorstenlanden wurden 242 000 fl. 
weniger vereinnahmt als in 1885, wovon auf den Personenver- 
kehr etwa 50000 fl. und auf den Güterverkehr ungefähr 
186 000 fl. entfallen, worunter eine Mindereinnahme von 24 000 fl. 
für den Zuckertransport und von etwa 27000 fl. für den Trans- 

ort von, für den Bau der Staatseisenbahnen Djoejokarta-Tjilatjap 
Bkknken. Materialien. Einen weiteren Einnahmeausfall von 
93000 fl. hatte die Gesellschaft durch den Umstand zu erleiden, 
dass der Kaffee, welcher in Solo an die Regierung geliefert 
wird und bis dahin vertragsmässig nach Samarang transportirt, 
in 1886 mit der Staatsbahn nach Soerabaya befördert wurde. 
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In 1886 wurde den Zuckerfabrikanten, welche das ganze 
Produkt ihrer Fabriken mit der Eisenbahn nach Samarang zur 
Beförderung aufgaben, insoweit es nicht für den inländischen 
Verbrauch bestimmt war, eine Summe von 554957 fl. (in 1885 
579324 fl.) an Fracht. rückvergütet. Auf der Linie Batavia- 
Buitenzorg war die Einnahme nur etwa 1000 fl. niedriger als 
im Vorjahre. 

Der Mindereinnahme von im ganzen 243.000 fl. war nur 
eine Minderausgabe von ungefähr 58000 fl. gegenüberzustellen. 

Dessenungeachtet war die Gesellschaft in der Lage, nicht 
nur eine Summe von 569298 fl. zur Amortisirung der mit 3 pCt. 
verzinslichen Anleihe (gegen 421650 fl. im Vorjahre) zu be- 
stimmen, sondern auch eine Summe von 132269 fl. an den Staat 
zur Minderung des Vorschusses wegen der Zinsgarantie für die 
Linie Samarang-Vorstenlanden zurückzuzahlen, wodurch diese 
Schuld bis auf 1048364 fl. sich verringert hat. Die 5 pCt. An- 
leihe der Gesellschaft bilanzirte am 31. Dezember 1886 mit 
8 524 800 fl. zum Kourse von 80 pCt., von welcher 800000 fl. noch 
nicht verausgabt waren. 

Das Aktienkapital bezifterte sich Ende 1886 für die Linie 
Samarang-Vorstenlanden auf 7450000 fl. und für die Linie 
Batavia-Buitenzorg auf 4000000 fl. Die Baurechnung betrug 
für die erste Linie 19 636557 fl. und für die letzterwähnte Linie 
3727249 A. 

Infolge der Eröffnung des Hafens zu Tandjong-Priok hat 
der Verkehr auf der Zweigbahn Batavia-Kleine Boom so erheb- 
lich abgenommen, dass mit Genehmigung der Indischen Re- 
gierung im Monate Februar 1887 der Betrieb aufgehoben wurde. 

Auf der Linie Samarang-Vorstenlanden wurden in 1886 
955 286 Personen (1033 382 in 1885) befördert. Der Güterverkehr 
steigerte sich von 216711 t in 1885 auf 221271 t in 1886. 

Die Einnahmen auf dieser Linie ergaben aus -dem Per- 
sonen- und Gepäckverkehr 508129 (558420) fl., aus dem Güter- 
und Viehverkehr 2021104 (2206448) fl, an Extraordinarien 
89181 (95718) A., überhaupt 2618414 (2860586) A., pro Jahrkilo- 
meter 12898 (14091) A., pro Tagkilometer 35,34 (38,60) fl. und pro 
Zugkilometer 4,86 (5,01) fl. 

Die Ausgaben betrugen für: Allgemeine Kosten 179 057 
(180766) A., Bahndienst 402549 (410326) fl., Maschinendienst 
369 561 (393 784) fl., Betriebsdienst 175464 (178007) f., überhaupt 
1126 632 (1162884) A. pro Jahrkilometer 5550 (5728) fl, pro 
Tagkilometer 15,21 (15,69) fl, pro Zugkilometer 2,09 (2,04) fl. 
und 43 pOt. der Bruttoeinnahmen. Der Reinertrag dieser Linie 
stellt sich somit auf 1491782 fl. Von dieser Summe wurden 
bestimmt: 104736 fl. für den Erneuerungsfonds für das Material; 
104 736 fl. für den Reservefonds, 104 736 fl. für den Erneuerungs- 
fonds für den Oberbau, 85000 fl. für den Amortisationsfonds; 
897270 fl. wurden dem Staat überwiesen und 195303 fl. auf das 
Gewinn- und Verlustkonto gesetzt. 

Auf der Linie Batavia-Buitenzorg fand im Jahre 1886 
zum erstenmal das ganze Jahr hindurch (seit 2. November 1885) 
ein direkter Verkehr zwischen dem Hafen zu Tandjong-Priok 
und den Preanger Regentschappen statt. Der Anschluss der 
Preanger Eisenbahn hat während dieses Jahres günstig auf 
die Betriebsresultate eingewirkt. Betrug die Einnahme aus 
dem Personenverkehr infolge der allgemeinen gedrückten Lage 
auch bedeutend weniger als in den vorhergehenden Jahren, so steht 
dieser Mindereinnahme ein ziemlich bedeutender Zuwachs des 
Güterverkehrs gegenüber, so dass schliesslich die Gesammtein- 
nahme nahezu der des vorigen Jahres zleichkam. 

Auf der 58 km langen Linie Batavia-Buitenzorg wurden 
vereinnahmt: aus dem Personen- und Gepäckverkehr 311973 
(327 146) fl., aus dem Güter- und Viehverkehr 337 744 (314 348) fl., 
an Extraordinarien 25794 (35075) fl., überhaupt 675511 
(676 570) ., pro Jahrkilometer 11646 (11665) A., pro Tagkilo- 
meter 31,91 (31,95) fl., pro Zugkilometer 2,77 (2,79) Ä. 

Dagegen wurden verausgabt an: Allgemeinen Kosten 
67 844 (69 478) fl., für Bahrdienst 61 845 (70 678) fl., für Maschinen- 
dienst 104023 (109 101) A, für Betriebsdienst 67810 (73 987) fl., 
überhaupt 301522 (323 244) fl., pro Jahrkilometer 5 198 (5 573) Al., 
pro Tagkilometer 14,24 (15,27) f.. pro Zugkilometer 1.24 (1,33) fl. 
und 44,6 pCt. der Bruttoeinnahmen. 

Der Reinertrag betrug demnach 373989 fl. Von dieser 
Summe wurden 67551 fl. dem Reservefonds und 306438 fl. dem 
Gewinn- und Verlustkonto überwiesen. 

An Betriebsmitteln waren vorhanden: auf der Linie 
Samarang-Vorstenlanden 26 Lokomotiven, 56 Personen-, 14 Ge- 

äck-, 10 Vieh- und 377 Lastwagen, auf der Linie Batavia- 
uıtenzorg 12 Lokomotiven, 41 Personen-, 8 Gepäck-, 7 Vieh- 
und 71 Lastwagen. 


B. Bataviasche Ostbahngesellschaft. 
.. Batavia-Meester Cornelis-Bekassi, 26,6 km. 

Mit dem Bau dieser Bahn wurde im Jahre 1886 soweit 
fortgeschritten, dass am 31. März 1887 die Betriebseröffnung 
stattfinden konnte. Trotz grösster Einschränkung beim Bau 
wird das Aktienkapital nicht für die Anlagekosten hinreichen, 
und die Gesellschaft zur Aufnahme einer Anleihe verpflichtet 


sein. Der Mehraufwand ist hauptsächlich durch die sehr be- 
deutenden Enteignungskosten, welche auf 140.000 fl. veranschlagt 
waren, jedoch am 31. Dezember 1886 bereits über 255 000 fl. er- 
forderten, während noch bedeutende Summen zu diesem Zwecke 
zu zahlen übrig blieben, verursacht worden. 

Während des Zeitraums vom 31. März bis 30. Juni 1837 
betrugen die Bruttoeinnahmen 16 471 fl. 

Seitens der Gesellschaft ist die Konzession für die Durch- 
führung ihrer Bahn von Bekassi nach Kedong-Gedeh (30 km), 
auf der Grenze zwischen den Residenzen Batavia und Krawang 
gelegen, nachgesucht worden. Die Gesellschaft beabsichtigt 
die Linie später bis Cheribon durchzuführen. Ueber dieses 
Konzessionsgesuch ist noch nicht entschieden. 


C. Java-Eisenbahngesellschaft. 

(Linie: Tagal-Bandjaran-Slawi-Balapoelang mit Zweigbahn von 

Bandjaran nach Pangka.) ; 

Diese Linie wurde, mit Ausnahme der Zweigbahn, am 

17. November 1886 für den Verkehr eröffnet. Bis 30. Juni 1887 

waren 90444 Personen befördert. Die Einnahmen betrugen 

18998 A. So lange in betreff der Richtung der konzessionirten 

Eisenbahn Cheribon-Samarang kein Beschluss gefasst ist, wird 

der Bau der Zweigbahn Bandjaran-Pangka nicht in Angrift ge- 
nommen werden. 


D. Deli-Eisenbahngesellschaft. 
(Linie: Belawan-Laboean-Medan-Deli Toewa mit Zweigbahn 
von Medan nach Timbang Langkat [55,5 km)). 

Die 17 km lange Strecke Laboean-Medan wurde am Ende 
des Jahres 1885 dem Betriebe übergeben. Mit dem Bau der übrigen 
Strecken wurde in 1886 fortgefahren. Am 30. April 1887 war 
der Oberbau, am 1. August die Kunstbauten mıt Ausnahme 
der Brücke über den Kwala Delifluss und am 1. Oktober 1887 
war die ganze Eisenbahn vollendet. Die Einnahmen aus dem 
Verkehr auf der Strecke Medan-Laboean betrugen während des 
Zeitraums Oktober 1885/April 1886 59 018 fl. = 16,69 fl. pro Tag- 
kilometer und während den Monaten Mai, Juni und Tali 1886 
29 987 fl. = 19,17 fl. pro Tagkilometer. 

Die Zweigbahn Medan-Timbang Langkat wurde am 1. Mai 
1887 für den Verkehr eröffnet. Bereits im Jahre 1886 wurden 
auf dieser Zweigbahn Güter mit Arbeitszügen befördert und 
zwar seit August von Medan bis Soenggal und später auch bis 
Diski und Timbang Langkat. Hierfür wurden bis Ende April 
1887 19897 fl. vereinnahmt, darunter 10910 fl. für den Trans- 
port von Tabak. 

Auch auf der Strecke Medan-Deli Toewa wurden, in ähn- 
licher Weise, sobald die Linie bis Kampong Baroe vollendet 
war (Januar 1837) Güter befördert, wofür bis Ende April 1887 
15 811 fl. vereinnahmt wurden. Voraussichtlich würde die Linie 
am 1. September dem öffentlichen Verkehre übergeben werden. 

Mit Erlass vom 30. Oktober 1886 ist die für die Voilen- 
dung der Bahn festgesetzte Frist, um 18 Monate, also bis 
3. Mai 1888 verlängert. Vom 1. August 1886 bis 30. April 1887 
wurden aus dem Betriebe dieser Linie 206 453 fl. = 45,17 fl. pro 
Tagkilometer vereinnahmt; hiervon entfallen auf den Personen- 
verkehr 100062 fl., auf den Gepäckverkehr 5985 fl, auf den 
Frachtgüterverkehr 88329 fl. (worunter 18861 fl. für die Be- 
törderung von Tabaksendungen), auf den Viehverkehr 580 fl. 
und auf Extraordinarien 11497 fl. Die Betriebskosten betrugen 
99730 fl. = 46,35 pCt. der Einnahmen. — Ende April 1887 waren 
an Betriebsmitteln 9 Lokomotiven, 11 Personen- und 91 Last- 
wagen vorhanden. 

Im Bau. 

In Bauvorbereitung befindet sich eine Eisenbahn von 
Cheribon nach Samarang (230 km). Die Konzession wurde am 
31. Dezember 1885 gegen Zahlung einer Kaution von 250000 fl. 
ertheilt. Die Gesellschaft hat sich noch nicht konstituirt. Die 
Baukosten werden auf 1200000 fl. veranschlagt. 


III. Staats-Dampftramways. 


Im Monate Juli 1886 wurden die letzten Strecken des 
Dampttramwaynetzes aaf Groot Atjeh vollendet. Dasselbe be- 
steht aus einer Ringbahn von Lamdjamoe nach Pekan-Kroeng- 
Tjoet mit 3 Linien nach Kotta-Radja, wo sie an die Linie nach 
dem Hafenplatz von Olehleh anschliessen. Sämmtliche Linien 
haben eine Länge von 39 km. 

Befördert wurden in 1886: 408 765 (in 1885 716 350) Personen, 
Gepäck 47343 (58996) Kolli, Vieh 6 (227) Stück und 36205 
(25115) t Frachtgüter. 

Die Betriebsresultate waren folgende: 


Brutto- Betriebs- Ueber- R 
einnahme kosten schuss Defizit 
A. #5 such. 
1883 44 177 52 964 — 11 787 
1884 4 56 022 65469 - 9447 
1885 152 469 81 378 71091 — 
TER IR. E 94 427 94 560 -— 133 
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IV. Privat-Dampftramways. 
a)Samarang-Joana. 


| Mit Erlass vom 8. Oktober 1886 wurde der Gesellschaft 

die Konzession zum Bau einer 11,5 km langen Zweigbahn von 

Koedoes nach Mayong und zur Zuckerfabrik „De Hoop“ er- 

theilt. Während der Jahre 1885 und 1896 waren 99,4 km in 

Betrieb. Befördert wurden 729223 (in 1885 724932) Personen, 

3469 (2567) t Stückgüter, 48026 (39102) t Wagenladungsgüter 
und 7100 (3097) Kolli Expressgut. 
Die Einnahmen betrugen für: 


1885 1886 

fl. f. 
Personen und Gepäck . 193475 178101 
Gütern 7, A 173514 195 312 
Ueberhaupt . N. 368894 375 313 
Verausgabt wurden . 180 587 168.060 
Remgewinne er. Mn, 188 307 207 253 
In Prozenten der Einnahme 51,04 55,99 

Pro Jahrkilometer: f 

Bruttoeinnahmen . er 3711 3776 
Ausgaben . I 1817 1691 
Reingewinn . 1894 2085 


Von dem Reingewinne wurden in 1885 30155 9. und in 
1886 31 507 fl. für den Reserve-Erneuerungs- und Unterstützungs- 
fonds bestimmt. 

Im Jahre 1835 wurde den Aktionären eine Dividende von 
5 pCt., in 1886 eine solche von 5,4 pCt. gewährt. 


b) Batavia-Meester Cornelis. 


Betriebslänge 12,240 km mit Stationen in Batavia, Kramat 
und Meester Cornelis und 49 Haltestellen. 

Wegen der allgemeinen gedrückten Lage von Handel und 
Industrie war im Verkehre ein Rückgang gegen das vorige Be- 
triebsjahr bemerkbar. Die Gesammteinnahmen pro 1885/86 be- 
trugen 247919 (1884/85 255049) f., die Betriebskosten 157006 
= 63,3 pCt. (gegen 158993 fl. oder 62,3 pCt.) der Einnahmen. 


Von dem Reingewinn wurden 38 060 fl. dem Erneuerungs- | 


fonds überwiesen, während den Aktionären 34500 fl. = 5 pCt. 
(3 pCt.) Dividende ausgezahlt wurden. 
Die Baurechnung einschl. Betriebsmittel betrug 1282570 Al. 


c) Poerwodadie-Goendih. 
(Residenz Samarang.) 

Diese 17,113 km lange Dampftrambahn verbindet die Ab- 
theilungs- und Distriktshauptstadt Poerwodadie mit der Halte- 
stelle Goendih an der Eisenbahn Samarang-Vorstenlanden. — 
Die Linie, welche in Poerwodadie eine Station und in Foroh 
und Goendih Haltestellen hat, wurde am 28. November 1884 
dem öffentlichen Verkehre übergeben. — Seit 1. Januar 1886 hat 
der Konzessionär und Eigenthümer der Bahn das Unternehmen 
mit Einbegriff des Fahrmaterials, der baulichen Anlagen etc. 
gegen Erstattung des veranschlagten Werthes von 500000 fl. 
einer Gesellschaft übertragen, welche sich in Soerabaya unter 
der Firma „Poerwodadi - Goendih -Dampftramway-Gesellschaft 
konstituirt hat. Von dieser Gesellschaft wird seitdem der Be- 
trieb weitergeführt. 


V. Ertheilte Konzessionen. 
Konzessionen sind ertheilt worden: 


a) für Eisenbahnen: 


1. Von einem Bahnhofe der Staatsbahn Djokjokarta- 
Tjilatjap nach Poerwokarta und von dort über Soekaradja und 
Poerworedjo nach Bandjarnegara (80 km.) 

2. Von Probelinggo nach Bezoeki (Sekundärbahn.) 


b) für Dampftramways: 

1. Von der Haltestelle Warve über Krian und der Halte- 
stelle Prambon nach Modjosarie, mit Zweigbahnen von Krian 
nach Djerebeng, Koepang und dem Bahnhof Sidoardo, sowie 
von Prambon nach der Haltestelle Porrong (78 km). 

2. Vom Bahnhof Pasoeroean nach Banjoebiroe, mit 
Zweigbahnen von Gading nach der Haltestelle Bedjoso (22 km). 

3. Von Kalianjar nach dem Bahnhof Bangil und von dort 
über Kasri und Gempol nach Porrong (30 km). 

4. Von Meliekan, im Anschluss an die entworfene Tram- 
bahn Kalianjar-Porrong nach Modjosari, im Anschluss an die 
entworfene Trambahn Warve-Modjosarie. r 

5. Von Kalibagor über Soekoradja nach Poerbolinggo 
20 km). 

e. Vom Staatseisenbahn-Bahnhof Djokjokarta nach Brossot 
26 km). 
7 Von Soerakarta nach Boejolalie (26 km). 

8. Von Soerabaya über die Bibis-Brücke, Kramat Gantong 
und Wonokromo nach Sepandjang, mit Zweigbahnen von 
Kramat Gantong nach Koepang (13 km). 


R 9. Von der Zuckerfabrik Kapettengan bei Modjokerto 
(im Anschluss an die Eisenbahnstation) über Modjongong nach 
Ngoro (35 km). 

10. Von Bangkalian nach Kamal (18 km). 


VI. Uebersicht ber bei der Indischen Regierung nachgesuchten 
Konzessionen. 
a) Eisenbahnen. 

1. Von Samarang über Poerwodadie, Blora - Lamongan 
nach Soerabaya (285 km). 

2. Von Cheribon über Poerwokarta nach Tandjong-Priok 
(222 km). 

3. Von Probolinggo über Bezoeki nach Sitoebondo (Se- 
kundärbahn). 

4. Von Probolinggo über Loemadjang und Djember nach 
Panaroekan. 

5. Von Loemadjang über Klakah nach Probolinggo. 

6. Von Djember nach Panaroekan (Sekundärbahn). 

7. Von Kediri über Wates und Bentji nach Wlings, mit 
Zweigbahn von Bentji nach Blitar. 

8. Von Cheribon über Tjiledoek, Djatibarang, Pangka und 
Palembang (resp. über Tagal) nach Del und weiter über 
Kendal und Kaliwoengo nach Samarang, mit Anschluss an die 
Häfen in Cheribon, Pekalongan und Samarang und an die Bahn 
von Tagal nach Balapoelang und in Samarang an die Eisenbahn 
nach den Vorstenlanden. 

Von Cheribon nach Karang Sambong. 

10. Von Probolinggo über Kraksaan nach Bezoeki. 

11. Von Soerabaya über Lamongan, Babat, Bodjonegoro, 
Padangan, Randoeblatoeng und Kradenan nach Poerwodadie 
und von dort über Boegel nach Samarang, mit Anschluss in 
Soerabaya an die Staatsbahn Soerabaya-Sidvardjo, an den Hafen 
5, an ranE und an die Eisenbahn von Samarang nach Vorsten- 
anden. 

12. Von Setjang über Temanggoeng nach Kendal mit 
Zweigbahn von Ngadiredjo oder Parahan nach Wonosobo. 

13. Von Blitar über Wlingi und Kepandje nach Malang. 

14. Von Batayia über Tangerang nach Serang. 

15. Von Cheribon über Ploembon, Palimanang und Djati- 
wangi nach Karang Sambong. 

16. Von Pekalongan über Wonopringo und Karanganjar 
nach Kadjen, mit Zweigbahn nach Massin. 


b) Dampftramways. 

1. Vom Bahnhof Soerakarta nach den Zuckerfabriken 
Malang-Djiwan, Kartosoero und Bangkok (Residenz Samarang). 

h on Madiven über Maospati nach der Haltestelle 
Poerwodadie der Staatsbahn mit Zweigbahn von Maospati nach 
Redjosarie (Residenz Madiven). 

3. Von der Haltestelle Paron der Staatbahn über Ngaivi 
nach Poerwodadie (Residenz Madiven). 

. Von Madiven über Kanigoro und Ponogoro nach 
Slahoeng (Residenz Madiven). 

5. Von Ponogoro nach Soemoroto (Residenz Madiven). 

6. Von Kediri über Wates und Bentji nach Wlingi mit 
Zweigbahn nach Blitar (Residenz Kediri). 

7. Von Djombank nach Dollok (Residenz Soerabaya). 

8. Von Blatoe nach Bangil oder Malang (residenk 
Pasoervean). 

9. Von Tandjong-Priok nach den Wagenlagern an dem 
Grossen Flusse in Batavia. 

10. Stadtbahnen in Batayia. 

11. Von Lembang nach Tjikalong mit Zweigbahn nach 
Tjisondari (Preanger Regentschappen). 

12. Von Ngadiredjo über Parahan Temanggoeng nach 
Kranggan und Setjang (Residenz Kadve und Samarang). 

13. Von Ngadiredjo über Tjandiroto bis Bedjen und 
weiter über Soekoredjo nach Samarang (Residenz Kadve und 
Samarang). 

14. Von Karang Pandan über Paloor nach Wonogori mit 
Anschluss in Paloor an die Staatsbahn (Residenz Soerakarta). 

15. Von Wlingi über Kediri und Ngandjoek nach Soera- 
baya (Residenz Kediri und Soerabaya). 

16. Von Babat über Lamongan nach Grissee (Residenz 
Soerabaya). i > 

17. Von Wonokromo über Sepandjang, Krian und Pram- 
bon nach der Zuckerfabrik Willem III (Residenz Soerabaya). 

18. Von Prambon über Porrong und Kassi nach Pandahan 
(Residenz Soerabaya). { 

19. Von Krıan nach Sidvardjo (Residenz Soerabaya). 

20. Von Kassi nach Soekoredjo (Residenz Soerabaya und 
Pasoervean). ? \ 

21. Vom Bahnhof Probolinggo längs den Zuckerfabriken 
Wonolangan, Gending und Padjarokan nach Kraksaän und von 
dort längs den Zuckerfabriken Kandangdjati, Djabong und 
Phaeton nach Bezoeki und der Zuckerfabrik „de Maas“ (Residenz 
Probolinggo und Bezoeki). 


BE 


Aus dem Elektrotechnischen Verein. 

In der Maisitzung des Elektrotechnischen Vereins sprach 
Herr Professor Dr. R. Rühlmann aus Chemnitz über die 
bei der Errichtung von Elektrizitätswerken 
massgebenden Gesichtspunkte. Ausgehend davon, 
dass die Frage nach der zweckmässigsten Art der Vertheilung 
elektrischer Energie in den letzten Wochen die Elektriker auf 
das Lebhafteste beschäftigt habe, gab der Herr Vortragende ein 
Bild von dem derzeitigen Stande dieser Frage. An die Erklä- 
rung des Begriffes „Elektrizitätswerk“ knüpfte er eine allge- 
meine Auseinandersetzung der Bedingungen, welchen eine öftent- 
liche Stromlieferungsanstalt genügen müsse. An der Hand 
einiger dem Betriebe der Allgemeinen Berliner Elek- 
trizitätswerke entnommenen graphischen Darstellungen 
u. s. w. wurde die Eigenartigkeit der Verhältnisse erörtert, 
welche bei Anlegung einer Stromlieferungsanstalt zu berück- 
sichtigen sind, und auf gewisse Widersprüche hingewiesen, 
welche zwischen einzelnen als allgemein gültig angesehenen 
Angaben und den vorliegenden Erfahrungssätzen bestehen. 
Unter Ausführung und kritischer Beleuchtung der allgemeinen 
Gesichtspunkte, welche für und wider die verschiedenen 
Systeme vorgebracht worden sind, behandelte der Vortragende 
vergleichsweise nebeneinander: ; Kr 

Das Gleichstromsystem mit Dreileiter- 
Kabelnetz, die Verwendung hinter einander 
geschalteterAkkumulatorengruppen, die Ver- 
theilungdurch Wechselströme hoher Spannung 
unter Gebrauch von Transformatoren (Umsetzungs- 
apparaten) und die Vertheilung durch Gleichstrom 
hoher Spannung mit Kraftübertragung oder unter 
Anwendung von Rotations- Transformatoren. 
Als Beispiel wurde ein kreisförmiger Bezirk von 750 m Radius 
zu Grunde gelegt, in welchem 10000 Glühlampen an das Lei- 
tungsnetz angeschlossen sind, und Anlagekosten und jährliche 
Betriebsausgaben für den Fall betrachtet, dass die Entwicke- 
lung des Elektrizitätswerkes zu einem vollständigen Abschluss 
gelangt sei. Der Vergleich ergab, dass beide Beträge für die 
verschiedenen Systeme nahezu gleich gross seien, dass aber 
fürkompakte Bezirke das Dreileitersystem mit 
Gleichstrom geringer Spannung, für sehr zer- 
streut liegende Abnahmestellen das Transfor- 
matorensystem mit Wechselstrom hoher Span- 
nung die grössten Vortheile darbiete. 

Der interessante Vortrag rief eine lebhafte Diskussion 
hervor, an welcher sich die Herren Wilhelm von Siemens, Ober- 
ingenieur Beringer, Direktor von Miller mit sehr beifällig auf- 
genommenen Erörterungen betheiligten, welchen die vorge- 
rückte Zeit ein Ziel setzte. 

Der Herr Vorsitzende, Generalmajor Golz, schloss die 
Sitzung mit dem Wunsche frohen Wiedersehens nach dem Ab- 


laufe der nunmehr eintretenden Sommerferien. 
Präjudizien. 
v.O. Betriebsunfall. Abmessung der Rente den 


unmittelbaren Folgen desselben gemäss. Der Arbeiter P. 
hatte beim Rangiren einen Betriebsunfall erlitten, welcher die 
Amputation des linken Armes nothwendig machte. Nach er- 
folgter Heilung billigte die Eisenbahndirektion Köln (rechts- 
rheinisch) ihm eine Rente entsprechend 75 pCt. Erwerbsver- 
minderung zu und als P. später an einer Gehirnentzündung 
erkrankte, lehnte sie seine Ansprüche auf Gewährung der vollen 
Rente ab, da ein Zusammenhang dieser Erkrankung mit dem 
Unfalle nicht erwiesen, überhaupt von weiteren Folgen des 
Unfalls neben der Amputation des Armes nie die Rede gewesen 
war. P, legte Berufung ein und brachte ein Attest bei, nach 
welchem er seit einigen Tagen an Gehirnentzündung behandelt 
und voraussichtlich auf längere Zeit gänzlich arbeitsunfähig 
sein würde. Daraufhin billigste das Schiedsgericht ihm die 
Bente für völlige Arbeitsunfähigkeit zu. — Der Eisenbahnfiskus 
legte hiergegen den Rekurs ein und beantragte die Wiederher- 
stellung seines Bescheides mit der darin bewilligten Rente von 
75 pCt. Erwerbsverminderung. — Das Reichs-Versicherungsamt 
entschied unter Aufhebung des Urtheils der Vorinstanz, dem 
dh; gemäss und sprach dem P. eine Rente von nur 75 pCt. 
Invalidität, gleich 373,75 44 jährlich zu, indem es ausführte, 
dass die Annahme des Schiedsgerichts, P. sei infolge des Un- 
falls völlig arbeitsunfähig geworden, durch nichts nachgewiesen 
sei und die Folgen des Unfalls beständen einzig im Verluste 


des Armes. (Ber. G. 1888. No. 9.) 
Verschiedenes. 
Belgien. 


‚.Maeseyker Eisenbahn. Nach den vorliegenden 
Berichten über das abgelaufene Geschäftsjahr hat der Betrieb 
auf dieser Linie, welche Zinsengarantie seitens des Staates ge- 


niesst, einen Verlust von 19844 Fres. ergeben. Nichtsdesto- 
weniger ist eine Dividende von 1 Fres. auf die gewöhnliche 
Aktie, der gleiche Betrag wie für das Jahr 1886, zur Vertheilung 
gekommen. 


Spanien. 

In Madrid hat sich soeben die Gesellschaft der Porto- 
Rico-Eisenbahnen konstituirt. Der Präsident des Ver- 
waltungsrath ist der frühere Finanzminister Cos-Gayon. 

Nach einem Königlichen Erlasse ist die Oession der 
Eisenbahn Avila-Salamanca (Länge 100 km) an eine 
Englische Gesellschatt „Madrid and Portugal direct railway 
Company“ genehmigt worden. 

Die Englische Gesellschaft hat sich mit einem Kapital 
von 950000 £ konstituirt, welches in 325000 Z£ Schuldver- 
schreibungen zu 4 pCt., 325000 £ 6 pCt. Prioritätsaktien und 
300 000 £ gewöhnliche Aktien zerfällt. 

Die Eisenbahn ist in Pausch und Bogen für das ganze 
Gesellschaftskapital von den Herren Martineau, Seyncour & Co. 
übernommen worden, welche sich verpflichtet haben, die Linie 
vor Ablauf des Jahres 1889 fertigzustellen. Eine Ausgabe der 
Schuldverschreibungen und privilegirten Aktien, beide zu dem 
offerirten Satze von 85 pCt., ist im vorigen Monat in London, 
unter dem Schutze der Railway Share Trust Co. versucht 
worden. 

Die Arbeiten an der Eisenbahn Zafra-Huelva in der 
Provinz Estrematura sind soweit vorgeschritten, dass dieselbe 
im September d. J. eröffnet werden wird. 


Portugal. 

Die Lissaboner Gürteleisenbahn (7 km lang), welche von 
der Compagnie royale des chemins de fer portugais erbaut ist, 
ist soeben ın Betrieb gesetzt worden. Dieselbe hat auch für 
das Ausland insofern erhebliches Interesse, als diese Gürtel- 
bahn, welche die Station Torres-Vedras mit dem Hafen in Ver- 
bindung setzt, die Ausfuhr der beträchtlichen Weinlieferungen, 
erleichtert, welche aus dem Torresgebiete für Französische 
Rechnung expedirt werden. Die Gesellschaft ist damit be- 
schäftigt, das zweite Gleise auf der Linie Lissabon zum Bahn- 
hofe Entroncamento (Zweigbahn der Nord-Ostlinie) zu legen. 
Die Bauarbeiten auf dem Centralbahnhofe zu Lissabon (Unter- 
grundlinie) sind von genannter Gesellschaft bereits dem Hause 
Bartissol für die Summe von 3000000 Fres. zugesprochen 
worden. 

Die Geschäftsergebnisse der Beira-Altabahn für das Jahr 
1887 weichen von denen des Vorjahres wenig ab. Man hatte 
auf eine bestimmte Verbesserung gerechnet, aber die Umsätze 
in Salz und Wein, welche einen bedeutenden Theil des Verkehrs 
der Bahn bilden, haben infolge der Ankündigung des Spanisch- 
Portugiesischen Handelsvertrages eine gewaltige Verminderung 
erfahren. Der Eingangszoll für Salz ist in Spanien von 5 Fres. 
auf 30 Fres. erhöht worden. Andererseits ist ein grosser Theil 
der Weine von Beira, da sich die Weinbauern von Beira mit 
den Französischen Käufern nicht einigen konnten, in den 
Kellern verblieben oder zu Alkohol umgewandelt worden. — 
Die Brutto-Betriebseinnahmen haben sich auf 1823572 Fres., 
oder 7207 Fres. pro Betriebskilometer, gehoben. Die Ausgaben 
betrugen 918604 Fres. Der Ueberschuss der Einnahmen über 
die Ausgaben stellte sich auf 809 340 Fres. 


Serbien. 

Die Generalversammlung der Aktionäre der Gesellschaft 
für den Bau und Betrieb der Serbischen Staatsbahnen hat die 
Dividende pro 1887 auf 150 Fres. festgesetzt, ausserdem ist ein 
Gewinn von 3041363 Fres. auf neue Rechnung übertragen 
worden. Diese Summe repräsentirt ungefähr 100 Frcs. pro 
Aktie, welcher Betrag demnächst zur Vertheilung kommen wird. 

Das Gesellschaftskapital der Serbischen Bahnen beträgt 
16 000 000 Fres., wovon die Hälfte eingezahlt ist. Die Dividende, 
vertheilt auf jedes der drei letzten Geschäftsjahre, betrug 
25 Frcs., zusammen 75 Fres. oder 30 pCt. der auf die Aktien 
eingezahlten Summe. 


Russland. 

‚ Die Wladikawkaer Eisenbahngesellschaft hat bei der 
Regierung um Ermächtigung zum Bau einer Eisenbahnlinie 
zwischen Wladikawka und dem Hafen Petrowsk (am Kaspi- 
schen Meere) nachgesucht. Diese Linie würde eine Länge von 
ungefähr 250 Werst erhalten. 


Türkei. 

Ein Kaiserlicher Erlass ermächtigt die Englische Gesell- 
schaft der Smyrna-Aidiner Eisenbahn zur Verlängerung ihrer 
Linie von Seraikeny, dem jetzigen Endpunkte, bis nach Dineir. 
Die Bahn, welche eine Länge von 135 km haben wird, würde 
dabei im Thale des Meandra bis zu seiner Quelle aufsteigen. 

‚ Ausserdem ist die Gesellschaft zur Verlängerung der 
Zweigbahn, welche gegenwärtig bei Tireh endet, bis Odemich 
(29 km) ermächtigt worden. 


ee 


* 


Beiblattzu ND.A4 der Zeitung: ans Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Berlin, den 9. Juni 1888. 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Zollamtliche Abfertigungen. 


Deutsch-Russischer Eisenbahnverband- 
Ausnahmetarif IB. Die auf Seite 2 des 
Ausnahmetarif IB (Flachs, Flachsheede 
und Werg) unter A. 2. c. enthaltene be- 
sondere Bestimmung erhält folgende 
Fassung: 

„Bei dem Uebergange der Sendungen 
nach Oesterreich-Ungarn werden auf 
den oben genannten Grenzstationen 
die in dem Nebengebührentarif des 
Deutschen Eisenbahn - Gütertarifs, 
Theil I, unter XI. B. verzeichneten 
Zollabfertigungsgebühren nicht er- 
hoben.“ 

Bromberg, den 1. Juni 1888. (1382) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


2. Güterverkehr. 


Im Süddeutschen Eisenbahnverbande 
(Verkehr zwischen Deutschen Bahnen) 
elangt am 10. Juni 1. J. ein Tarif für 
die Beförderung von Schafen in doppel- 
bödigen Wagen im Verkehr zwischen 
Stationen der K. Württembergischen 
Staatseisenbahnen einerseits und Statio- 
nen der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen 
anderseits zur Einführung. 

Durch denselben werden die auf dem 
Verfügungswege eingeführten Fracht- 
sätze für die Beförderung von Schafen 
von: 

1. Hermaringen nach Deutsch-Avricourt, 

Station und Grenze, 
2. Ulm nach Amanweiler, Station und 
Grenze, 

3. Ulm nach Deutsch-Avricourt, Station 

und Grenze, 

4. Waldenburg nach Deutsch-Avricourt, 

Station und Grenze 
aufgehoben bezw. ersetzt. 

Von Interessenten kann der Tarif von 
den betheiligten Verwaltungen unentgelt- 
lich bezogen werden. 

München, den 3. Juni 1888. (1383) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Grossherzogl. Badische Staatseisen- 
bahnen. Im Saarbrücken - Badischen 
Güterverkehr (Südwestdeutsches Tarif- 
heft 7) sowie im Saarbrücken-Hessischen 
Güterverkehr kommen mit Wirkung vom 
1. August 1. J. für Station Eberbach mit 

ewissen Stationen der vormaligen Rhein- 
Nahelahn anderweite, erhöhte Stückgut- 
Ausnahmefrachtsätze für metallurgische 
Artikel zur Einführung. 

Bis zum Erscheinen der betreffenden 
Tarifnachträge ertheilen die Tarifbüreaus 
der Verwaltungen zu Köln — linksrh. —, 
Mainz und Karlsruhe nähere Auskunft. 

Karlsruhe, den 5. Juni 1888. (1384) 
Namens der betheiltigten ‚Verwaltungen: 

eneraldirektion 

der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Zu den Tarifheften IIF. 
und IIIF. (Verkehr zwischen Stationen 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks Köln 
(linksrh.) und solchen der Schweizerischen 
Nordostbahn und der Vereinigten Schwei- 


zerbahnen) ist mit Gültigkeit vom 20. Juni 
l. J. je der II. Nachtrag erschienen. 
Diese Nachträge enthalten Frachtsätze 
des Ausnahmetarifs No.5 (für Güter des 
Spezialtarifs III b) im Verkehr mit Neun- 
kirchen, ein neues Artikelverzeichniss 


‘ des Ausnahmetarifs No. 9 (Steine etc.) 


und Taxberichtigungen. 
Karlsruhe, den 5. Juni 1888. 
Namens des Verbands: 
Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Eydtkuhner Güter-Transitverkehr. Die 
im Nachtrag III zum Eydtkuhner Güter- 
Transitverkehr unter V enthaltenen, für 
die Zeit vom 1. Juli 1887 bis 1. Juni 1888 
gültigen ermässigten Frachtsätze für 
Düngemittel und Heringe in Wagen- 
ladungen zu 10000 kg im Verkehr zwi- 
schen den Stationen Memel und Eydt- 
kuhnen transito bleiben auch nach dem 
1. Juni d. J. bis auf weiteres in Gültigkeit. 

Bromberg, den 31. Mai 1888. 1386) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch-Russischer Eisenbahnverband. 
Diein dem XXXI. Nachtrag zum Deutsch- 
Russischen Verband-Gütertarif auf Seite 8 
unter 3f enthaltenen, für die Zeit vom 
1. Juli 1887 bis 1. Juni 1888 n. St. gültigen 
ermässigten Frachtsätze für Düngemittel 
und Heringe in Wagenladungen zu 
10000 kg im Verkehr zwischen der Sta- 
tion Memel einerseits und Russischen 
Stationen andererseits, bleiben auch nach 
dem 1. Juni d. J. bis auf weiteres in 
Gültigkeit. 

EEneTR: den 31. Mai 1888. (1387) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschättsführende Verwaltung. 


Bayerisch - Sächsischer Verkehr. Am 
20 Juni d. J. gelangen direkte Fracht- 
sätze der regulären Tarifklassen und des 
Ausnahmetarifs 1 für Holz zwischen den 
Stationen Kleinwaltersdorf und Wald- 
sassen zur Einführung. Nähere Auskunft 
ertheilen die betheiligten Expeditionen. 

Dresden, den 1. Juni 1888. (1385) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Main-Neckarbahn. Die am 1. Mai l.J. 
durch Nachtrag VIII des Lokal-Güter- 
tarifs der Main-Neckar-Eisenbahn ein- 
geführte geänderte Fassung des Waaren- 
verzeichnisses des Ausnahmetarifes für 
bestimmte Stückgüter findet fortan auch 
für die direkten Verkehre mit Stationen 
der Württembergischen und Bayerischen 
Bahnen Anwendung, soweit für die be- 
treffenden Artikel direkte Ausnahmetarife 
bestehen. 

Darmstadt, den 1. Juni 1888. (1389) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Der Verkehr mit Grossenkneten, Station 
der Oldenburgischen Staatseisenbahn, im 
Verkehr Köln (rechtsrheinisch) - Olden- 
burg, welcher bisher auf Güter desSpezial- 
tarifs III beschränkt war, ist fortan auch 
auf Güter der Spezialtarife I und II, so- 
wie des Ausnahmetarifs für Holz des 
Spezialtarifs II ausgedehnt. 

Oldenburg, 4. Juni 1888, 139 B&W) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Wirkung vom 1. Juni l. J. ab kom- 


(1385) 


men für den Transport von Spath in 
Wagenladungen von 10000 kg zwischen 
Bayerischen und Badischen Stationen er- 
mässigte Ausnahmefrachtsätze zur Ein- 
führung. 
Karlsruhe, den 3. Juni 1888. 
Generaldirektion. 


Mit dem 5. Juni 1888 treten im Staats- 
bahnverkehr Bromberg - Altona Aus- 
nahmefrachtsätze für Holz des Spezial- 
tarifs Il (Ausnahmetarit II) bei Aufgabe 
von mindestens 10000 kg für den Wagen 
im Verkehr zwischen Elbing des Bezirks 
Bromberg einerseits und den Stationen 
Schulterblatt-Altona und Ottensen des 
Bezirks Altona andererseits in Kraft, 
deren Höhe bei den betheiligten Expe- 
ditionen zu erfahren ist. 

Bromberg, den 1. Juni 1888. (1392) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Saarbrücken-Pfälzischer Güterverkehr. 
Am 1. Juni cr. gelangt der Nachtrag III 
zum Tarif für den bezeichneten Verkehr 
zur Einführung. 

Der Nachtrag enthält: 

1. Anderweitige Fassung der besonderen 
Bestimmungen auf Seite 4 bis 10 des 
Haupttarifs. 

2. Ausnahmetarif No. 5 für bestimmte 
Stückgüter. 

3. Aenderung von Stationsnamen. 

Köln, den 1. Juni 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Rheinisch - Köln - Minden - Belgischer 
Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 
10. Juni d. J. ab treten für die Beförde- 
rung von gemahlenen Thomas- 
schlacken in Sendungen von 10000 kg 
und von 100000 kg von Stolberg nach 
Antwerpen (Bassins, Entrepöt und Sud- 
Quais) transit über die Routen via Aachen- 
Lanaeken und via Herbesthal ermässigte 
Ausnahmefrachtsätze in Kraft. 


(1391) 


(1393) 


Näherere Auskunft ertheilt die be- 
treffende Güterexpedition. 
Köln, den 4. Juni 1888. (1394) 
Königliche Eisenbahndirektion 


(linksrheinische). 


Saarbrücken-Hessischer Güterverkehr. 
Am 1. Juni c. tritt der Nachtrag VI zum 
Gütertarif für den bezeichneten Verkehr 
in Kraft. 

Der Nachtrag enthält ein anderweitiges 
Waarenverzeichniss des Ausnahmetarits 
No..8 für bestimmte Stückgüter, sowie 
neue Frachtsätze für die unter No. 6 
dieses Ausnahmetarifs genannten Artikel 
(Metalle und Metallwaaren). 

Die im Nachtrag vorgesehenen erhöhten 
Frachtsätze für die unter No. 6 des Aus- 
nahmetarifs No. 38 aufgeführten Artikel 
im Verkehr mit Eberbach kommen erst 
vom 15. Juli c. ab zur Anwendung. 

Auf Seite 5/6 des Nachtrags ist hinter 
der Ueberschrift (B. Frachtsätze) ein 
* (Sternchen) zu setzen und am Fusse 
dieser Seiten folgende Anmerkung zu 
machen: 

„* Die nachstehenden Frachtsätze haben 
nur für die auf Seite 2/3 dieses Nachtrags 
unter A6a—d aufgeführten Artikel (Me- 
talle und Metallwaaren) Gültigkeit.“ 

Köln, den 1. Juni 1888. (1395 ) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Ausnahmetarif vom 1. Januar 1888 
für die Beförderung von Eisenerz aus 
dem Bahn-, Dill- und Sieggebiet, sowie 
von Ruhrkokes nach den Hochofensta- 
tionen jener Gebiete. Der vom 10. Juni 
1888 ab gültige Nachtrag I zu dem vor- 
bezeichneten Ausnahmetarif enthält u. a. 
Eisenerzfrachtsätze von Station Ehres- 
hoven und anderweite Kokesfrachtsätze 


ab Zeche. 
Ferner wird durch denselben die Gel- 
tungsdauer des obigen Tarifs bis zum 


31. Dezember 1889 mit der Einschränkung 
verlängert, dass unter Beobachtung der 
gesetzlichen Frist eine frühere Aufhebung 
desselben vorbehalten bleibt. sofern die 
Voraussetzungen seiner Einführung (Noth- 
lage des Eisensteinbergbaues an der Bahn 
(Dill und Sieg) nicht mehr vorliegen 
sollten. 

Das Nähere ist bei den betreffenden 
Güterexpeditionen zu erfahren, bei 
welchen auch Abdrücke des Nachtrags 
zu haben sind. 

Köln, den 3. Juni 1888. (1396) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Elbeumschlags-Verkehr. Für Mineral- 
wassertransporte treten nach erfolster 
Publikation im „Verordnungsblatt desK.K. 
Handelsministeriumsfür Eisenbahnen und 
Schifffahrt“ unter Berücksichtigung der 
in demselben enthaltenen speziellen 
Bedingungen folgende Frachtsätze pro 
1C0 kg im Kartirungswege bis aut wei- 
teres, längstens bis Ende des laufenden 
Jahres in Kratt: 


Von Laube, resp. bei Aufgabe von 


Tetschen /Bodenbach- 10000 kg 
Landungsplatz und pro Frachtbrief 

ei nne und Wagen 

nach Wien (K. E. B,, 

K.F.J.B., Oe.N.W.B, = 

Oe. U. St. E. G. und 

K.E.ENSB 1,55 4 


Von Dresden-Elbkai 
nach Wien (RK. E. B,, 
K.F.J.B. Oe.N.W.B,, 
Oe. U. St. E. G. und 
RAR N ED) DOM, 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz und Aussig- 
Landungsplatz verstehen sich exklusive 
10 48 Schleppbahngebühr pro 100 kg. 

Wien, am 3. Juni 1888. (1397) 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Elbeumschlags- Verkehr. Für Roh- 
eisen treten nach erfolgter Publikation 
im „Verordnungsblatt des K. K. Han- 
delsministeriums für Eisenbahnen und 
Schifffahrt“ unter Berücksichtigung der 
in demselben enthaltenen speziellen Be- 
dingungen folgende Frachtsätze pro 
100 kg im Kartirungswege bis auf 
weiteres, lüngstens bis Ende Juli 1. J. 
in Kraft: 

Von Laube. resp. 

Tetschen/Bodenbach- 


bei Aufgabe von 


10 000 kg 
a De pro Frachtbriet 
Aussig-Landungsplat und Wagen 


nach ıZditz’ ./ sh» 0,63 AH 

„.  Holoubkau . . 0,67 
Die Frachtsätze für Laube und Tet- 
schen/Bodenbach » Landungsplatz _ ver- 
stehen sich exklusive 104% Schleppbahn- 

gebühr pro 100 kg. 
Wien, am 3. Juni 1888. (1398) 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
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NETT ER 


Triest-Fiume -Sächsischer Eisenbahn- 
verband. Die im Gütertarife vorbenann- 
ten Verbandes, Theil II, sültigvom15.April 
1888 enthaltenen Frachtsätze für Görlitz, 
Station des Eisenbahn-Direktionsbezirkes 
Berlin, welche im Sinne der Anmerkung 
auf dem Titelblatt des Tarifes bisher 
nicht gegolten haben, treten mit 1. Juni 
1888 in Kraft. 

Ferner bleiben die Frachtsätze der Aus- 
nahmetarife 7, 8, 33, 34 des Nachtrages I 
vom 15. Januar 1886 zum Triest-Fiume- 
Sächsischen Verbandtarif vom 1. Januar 
1885, die im Sinne der Anmerkung auf 
dem Titelblatt des Tarifes vom 15. April 
1888 nur bis 31. Mai d. J. in Kraft sınd, 


von diesem Termine an bis auf weiteres, 


vorläufig bis Ende Juni 1888, in Geltung. 
Wien, am 29. Mai 1888. (1399) 
Generaldirektion 
der K. K. priv. Südbahngesellschaft. 


3. Eisenbahn-Effektenverkehr. 
Zinsenzahlung. Die Einlösung der am 
1. Juli 1888 fällig werdenden Zinsscheine 
der 41, pCt. Prioritätsobliga- 
tionen der DBraunschweigi- 
schen Eisenbahngesellschaft 
von 1874 erfolgt vom Fälligkeitskeits- 
tage ab: 
bei der Königlichen Eisenbahn-Hanpt- 
kasse in Magdeburg und der König- 
lichen Eisenbahn - Betiiebskasse ın 
Braunschweig, 
sowie 
bei dem Bankhause Lehmann Oppen- 
heimer & Sohn in Braunschweig, 
dem Bankhause Mendelssohn & Co. 
in Berlin und der Berliner Handels- 
gesellschaft daselbst. 
Magdeburg, den 5. Juni 1888. (1400) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Submissionen. 

K. Württembergische Staatseisen- 
bahnen. Die Lieferung von 170 Wagen- 
achsen, 340 Wagenrädern, 340 Radreifen 
für Wagen, 340 Tragfedern (260 für 
Güter- und 80 für Personenwagen) und 
765 Spiralfedern ist zu vergeben. 

Zeichnungen und Lieierungsbedingun- 
gen können vom Sekretariat der unter- 
zeichneten Stelle bezogen werden. Bei 
letzterem sind auch die Angebote, welche 
die Angabe der kürzesten, dem Fabri- 
kanten möglichen Lieferfrist enthalten 
und die Aufschrift „Lieferung von 
Wagenbestandtheilen* tragen müssen, 
versiegelt bis zum 22. Juni d. J., 
Nachmittags 3 Uhr, einzureichen. 

Stuttgart, den 29. Mai 1888. (1401) 
Kgl. Generaldirektion der Staatseisen- 

bahnen. 
Hofacker. 


Verdingung Kieferner Bahnschwellen. 
Die Lieferung von 73000 Stück kiefernen 
Bahnschwellen soll verdungen werden. 

Termin zur Eröffnung der Angebote 
am 22.d. Mts. Vormittags 11 Uhr 
im. diesseitigen Materialienbüreau hier- 
selbst — Fürstenwallstrasse No. 10 — 
Angebote müssen bis zum obigen Termin 
an das vorbezeichnete Büreau 
mit der Aufschrift „Angebot auf Liefe- 
rung von Bahnschwellen“ eingesandt 
werden. Die Bedingungen, welche für 
die Lieferung massgebend sind, sowie das 
zu Lieferungsangeboten zu benutzende 
Formular, liegen im genannten Büreau 
zur Einsicht aus, können auch von dem- 
selben gegen frankirte Einsendung von 
60 3 bezogen werden. Die im „Reichs- 


anzeiger“ vom 28. März v. J. No. 74 ver- 
öffentlichten „Bedingungen für die Be- 
werbung um Arbeiten und Lieferungen“ 
finden auch auf diese Verdingung An- 
wendung. — Die Zuschlagsirist läuft am 
20. k. Mts. ab. — Angebote von weniger 
als 1000 Stück Schwellen auf die ein- 
zelnen Loose werden nicht berücksichtigt. 

Masdeburg, den 5. Juni 1888. (1402) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdinzung von Rohrleitungen. Im 
Wege der öffentlichen Ausschreibung 
sollen die für den Anschluss eines neuen 
Brunnens an die Wasserstationsanlage 
auf Bahnhof Neisse erforderlichen Rohre, 
Formstücke, Ventile, Hähne etc. be- 
schafft werden. Lieferungsbedingungen 
und Zeichnung liegen von 9—1 Uhr 
Vormittags in dem unterzeichneten Bü- 
reau, Brüderstrasse 36 zur Einsicht aus 
und werden von demselben gegen post- 
freie Einsendung von 2 4 unfrankirt 
abgegeben. Die Angebote sind ver- 
schlossen, postfrei und mit der Aufschrift 
„Angebot auf Lieferung von Rohrleitun- 
gen“ zu dem auf Mittwoch, den 
27. Juni 1888 Vormittags 12 Uhr 
anberaumten Termine an das unter- 


zeichnete Büreau einzureichen. Zu- 
schlagsfrist 3 Wochen. 
Breslau, den 6. Juni 1888. (1403) 


Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Breslau - Warschauer Eisenbahn. Die 
Lieferung der für die Zeit vom 1. Juli 
18388 bis dahin 1889 für die diesseitige 
Verwaltung erforderlichen Steinkohlen 
(doppelt gesiebte Würfelkohle), ungefähr 
2100000 kg, soll öffentlich frei Eisen- 
bahnwagen Oels vergeben werden. Ver- 
schlossene, mit entsprechender Autschritt 
versehene Angebote sind portofrei bis 
zum 22. Juni d.J. an uns einzureichen, 
von wo auch die Lieferungsbedingungen 
gegen Einsendung von 50 3 bezogen 
werden können. 

Gross- Wartenberg, d, 30. Mai 1888. (1404) 


Direktion. 


Turn BESTE DIRT EEE TESTER ET EINER SER SENSE STCEEISTTN KERNE 
il. Privat-Anzeigen. 


Comp. Auxiliaire des Chemins de Fer 
et Travaux publics & Paris vermiethet 
billigst Eisenbahn-Güterwagen aller Art 
und bittet die geehrten Interessenten, 
sich wegen Anmiethung nur an ihren 
Generalvertreter für Deutschland, Oester- 
reich-Ungarn, Schweiz, Italien und die 
Donauländer Herrn Ign. Qurin, Kölna/Rh. 
zu wenden. 


Selbstthätiger 


Velschmier-Apparat 
für Kolben und Schieber von Dampf- 
maschinen jeder Anordnung, 


Locomotiven, 
Dampthämmer etc. etc, 


von 
Jos.Wildemann jr., Berlin, 
Kronprinzen Ufer 25 
Deutsches Reichspatent 
No. 41448 
erprobt und wiederholt 
bezogen von den Königl.. 
Eisenbahndirektionen 
Berlin, Magdeburg, 
Hannover, Cöln rrh. etc. 
Atteste sowie Prospecte 
stehen zu Diensten. 
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Ma Taktung ararheint 
BITTWOOHS und sONNARENDE 


Abonnements - Bedingungen 
1. Bei dureh die P ost (Innerhalb des Tentseb- 
Owsterreichisehen Pontgebletes) and durch jede Bu eb- 
bsadlung vierteljährlich. - » . . 2... 4 Mk. 
. Bei direeter Zusendung unter Streifband dnrch die 
&zpedition(Bahnhofstrasse 3SW.) für dan Doutseh- 
Oesterr. Pontgeblet jährlich . .ı.... 20 Mk. 
für »äınmtlichse re Staaten Jährlich . 23 Mk. 
pränumerando frankirt an die Kasse des Vereins (König- 
ätzeratr. 132 SW, bier) eınzusenden. 
mmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Nahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen nnter der persönlichen Adresse des Redasteurs: 


r. jur. W. Koch, 


Berlin W. Lamdgrafen-Nıraase bi. 


Deutscher 


1880. 


Privat ‚Inserate 


um 
Beilagen zur Zeitung 
sind direot 
am die Buch- und Steindruckarel ven A. 8. HARMAND 
(Beuthstrasse ö, SW.) einsusendem. 
Insertiensprels 
für die Sgespaltene Petitzeile oder deren Raum 20 PL 
2400 Beilagen In Qnart werden den von den Eisenbahs- 


Verwsitungen und den durch den Buchhandsi bezegenem 
Eremplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den dureh die 
Post (nicht auch durch die Expedition) besogenen 
Exemplaren aind nusserdem 6 Mark zu entriohten. 


Commisslonär für den Buchbandel: 
Buchhandlung Albert Nauek u. Ce,, Berlin B., Rittersir. 86, 


Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Achtundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 13 Juni 1888. 
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Chilis Eisenbahnen. 


Privat-Anzeigen. 


Bau und Betrieb von Lokalbahnen 


im rechtsrheinischen Bayern. *) 


Bei Beginn des Eisenbahnbaues in Bayern gegen Ende 
der ersten Hälfte dieses Jahrhunderts war, wie überall, die 
Initiative zur Schaffung von Eisenbahnlinien dem Privatunter- 
nehmen überlassen. 

Bald aber wendete sich die Unternehmungslust der Privaten 
vom Bahnbaue ab, theils, weil ihnen die vom Staate gestellten 
Bedingungen zu drückend erschienen, theils, weil die Mittel zum 
Bahnbaue immer schwerer aufzubringen waren, und so war 


‘ der Anstoss zur Mitwirkung des Staates am Bahnbane von selbst 


gegeben, welcher in der Folge dann auchallein als Unternehmer 
auftrat, wobei die aus früheren Jahren angesammelten Er- 
übrigungen aus den regelmässigen Staatseinkünften zweck- 
mässige Verwendung fanden. 

unächst gelangten indessen nur solche Linien zum Bau, 
welche die Interessen des ganzen Landes berührten und für 
welche die bereits bestehenden Bahnen der Nachbarländer die 
nöthigen Anschlüsse boten. 

Hierbei wurde aber sowohl aus finanziellen als auch aus 
wirthschaftlichen Gründen auf eine Einbeziehung der grösseren 
Städte in die Bahnlinien thunlichst Rücksicht genommen, um 
so einerseits den wichtigeren Städten und Handelsplätzen so- 

leich Verkehrserleichterungen zu bieten, andererseits aber da- 
urch für alle Fälle wenigstens einen ausreichenden Lokal- 


_ verkehr zu sichern, nachdem der damals vorhandene inter- 


*) Für den Bau von Eisenbahnen in der Rheinpfalz hatte 
sich schon mit Beginn des Bahnbaues die im Genusse der Zins- 
garantie des Staates stehende Gesellschaft der Pfälzer Bahnen 
gebildet, welche auch sämmtliche Neben- und Lokalbahnen da- 
selbst baut. 


nationale Güterumsatz allein eine Rentabilität für die aufzu- 
wendenden Baukapitalien nicht erwarten liess. 

Es war hiernach für die Anlage der Bahnlinien nicht die 
kürzeste Richtung massgebend, sondern es konnten die ge- 
wählten Endpunkte nur auf grossen Umwegen erreicht werden. 

Auf diese Weise entstanden die Linien von Lindau nach 
Nürnberg-Bamberg-Hof, dann die Bahnen von Salzburg nach 
München-Ulm und von Bamberg nach Aschaftenburg. 

Die gleichzeitig und vorher erbauten, in diesem Netze 
gelegenen Privatbahnen gingen nach und nach, theils durch 
Ankauf, theils dadurch in den Besitz des Staates über, dass der 
Staat die von den Privaten eingegangenen Verpflichtungen be- 
züglich der Verzinsung und Amortisation des Anlagekapitals 
übernahm. 

Da die Ersparnisse aus früheren Jahren bald aufgebraucht 
und für den Bahnbau schon bedeutende Anlehen nothwendig 
geworden waren, die für den Ausbau der Linien benöthigten 
Geldmittel aber auf dem Wege des Anlehens immer schwerer 
und nur mit grossen Opfern aufgebracht werden konnten, so 
glaubten die Landesvertreter, die Staatsschuld bei der unsicheren 
Verzinsung durch die Bahnen und dem damit verknüpften Risiko 
nicht grösser anwachsen lassen zu dürfen und es bildete sich bei 
ihnen die Ansicht aus, dass es vortheilhafter sei, den weiteren 
Bau von Bahnen, namentlich im östlichen Theile Bayerns, wo 
dieselben dringendes Bedürfniss wurden, dem Privatunternehmen 
zu überlassen. Die in der Folge von Seiten der Staatsregierung 
mit einigen Grosskapitalisten angeknüpften Verhandlungen 
führten zur Bildung der Königlich Bayerischen privilegirten 
Ostbahngesellschaft, welche nun unter Zinsgarantie des Staates 
die Ausführung und den Betrieb der zur Deckung des Verkehrs- 


at 


bedürfnisses für den östlichen Theil Bayerns erforderlichen 
Bahnen übernahm und die beiden Hauptverkehrslinien von 
München nach Regensburg-Eger und von Passau nach Regens- 
burg-Nürnberg ins Leben rief. 


Als die Staatsbahnidee in Deutschland allgemein zur 
Geltung gelangte, wurden im Jahre 1875 auch die Ostbahnen 
vom Staate käuflich erworben. 


Nach dem Ausbau der vorerwähnten Linien waren die 
Hauptverkehrsrichtungen in Bayern mit Bahnen versehen und 
die grössten Städte sämmtlich ins Bahnnetz einbezogen. 


Bald aber drängte der Aufschwung, welchen der Durch- 
gangsverkehr in kurzer Zeit erfuhr, sowie die Bedeutung des- 
selben für das finanzielle Ergebniss der Bahnen zur Beseitigung 
der früher gewählten Umwege und so verdanken die noch 
späterhin geschaffenen Hauptbahnlinien ihr Entstehen mehr 
oder minder dem Umstande, dass die Konkurrenz mit aus- 
wärtigen Linien eine Abkürzung und Beseitigung der bei der 
ersten Anlage entstandenen Umwege erforderte. 


Die naturgemässe Erweiterung und Ausdehnung des 
Bayerischen Bahnnetzes, durch dessen Gestaltung bis dahin 
nur das allgemeine Interesse des Landes berücksichtigt war, 
rief aber in der Folge auch in den von Bahnen abgelegenen 
Gegenden die Ueberzeugung wach, dass die wirthschaftlichen 
Interessen der Bevölkerung durch den Bahnverkehr wesentliche 
Förderung finden, weshalb bei denselben immer häufiger das 
Verlangen nach solchen Bahnverbindungen hervortrat, welche 
keineswegs den Interessen des ganzen Landes, sondern aus- 
schliesslich lokalen Bedürfnissen dienen sollten. 


Wenn nun auch dem Bestreben einzelner Gemeinden und 
Distrikte nach Erlangung besserer Verkehrsmittel eine gewisse 
Berechtigung nicht abgesprochen werden konnte, so war doch 
billiger Weise nicht zu beanspruchen, dass der Staat für die 
Erbauung solcher Bahnen von rein lokaler Bedeutung unbedingt 
einzutreten habe. 


Geraume Zeit blieb daher die Schaffung solcher Bahnen 
den Gemeinde- und Distriktsverbänden überlassen, während der 
Staat den Betrieb dieser Linien unmittelbar nach der Bau- 
vollendung pachtweise übernahm und gleichzeitig in die von 
den Demeinden u. S. w. eingegangenen Verpflichtungen bezüg- 
lich Verzinsung und Amortisation des Baukapitals eintrat. 


Da jedoch dieses System zur Erlangung von Bahnen 
lokaler Bedeutung seitens der Staatsregierung bald als bedenk- 
lich und für die Zukunft nicht mehr anwendbar erachtet wurde, 
indem der Staat das ganze Risiko für diese Linien übernahm, 
ohne die Vortheile der Verfügung über den Bau selbst aus- 
nutzen su können, dagegen zahllose Petitionen um Erbauung 
solcher Nebenlinien vorlagen, so trat die Frage heran, unter 
welchen Bedingungen in Zukunft Bahnen von rein lokaler Be- 
deutung unter Mitwirkung des Staates zur Ausführung gebracht 
werden könnten. 


Die vorläufige Lösung brachten die Gesetze vom 29. April 
1869 und vom 30, Juli 1870, wovon ersteresin seinem Art. 2 
bestimmt, dass Bahnverbindungen von lokaler Wichtigkeit, 
welche vom Staate oder durch Privatunternehmung hergestellt 
werden, nur unter der Voraussetzung Aussicht auf Unter- 
stützung haben sollen, wenn für dieselben die Grunderwerbung 
und die Herstellung der Erdarbeiten ohne Inanspruchnahme 
von Staatsfonds gesichert sei, 


während durch letzteres Gesetz die Ermächtigung er- 
theilt wurde zur Ausdehnung der Zinsgarantie des Staates 
auch auf den von der K. priv. Ostbahngesellschaft zum Bau 
von Vizinalbahnen aus den Erübrigungen des Aktienkapitales 
geleisteten Aufwand, welcher nach Abzug der Kosten für Grund- 
erwerbung und Herstellung der Erdarbeiten für eine solche 
Bahn verbliebe. 


Auf Grund dieser generellen Gesetzesbestimmungen kamen 
in der Folge durch die Spezialgesetze vom Jahre 1869, 1870, 1871, 
1874 und 1876 die folgenden 14 staatlichen Vizinalbahnen zur Aus- 
führung: - 


1. Schwaben-Erding mit 13,6 km Länge 


2, Siegelsdorf-Langenzenn . 1,0, a 
3. Steinach-Rothenburg . 1,1% ),, % 
4. Georgensgemünd-Spalt „09 » 
5. Immenstadt-Sonthofen Ber BAr,, ” 
6. Holzkirchen-Töz . .... Bald, ” 
7. Neustadt a/Aisch-Windsheim ge A n 
8. Dombühl-Feuchtwangen. Ss llsiz,, Y 
9. Biessenhofen-Oberdorf »an0.5 3, » 
10. Sinzing-Alling . ya „ n 
11. Senden- Weissenhorn en „ 
12. Feucht-Altdorf „ 11,7 ” ” 
13. Weilheim-Murnau „ 2l4 „ „ 
14. Prien-Aschau . N » 
mit einer Gesammtlänge von 156,3 km. 


Von Seiten der Bayerischen Ost- 
bahngesellschaft wurde nur eine 
einzige Vizinalbahnlinie erbaut: 
Wiesau-Tirschenruth . . : . . 
welche gleichzeitig mitdemAnkaufe 
der Ostbahn an den Staat überging. 

Es bestehen sonach zur Zeit . . 167,3 km 
sogenannte Vizinalbahnen in Bayern. 


Sämmtliche Vizinalbahnen haben, wenn auch bei denselben 
in baulicher Beziehung vielfach Vereinfachungen gegenüber der 
Anlage von Hauptbahnen zugelassen wurden, doch unter dem 
Einflusse der damals gültigen Grundsätze für Bau und Betrieb 
von Bahnen mehr oder weniger den Charakter von Hauprr 
bahnen erhalten, wie denn auch die Betriebseinrichtungen der 
Hauptbahnen vollständig auf dieselben übertragen wurden. 


Die sämmtlichen Linien wurden mit Bahnwärtern besetzt, 
die Stationen gleich wie Hauptbahnstationen ausgerüstet und 
ebenso reichlich wie diese mit Personal versehen. 


Bezüglich der baulichen Anlage ist hervorzuheben, dass 
mit Kenuhige von 4 Linien, welche Maximalsteigungen von 
14,3 9/9 bis 20 %/ (= "no bis Y/;,) besitzen, die übrigen Strecken 
mit grössten Steigungen von 1% bis 10% (= Yınoo bis "/i00) 
und vorherrschend von 6,7% (= Yıs) erbaut sind. — Sämmt- 
liche Vizinalbahnen haben die normale Spur. 


Als kleinster Krümmungshalbmesser kommt bei einer 
Linie (Sinzing-Alling) ein Radius von 200 m, bei 2 Linien ein 
solcher von 300 m und bei den übrigen 12 Linien ein Radius 
von 450 bis 893 m vor. 


Hieraus erhellt zur Genüge, dass ein Anschliessen der 
Trace an die Wellenlinien des Terrains, wie es heut zu Tage 
bei Herstellung von Lokalbahnen thunlichst angestrebt wird, 
bei dem Bau lese Vizinalbahnen von vornherein nicht beab- 
sichtigt und ebenso wenig als zulässig erachtet war. 


Der Oberbau ist durchgängig auf hölzernen Querschwellen 
verlegt. 


Die Schienen sind theils alte, breitbasige Hauptbahn- 
schienen mit 36 bis 83 kg Gewicht für das laufende Meter, 
theils speziell für diese Linien konstruirte, breitbasige Vizinal- 
bahnschienen mit 272 kg Gewicht für das laufende Meter. 

Die Schienen sind theils mit geraden, theils mit Winkel- 
laschen verbunden und sowohl mit festem als schwebendem 
Stoss verlegt. 

Die 
auf die reduzirte Breite von 3,3 m festgesetzt. , 

Es haben somit diese Vizinalbahnen im allgemeinen den 
Charakter der heutigen Nebenbahnen, sie sind jedoch nicht als 
Durchgangsbahnen, sondern als Sackbahnen hergestellt. 

Die von den Gemeinden. und Distrikten als Vizinalbahn- 
interessenten zu leistenden Kosten für Grunderwerbung betragen 
im Durchschnitt 10 pCt., die für Herstellung der Erdarbeiten 
14 pCt. der gesammten Baukosten; letztere belaufen sich im 
Durchschnitt pro Kilometer auf rund 93 000 4 

Von diesen kilometrischen Durchschnittskosten treffen 
auf den Staat rund 70000 4, auf die Interessenten für Her- 
stellung der Erdarbeiten 13500 #4 und für Grunderwerbung 
9 500 AL 

Die durchschnittlichen Baukosten pro Kilometer Vizinal- 
bahn betragen sonach, einschliesslich der Erdarbeiten aber aus- 
schliesslich der Grunderwerbung, rund 83 500 

Die höchsten kilometrischen Gesammtkosten (mit 
Erdarbeiten und Grunderwerbung) einschliesslich des Fahr- 
materials ergaben sich für die Linie Prien-Aschau mit 149218 
Mark, wovon auf Herstellung der Erdarbeiten 38385 4 und 
auf Grunderwerbung 15783 4 treffen, die niedrigsten kilo- 
metrischen Gesammtkosten für die Linie Wiesau-Tirschen- 
reuth mit 59812 .& pro Kilometer, wovon 4211 4 auf Erd- 
arheiten und 5230 4 auf Grunderwerbung entfallen. 

Der Betrieb der Vizinalbahnen wurde, wie bereits erwähnt, 
nach jenem der Hauptbahnen eingerichtet, Stations-, Zugs- und 
Bahnbewachungspersonal war der Zahl nach das gleiche, wie 
das für den Betrieb der Hauptbahnen erforderliche. 

Die unbefriedigenden Betriebsergebnisse der Vizinal 
bahnen, deren Einnahmen kaum zur Deckung der Betriebs- 
kosten ausreichten, gaben jedoch bald Anlass, eine Reduktion 
der letzteren und namentlich der besonders hohen Personal- 
kosten anzustreben. 

Durch Festsetzung der Zugsgeschwindigkeit auf 30 km 
in maximo pro Stunde und durch die Bestimmung, dass die in 
der Regel auf 20—25 km normirte Geschwindigkeit nicht über- 
schritten und Zugversäumnisse auf den Vizinalbahnen nicht 
eingefahren werden dürfen, war es möglich, eine ausschlag- 
gebende Reduktion im Bahnbewachungspersonale vornehmen 
zu können. 

Die ersten Anfänge zu einer einfacheren und billigeren 
Betriebsführung datiren aus dem Jahre#1879 und fanden ihren 
Ausdruck in der nicht unbedeutenden Personalminderung. 


15. mit 11,0 km Länge, 


ronenbreite des Erd- bezw. Unterbaukörpers war 


ee 


Bis zum Jahre 1879 waren beim Betriebe der 15 Vizinal- 
bahnen 265 Bedienstete verwendet, welche bis zum Frühjahre 
1880 durch Einziehung von 82 Stellen auf 183 Bedienstete redu- 
zirt waren. 

Es trafen sonach auf 1 km Vizinalbahn bis zum Jahre 
1879 je 1,6, im Jahre 1880 nur noch 1,1 Bedienstete. 

In den Spezialgesetzen, mit welchen die einzelnen Linien 
genehmigt wurden, hatte auch die Frage bezüglich der Antheile 
seitens der Interessenten an etwaigen Ueberschüssen der Be- 
triebseinnahmen- ihre Lösung gefunden. 

Diese Spezialgesetze, welche bis auf das Gesetz über die 
Herstellung der Vizinalbahn von Holzkirchen nach Tölz für 
alle Linien im allgemeinen übereinstimmen, setzten fest, dass 
insoweit die Roheinnahmen aus dem Transporte auf den be- 
treffenden Vizinalbahnen das dreifache der 4% pCt. Zinsen des 
aus Staatsmitteln bestrittenen Bauaufwandes überstiegen, aus 
dem Ueberschusse eine Verzinsung und Amortisation des für 
Grunderwerbung und Erdarbeiten aufgewendeten Kapitals bis 
zu 5 pCt. gewährt werden solle. 

Der Staat beanspruchte sonach im ganzen den Betrag 
von 13% pCt. des staatlichen Bauaufwandes aus der Rohein- 
nahme des Betriebes vorneweg für sich, wovon 9 pCt. als 
Pauschalentschädigung für die Betriebskosten und 4% pCt. als 


Verzinsung des Staatsaufwandes in Ansatz gebracht waren. 


Dieser willkürlich und nur im Interesse einer möglichst 
einfachen Abrechnung mit den 
Betrag für die Betriebskostenentschädigung war weder rationell 
noch vortheilhatft für die Interessenten, da es im Interesse der 
die Bahn betreibenden Verwaltung gelegen gewesen wäre, durch 
grössere Erdarbeiten möglichst günstige Betriebsverhältnisse 
zu schaffen, während den erhöhten Aufwand die Interessenten 
zu bezahlen hatten. 

Rationeller waren die für die Linie Holzkirchen-Tölz ge- 
troffenen gesetzlichen Bestimmungen, wonach aus der Brutto- 
einnahme He sämmtlichen Betriebsausgaben einschliesslich der 
Bahnunterhaltungskosten zu bestreiten waren und ein 4 pCt. 
Zins für das staatliche Anlagekapital zu decken, der hiernach 
noch verbleibende Rest aber zur Verzinsung und Amortisation 
des Kostenaufwandes für Grunderwerbung und Erdarbeiten bis 
zu 5 pCt. hinauszugeben war. Ein ähnlicher Modus für die 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 


Nr. 2146 vom 7. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für technische und Betriebs-Angelegenheiten, be- 
treffend die Vorprüfung von Lenkachs - Konstruktionen (abge- 
sandt am 8. d. Mts.). 


Nr. 2171 vom 5.d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 


. tungen, betreffend die Tagesordnung der diesjährigen General- 


versammlung des Vereins (abgesandt am 8. d. Mts.). 

Nr. 2174 vom 6. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend das Verzeichniss der Normalpreise für Re- 
paraturen an fremden Wagen (abgesandt am 8. d. Mts.). 

Nr. 2237 vom 8. d. M. an sämmtliche Vereins - Verwal- 
tungen, betreffend den Austritt der Verwaltung der Kirch- 
heimer Bahn aus dem Verein (abgesandt am 11. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Preussischer Landes-Eisenbahnrath. 


Auf der Tagesordnung der am 15. d. Mts. stattfindenden 
Sitzung des Preussischen Landes-Eisenbahnraths stehen folgende 
Vorlagen: 

1. Frachtermässigung für Thon in den Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirken Köln und Elberfeld. 2. Erweiterung des für 
feuerfeste Steine von einigen Rheinischen Stationen nach 
Hüttenstationen im Rheinisch - Westfälischen Industriebezirk 
bestehenden Ausnahmetarifs. 3. Ausnahmetarif für Getreide 
und Mehl im Verkehr zwischen Ammendorf und Berlin, bezw. 
Beibehaltung des Ausnahmetarifs für diese Artikel im Verkehr 
zwischen Berlin und Halle, sowie Leipzig. 4. Frachtermässigung 
für Schwefelkies von den Stationen Grevenbrück und Schwelm. 
5. Ausnahmetarife für Eisen und Stahl zum Schiffsbau von 
Rheinisch-Westfälischen und Oberschlesischen Stationen nach 
den ÖOstseehäfen. 6. Ausnahmetarif für Eisenvitriol von Rhei- 
nisch-Westfälischen Stationen nach den Elb- und Weserhäfen 
u.s. w. 7. Frachtermässigungen für Eisenerze von Könitz und 
für abgerösteten Schwefelkies von Köstritz nach Zwickau. 
8. Bios Regelung der Frachttarife für Steine des 
Spezialtarifs III. im Verkehr nach Berlin. 9. Ausnahmetarife für 
Oberschlesische und Niederschlesische Steinkohlen im Verkehr 
nach Dresden. 10. Ausnahmetarife für Heringe im Verkehr 
von Emden. 11. Frachtermässigung für Düngemittel. 12. Ab- 


Interessenten gewählte feste | 
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Abrechnung war auch für die Linie Wiesau - Tirschenreuth 
seitens der Ostbahngesellschaft mit den Interessenten verein- 
bart worden. 

Als Gütertarif für die staatlichen Vizinalbahnen war 
anfänglich der Tarif der Hauptbahnen gleichmässig zur An- 
wendung gebracht worden. 

Für die Linie Wiesan-Tirschenreuth hatte die Ostbahn- 
gesellschaft einen besonderen Tarif in der Weise gebildet, dass 
jeder Sendung noch ein fixer Zuschlag in der Höhe des halben 

etrages der treffenden Expeditionsgebühr auferlegt wurde. 

Im Jahre 1877 wurde behufs Erzielung besserer Betriebs- 
einnahmen, welche bisher kaum die Betriebskosten gedeckt 
hatten, ein dem Tarife der Linie Wiesau-Tirschenreuth, welche 
mittlerweile in den Staatsbesitz übergegangen war, ähnlicher 
Tarif mit festen Zuschlägen zu den bestehenden Tarifsätzen 
eingeführt. 

Für die Transporte auf den Vizinalbahnen hat dieser 
Tarıf heute noch Gültigkeit, nur ist für einzelne minder- 
werthige Rohprodukte, welche durch den eingeführten fixen 
Zuschlag eine wesentlich geringere Transportfähigkeit erlitten, 
dieser Zuschlag später wieder aufgelassen worden. *®) 

Trotz dieses erhöhten Tarifes vermochten jedoch die Be- 
triebseinnahmen der Vizinalbahnen, mit Ausnahme eines ein- 
zelnen Falles, den Betrag des dreifachen der 41, pOt. Zinsen 
des vom -Staate aufgewendeten Baukapitals nicht zu erreichen, 
weshalb eine Vergütung an die Interessenten für deren Aut- 
wand an Grunderwerbungskosten und Kosten der Erdarbeiten 
ebensowenig, als eine Tilgung von Rückständen aus früheren 
Betriebsjahren an den Staat stattfinden konnte. 

Nach diesen Erfahrungen war es nicht zu bezweifeln, dass 
die betreffenden Gemeinden als Vizinalbahvinteressenten über- 
mässig belastet waren und dass manche derselben infolge davon 
ihrem Ruine entgegengingen, wenn nicht baldige Staatshilfe 
geboten wurde. 

(Fortsetzung folgt.) 


*) Derselbe Tarif fand später auch Anwendung auf den 
neuen Bayerischen Lokalbahnen, jedoch unter Aufrechterhal- 
tung des Zuschlages für alle Güter ohne Ausnahme. 


änderung einiger Bestimmungen des Betriebsreglements, betr. 
bedingungsweise zur Beförderung zugelassene Gegenstände. 
13. Mittheilung über die seit dem 5. November 1887 erfolgte 
Genehmigung oder Versagung von Ausnahmetarifen. 


Weimar-Geraer Eisenbahn. 

Dem Geschäftsbericht für 1887 entnehmen wir, dass die 
Gesammteinnahmen 1081515 (im Vorjahre 1031065) #4 be- 
tragen haben, wovon u. a. 428531 (416406) 44 auf den Personen- 
verkehr und 546728 (523490) 44 aut Frachten entfallen. Die 
Betriebsausgaben erforderten 653476 (607951) 4 Der Ueber- 
schuss, 428038 (423113) 4, vertheilt sich wie folgt: Zum Er- 
neuerungsfonds 34 866 (49031) #4, zum Bau- und Betriebsfonds 


| 64 300 (70600) 4%, Tantiemen 8138 (7553) 44, für verschiedene 


Zwecke 6000 (12101) #4, 3 pCt. Stammprioritäten - Dividende 
297.000 (9/, pCt. = 280 500) „« und Vortrag 4030 (3327) 44. Der 
staatliche Zuschuss zur Zahlung einer Dividende auf die Stamm- 
aktien entfällt seit 1. Juli 1886. Bezüglich der Transport- 
leitungen über die Weimar-Geraer Bahn sind, wie der Bericht 
sagt, infolge des Ueberganges der Nordhausen-Erfurter und der 
Saal-Unstrutbahn in den Besitz der Preussischen Staatseisen- 
bahn-Verwaltung vom 1. Juli 1887 ab Aenderungen derart ein- 
getreten, dass ein Theil der bisher über Erfurt-Weimar auf die 
Weimar-Geraer Lahn übergegangenen Transporte nunmehr über 
Grossheringen geleitet wird. Weitere derartige Umlegungen 
der Transportleitungen stehen noch bevor. Im Uebrigen hat 
der Verkehr im Jahre 1887 abermals .eine kleine Steigerung 
erfahren. Die Vorarbeiten für eine 12,93 km lange vollspurige 
Eisenbahn untergeordneter Bedeutung von dem Haltepunkte 
Töppeln nach Münchenbernsdorf sind bis auf weiteres zurück- 
gelegt worden. Jm Laufe des Jahres 1887 sind Vorarbeiten für 
eine etwa 12 km lange vollspurige Eisenbahn untergeordneter 
Bedeutung von Station Roda über Schöngleina nach der Sta- 
tion Bürgel ausgeführt worden, deren Baukosten auf 1100000 4 
veranschlagt sind. Die Vorlage dieser zunächst noch bei den 
Vorschüssen verrechneten Vorarbeiten bei den Regierungen zu 
Weimar und Altenburg ist erfolgt. 

In der Generalversammlung, in welcher 1850 Aktien mit 
370 Stimmen vertreten waren, ist die an die Inhaber der Stamm- 
prioritäten für 1887 zu vertheilende Dividende, wie nach dem 
Geschäftsberichte in Aussicht genommen war, auf 3 pÜt. fest- 
gesetzt. 

Bemerkt sei übrigens noch, dass von den s. Z. umge- 
wandelten 4% pCt. Prioritätsobligationen nahe an 20000 
noch nicht zur Einlösung und auch nicht zur Umwandlung vor- 
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gelegt sind, trotzdem die betreffenden Obligationen seit dem 
1. Januar 1885 nicht mehr verzinst werden. 


Breslau-Warschauer Eisenbahn. 

Nach dem Jahresabschlusse für 1887 betrugen die Ge- 
sammteinnahmen 365785 „4 (im Vorjahre 378260 44) und die 
Gesammtausgaben 232018 (243 366) #4 oder 63,4 (64,3) pCt. der 
ersteren. Von dem Ueberschusse ist eine Dividende von 1,40 
(1,50) pCt. für die Stammprioritäten in Aussicht genommen. 
Die Betriebsergebnisse des letzten Jahres sind wiederum un- 
günstiger gewesen, als im Vorjahre, so dass sich in den Ein- 
nahmen ein Ausfall von 12475 M ergeben hat. Die Getreide- 
zufuhren aus Polen und die Salzversendungen nach Polen 
haben sich vermindert, auch der Personenverkehr hat etwas 
abgenommen. 


Neuhaldenslebener Eisenbahn. 

In der Generalversammlung wurde die Zurückziehung der 
früher beantragten Anleihe und die Aufnahme einer neuen 
höheren für Erweiterung von Bahnhöfen u. s. w. beschlossen. 
Die Generalversammlung genehmigte ferner einen Antrag der 
Verwaltung wegen Vermehrung der Betriebsmittel. 


Marienburg-Mlawkaer Eisenbahngesellschaft. 

In der Generalversammlung der Marienburg - Mlawkaer 
Eisenbahn waren 5900 Stimmen vertreten. Die Bilanz wurde 
genehmigt und die Dividende für die Stammprioritäten auf 5, 
für die Stammaktien auf 1 pCt. festgesetzt; die ausscheidenden 
Aufsichtsrathsmitglieder wurden wiedergewählt. Die Auszah- 
lung der Dividende erfolgt vom 12. d. Mts. ab. 


Chemnitz-Aue:-Adorfer Eisenbahngesellschaft in Liquidation. 

Auf den 30. d. Mts. ist eine Generalversammlung der Ge- 
sellschaft, welche sich nunmehr seit April 1877 in Liquidation 
befindet, einberufen, auf deren Tagesordnung der Bericht über 
den Verlauf der Liquidation, sowie über die Schlussabrechnung 
und der Beschluss über die Vertheilung des noch vorhandenen 
Vermögens steht. Das Gesammtergebniss wird sich voraus- 
sichtlich auf etwa 26 pCt. stellen. Bis jetzt sind 35% pCt. zu- 
rückgezahlt. 


Altdamm-Kolberger Eisenbahn. 
Der Aufsichtsrath soll beschlossen haben, für 1837/88 auf 
die Prioritäts-Stammaktien 4% pCt. und auf die Stammaktien 
3 pCt. vorzuschlagen. 


Saaleisenbahn. 

Nachdem der Staatsvertrag über den Bau der Nebenlirie 
Orlamünde-Pössneck der Saaleisenbahn zwischen den bethei- 
ligten Regierungen zum Abschluss gelangt und ratifizirt worden 
ist, sind alle Hindernisse, welche dem Fortgange der Bauarbeiten 
bisher entgegenstanden, beseitigt. 


Die Dampfspurbahn von Munkmarsch nach Westerland 
auf der Insel Sylt. 

Diese Bahn soll noch im Laufe dieses Monats fertiggestellt 
werden und wird, vorausgesetzt, dass die nachgesuchte Geneh- 
migung der Königlichen Regierung erfolgt, am 8. Juli unter 
ET aner Feierlichkeit eingeweiht und in Betrieb gesetzt 
werden. 

Die Spurbahn führt vom Hafenplatz Munkmarsch in fast 
gerader Linie auf eigenem Bahnkörper über der Haide — ohne 
Benutzung öffentlicher Wege — in etwas über 4 km langer 
Strecke nach Westerland zum Kurhause, woselbst eine Warte- 
halle zur Aufnahme der Fahrgäste vorgesehen ist; auf demselben 
Terrain gelangen der Lokomotivschuppen sowie die Güterhalle 
und mehrere Waarenlager zur Ausführung. Beide Stationen 
sind untereinander und mit dem Direktionshause durch eigene 
Telephonleitung verbunden. 

Die Bauleitung liegt in Händen des Eisenbahnbetriebs- 
direktors Kuhrt in Flensburg. 

Die Personen- und Güterwagen liefert die Waggonfabrik 
A. G. vorm. Gebr. Hoffmann in Breslau, die Lokomotiven die 
Maschinenfabrik A. G. vorm. Krauss in München, die Schienen, 
das Eisen- und Stahlwerk in Bochum. Konzessionar und Eigen- 
thümer der Bahn ist der Inhaber der Nordseebäder auf Sylt, 
Dr. Pollacsek. 

Sowohl in Station Munkmarsch, gleichwie in Station 
VerRaer sind in den Warteräumen auch Billetausgabestellen 
errichtet. 


Dampfstrassenbahnen. 

Der Eisenbahnbauunternehmer Bachstein in Berlin sucht 
die Konzession für eine schmalspurige Dampfstrassenbahn 
Stuttgart-Wangen nach, welche dem Personen- und 
Güterverkehr dienen soll. 

Die Berliner Stadtverordnetenversammlung 
hat den in No. 43 S. 402 d. Ztg. erwähnten Antrag auf Konzes- 
sionirung eines Dampfstrassenbetriebesin derGen- 
thiner Strasse nach den Vorschlägen des mit der Prüfung 
des Antrages beauftragten Ausschusses genehmigt. 


Filderbahn. ? 
Die Verwaltung hat bei der Württembergischen Regierung 
die Genehmigung nachgesucht, die Zahnradbahn Stattgart- 
Degerloch über Möhrningen bis Hohenheim fortsetzen zu dürfen. 


Verein Deutscher Lokomotivführer. 

Der Verein Deutscher Lokomotivführer hielt am 5. d. Mts. 
in Berlin seine zahlreich besuchte Generalversammlung ab, über 
welche wir der „Voss. Ztg.“ folgende Angaben entnehmen: Die 
Zahl der Mitglieder ist von 8508 auf 8850 im letzten Jahre ge- 
stiegen. Der Stand des Vermögens ist trotz erhöhter Ansprüche 
günstig; das Vermögen betrug bei Beginn des Vereinsjahres 
17188, bei Schluss desselben 19 133.4 An Unterstützungen wur- 
den im ganzen 7735 „4 gewährt; darunter befinden sich 600 4 
für Rechtsbeihilfe, während 3310 4 für Wittwen und Waisen 
zu Weihnachtsunterstützungen gezahlt wurden. Für die Biblio- 
thek, welche zur Zeit aus etwa 1000 Bänden besteht, wurden im 
Jahre 417 44 autgewendet, während für Belehrungszw.cke 196 
Mark bewilligt wurden. Es kam in der Versammlung zu einer 
allgemeinen Besprechung darüber, auf welche Weise der I,oko- 
motivführer auf die Erhöhung der Betriebssicherheit mit ein- 
zuwirken vermöge. Die Versammlung genehmigte folgende Er- 
klärung: Die Bestrebungen des Vereins richten sich auf Er- 
reichung der möglichsten Betriebssicherheit, indem ımsere 
Organe es sich angelegen sein lassen, bei jedem Unfall zum 
klaren Erkennen der wirklichen Ursachen und durch Verbrei- 
tung der gewonnenen Erfahrungen zur Abstellung derselben 
beizutragen. Die eifrigste Betheiligung im Sinne dieser Ver- 
einstendenz wird dringend empfohlen. eiter erstrebenswerth 
ist die allseitige Einführung eines leicht zu handhabenden 
Meldewesens. 


Die Bosnische Eisenbahn Doboj-Tuzla. 


Im. Ungarischen Ingenieur- und Architektenvereine hielt 
Oberingenieur Bodänyi der Arad-Csanäder Bahn einen Vor- 
trag über die Bahn Doboj-Tuzla, welchen wir ihrer interessanten 
Baugeschichte wegen auszugsweise wiedergeben. 


Nach einer auf statistischen Daten gestützten allgemeinen 
Darlegung, betreffend die Leistungen der Oesterreichisch- 
Ungarischen Okkupation in Bosnien und in der Herzegovina, er- 
örtert Redner speziell den vom gemeinsamen Finanzminister 
Källay angeregten Bau der genannten, 70 km langen Bahnlinie, 
welcher sowohl strategisch als volkswirthschaftlich als ein Be- 
dürfniss erschien. Die vom Minister einberufenen Sachver- 
ständigen veranschlagten die Baukosten mit Rücksicht auf die 
nothwendigen Felsarbeiten und anderen Terrainschwierigkeiten 
auf 4—5 000 000 fl., d. i. 60—70000 fl. pro Kilometer. Nachdem 
diese Summe zu hoch erschien, beschloss der Minister, die 
aus dem Tabaksmonopol Ende 1883 erübrigten 2000000 A. diesem 
Bahnbau vorläufig zuzuwenden. Die hierauf zu Rathe gezogenen 
Direktoren Boros und Väsärhelyi 
Csanäder Bahnen erklärten woh eingehender Prüfung der Vor- 
studien und nach Begehung der ganzen Strecke, diesen Bau um 
30000 fl. pro Kilometer durchführen und mit jenen 2.000 000 fl. 
den“ganzen Bau ausführen zu können; die Genannten führten 


zunächst auch die technischen Vorarbeiten um die Hälfte jenes. 


Betrages aus, welchen ein früherer Bauunternehmer dafür ver- 
langte. Die Bauarbeiten wurden nun Ende Oktober 1884 in An- 
griff genommen. Die Trace war auf dem linken Ufer der Spreca 
von Doboj bis Mircina geplant, von da schreitet sie nach 
Ueberbrückung dieses Flusses am rechten Ufer bis Lukavac 
gegenüber der Gemeinde Puracic. Dort bricht sie in südlicher 
Richtung der Spreca durch ein Defil&e hervor, behält aber ihre 
südliche Richtung bei; sie zieht sich dann im Jälathal bis Tuzla, 
vor welchem Orte sie die Jala überbrückend auf das linke Ufer 
übergeht, um das Steinkohlenbergwerk zu erreichen, von wo 
sie durch die Strassen von Tuzla laufend das Jälathal wieder 
überbrückt, abermals auf der rechten Seite sich fortwindet und 
dann in einer starken Steigung bis zur Salzsiederei von Simin- 
Han läuft. Diese Tracirung wurde von vier Ingenieurabtheilungen 
bewirkt, welche jede aus zwei Ingenieuren, einem Figuranten 
und zwei zur Bedeckung dienenden Soldaten bestand. Diese 
Arbeiten wurden nach dem tacheometrischen System mit Starke- 
und Kammerer’schen Apparaten besorgt. Bei der Nivellirung 
wurden die Fixpunkte arsh direktes Nivellement, die Höhe 
der Seitenpunkte aber durch vertikale Trigonometrirung und 
durch den ÖOstheimer’schen Zahlenverschieber bestimmt. Bei 
der Tracirung verursachten die lebenden Zäune und das niedrige 
Gestrüppe das grösste Hinderniss, zu deren Ausrodung von der 
Behörde jeden Tag 10—20 Robottleute zugewiesen wurden. 
Ausser denselben mussten die Sektionen auch gewöhnliche 
Tagelöhner aufnehmen. Alle diese Arbeiten wurden bis Weih- 
nachten 1884 vollendet, obzwar das ganze Streckengebiet mit 
einer 34—40 cm hohen dichten Schneeschicht bedeckt war. In 
den Monaten Januar und Februar 1885 wurden mit einer fieber- 
haften Thätigkeit die Detailpläne ausgearbeitet; dieselben wurden 


der beiden vereinigten Arad-. 
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im März dem genanhten Ministerium yörgelegt, welches die- 


selben durch eine aus hervorragenden Oesterreichischen und 
Ungarischen Kapazitätenzusammengesetztelngenieurkommission 
bis in die geringsten Einzelnheiten prüfen liess. Nach diesem 
Kostenvoranschlage wurde der Bahnbau mit den Fahrbetriebs- 
mitteln und der gänzlichen Ausrüstung mit 1300000 fl. veran- 
schlagt, wovon noch 200000 fl. in dem Falle erspart werden 
sollten, wenn der Bau nicht mit ausserordentlichen Schwierig- 
keiten und unvorhergesehenen Elementarereignissen zu kämpfen 
hätte. Hierauf wurden die Vorlagen an die Legislativen beider 
Reichshälften ausgearbeitet. Es sollten dieselben Grundsätze 
bei diesem Bau zur Richtschnur dienen, welche bei der Arad- 
Körösthaler und Arad-Csanäder Bahn mit so grossem Erfolge 
in Anwendung kamen. Den Ausgangspunkt für den Voran- 
schlag sollte die zweckmässige Benutzung der im Baubereiche 
auffindbaren Materialien und zu erlangenden Naturalleistungen 
durch Unterstützung der Behörden bilden. Das Holzmaterial 


' war aus den Staatswaldungen in der Nähe der Bahnlinie be- 


schaffen. Bei der Projektirung der einzelnen Bauten und Kunst- 
objekte war die Rücksichtnahme auf die billigste Beschaffung 
in der dortigen Gegend oder deren möglichst naher Nachbar- 
schaft vorwiegend. Es wurden im Laufe des Winters im 
dortigen Gebirge 124 000 Stück oder 5000 cbm Holz zu Schwellen 
und überdies noch 5600 cbm Brücken- und Bauholz hergerichtet 
und zur Station Gracanica herabgebracht. 

‚Betreffs der Richtungsverhältnisse mussten mit Rücksicht 
auf die später anzuwendende grössere Fahrgeschwindigkeit der 
Züge der kleinste Krümmungsradius auf 80 m bestimmt werden. 
Eine so starke Krümmung wurde im Defilöe der Spreca 6 Mal 
in Anwendung gebracht und bei Suhopolje musste wegen Er- 
sparung eines Tunnels die Gebirgsnase durch einen %, Kreis- 
bogen mit einem Radıus von 80 m umgangen werden. In dem 
ausgeweiteten Thale sind die Graden von 2 sogar 3 km Länge 
nicht selten. Die Bogen betragen 23 pCt. der ganzen Bahnlänge. 
Die Niveauverhältnisse charakterisiren die Bahn als eine Hügel- 
landsbahn. Zwischen Doboj und Tuzla kommt eine höhere 
Steigung als 70/,, nicht vor, aber zwischen Dj. Tuzla und Simin- 
Han war im steilen Thale des Jälabaches die Anbringung einer 
Steigung von 10°, unvermeidlich. Gegenkurven wurden mög- 
lichst vermieden. Der Endpunkt der Bahn liegt bei Simin-Han 
um 122,7 m höher als der Anfangspunkt bei der Station Doboj. 
Die durchschnittliche Steigung beträgt demnach 1,8°%/.. Der 
Unterbau der Bahn wurde mit einer Kronenbreite von 3,1 m 
hergestellt. Brücken und Durchlässe sind nach den Normalien 
der Arad-Körösthaler Bahn grösstentheils aus Holz hergestellt, 
nur auf den felsigen Stellen, wo eine Pilotirung nicht möglich 
und ein fester Grund zu finden war, wurden die Kunstbauten 
in Mauerwerk hergestellt” Fluss- und Uferschutzbauten wurden 
durch Pflasterung und Steinwürfe in der Länge von 3000 m 
hergestellt. Für den Oberbau wurden Bessemer-Normalstahl- 
schienen von 14,2 kg und 75 mm Höhe mit Winkeleisen-Laschen 
verwendet. Die Ausweichen wurden mit Zungenschienen von 
L Querschnitt und mit Herzschienen von Gusseisen hergestellt. 

Die Hochbauten und Wasserstationsbrunnen sind mit einem 
Ejektorapparat nach den Normalien der Arad-COsanäder Bahn 
versehen. Die übrigen Baulichkeiten wurden nach dem Muster 
letzterer und der übrigen Bosnischen Schmalspurbahnen her- 
gestellt. Die Beschaffung der Fahrbetriebsmittel hat das ge- 
meinsame Finanzministerium sich selbst vorbehalten. ie 

en sind nach den Typen der Bosnischen Bahnen be- 
stellt worden. Nachdem damals mit den neuen dreige- 
kuppelten Maschinen mit verschiebbarer Achse noch keine Ver- 
suche gemacht waren, wurden 3 Stück dreiachsige zweikupplige 
Maschinen ven 100 Pferdekräften angeschafft, welche die- 
selbe Konstruktion, wie die der Mostar- Metkovicer Bahn 
haben. — Zur definitiven Bestimmung der Linie und zum Beginn 
der Bauarbeiten wurden neuerdings Ingenieure nach Bosnien 
geschickı, Der Bahnbau begann am 1. Mai. Es wurde dabei 
von einer General-Bauunternehmung ganz abgesehen, indem die 
Unter-, Ober- und Hochbau-Arbeiten entsprechend gruppirt an 
einzelne Unternehmer vergeben wurden. Ein grosser Nachtheil 
war, dass mit dem Bau nicht, wie früher beabsichtigt, schon im 
Sr begonnen wurde, weil in diesem Monate die meisten und 
billigsten Arbeiter zu bekommen sind und bei der günstigen 
Jahreszeit die Arbeiten auch rascher vorgeschritten wären. Aus 
Szegedin und Alföld wurden 800 Teichgräber dahingebracht, 
welche aber infolge des Regenwetters und in Ermangelung von 
Wohnungen nach und nach auseinanderliefen, so dass im Juni 
aus Kroatien, Dalmatien und Istrien andere Arbeiter ver- 
schrieben werden mussten. Die dann eingetretenen abnormen 
Platzregen und Ueberschwemmungen gefährdeten die bereits 
hergestellten Bauten, Das Gerüste für die Brücke über den 
Bosnafluss, woran 80 Zimmerleute über 2 Monate gearbeitet 
haben, wurde von dem Wasser weggerissen; infolge dessen 
wurde das ganze Bauprogramm geändert und Gracanica wurde 


‚statt Doboj der Ausgangspunkt. 


Infolge der vielen Regengüsse wurde der Boden auf dem 
ganzen Baugebiete wässerig und die Erdarbeiten theuerer, welche 
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an vielen Stellen auch verhindert waren, und an anderen mussten 
die Aufdämmungen infolge der gewonnenen Erfahrungen be- 
deutend erhöht werden. Die Arbeiter liefen wieder schaaren- 
weise davon und wurden die Unternehmer infolge der höheren 
Löhne zahlungsunfähig. Die sämmtlichen Bauarbeiten mussten 
daher in eigene Regie übernommen werden und dem ist eigent- 
lich die bessere und raschere Vollendung beizumessen. Die 
Ingenieure wurden ausserordentlich in Anspruch genommen. 
Sie zogen Bosnische Einwohner zur Arbeit heran, was die 
Unternehmer durchaus nicht thun wollten. Deren Einübung 
machte zwar grosse Mühe, aber sie beanspruchten kaum die 
Hälfte des bisher bezahlten Lohnes. Die Vortheile der kleinen 
Akkorde wurden ganz ausgenutzt, die von den Unternehmern 
in Stich gelassenen Arbeiten wurden auf ihre Kosten beendet, 
hierdurch konnten die Unternehmer nicht nur ihre verloren 
seglaubten Kautionen zurückerhalten, sondern auch noch eine 
Entlohnung für ihre Mühewaltung beziehen. Die Beschotterung 
der ganzen Linie geschah durch Bahnzüge. 3 Lokomotiven und 
90 Waggons wurden zu diesem Behufe im zerlegten Zustande 
auf gewöhnlichen Strassenfuhrwerken nach Gracanica gebracht. 
Trotzdem die Beschotterung Tag und Nacht forcirt wurde, 
ging dieselbe wegen der geringen Mächtigkeit der Schotter- 
gruben und des bei der Schmalspur so beschränkten Raumes 
nur langsam vorwärts. Die Oktober- und Novemberregen 
machten die Arbeiten zeit- und stellenweise ganz unmöglich. 
In den darauf folgenden Wintermonaten musste man mit den 
trotz des milden Klimas in Bosnien seit Menschengsedenken 
nicht vorgekommenen Schneeverwehungen kämpfen; die Hand- 
und übrigen Arbeiter liefen infolge dessen abermals schaaren- 
weise davon. Endlich konnte die Bahn am 28. April 1885 dem 
öffentlichen Verkehre übergeben werden. Auf die Hochbauten 
war grosse Sorgfalt verwendet worden; die Wohnhäuser sind 
sehr hübsch und zweckmässig eingerichtet. Bei der Kollaudi- 
rung wurden bei jedem Hauptabschnitte des Voranschlages 
wesentliche Mehrleistungen konstatirt, obgleich dabei auch an- 
sehnliche Ersparungen erzielt waren. Die obere Konstruktion 
der 160 m langen Bosnabrücke mit vier Oeffnungen war aus 
Eisen, statt wie projektirt aus Holz, hergestellt. Viele Brücken 
und Durchlässe wurden mit gemauerten Widerlagern versehen. 
Es waren 203 Brücken und Durchlässe in der Gesammtlänge 
von 922 m projektirt; hergestellt wurden 222 Brücken mit 1010 m 
Gesammtöffnungen. Die Holzbrücken waren auch aus weit 
stärkerem Holze als projektirt erbaut. Zur Wasserregulirung 
musste nicht nur für den Abfluss der natürlich abströmenden 
Bäche und Flüsse, sondern auch für den der Materialgräben 
Sorge getragen werden. Zu diesem Behufe wurden in senk- 
rechter und schiefer Richtung zur Bahnaxe bis zur Spreca 
und anderen Bächen zusammen 17769 m Wasserabzugs- 
an hergestellt. Die Telegraphendrähte wurden mit denen 
es Telephons verbunden; mit dessen Hilfe wurden die Halte- 
stellen mit der nächstgelegenen Station in Verbindung gebracht. 
Im ganzen genommen ist das Endergebniss ein sehr 
günstiges. Diese vollständig instruirte, mit den erforderlichen 
Fahrbetriebsmitteln ausgerüstete, Bahn kostet pro Kilometer 
16500 fl. Bisher war in ganz Europa die Arad-Körösthaler Bahn 
die billigste; jetzt ist es die Doboj-Tuzlaer Bahn. Nach dem 
zweiten Voranschlag waren die Kosten dieser Bahn mit 1 300 000 fl. 
d. i. pro Kilometer mit 19400 fl. veranschlagt. Die Ersparung 
beträgt somit pro Kilometer 2800 fl. und im ganzen 191 148 Al., 
was 14,7 pCt. entspricht. Die vorgenannten beiden Direktoren 
haben somit das in sie gesetzte Vertrauen der Regierung 
glänzend gerechtfertigt und unter sehr schwierigen Verhält- 
nissen mit seltenem Erfolge ihre Aufgabe erfüllt. 


Die Eröffnungsfährt auf der Orientbahn. 

Ueber die am 19. Mai d. J. stattgefundene feierliche Er- 
öffnungsfahrt gibt der Berichterstatter der v. Stein’schen „Zeit- 
schrift für Eisenbahnen und Dampfschifffahrt“ (Heft 22) fol- 
gende anziehende Schilderung: 

„Der aus sieben Wagen bestehende, vollbesetzte Zug ver- 
liess Belgrad am Freitag, «len 18. Mai, um 2 Uhr Nachmittags; 
durch das romantisch-schöne Toptschider Thal lief er die 12 

ro mille-Steigung bis Ralja hinan und passirte dort den 
iadukt, welcher infolge der vorjährigen bedeutenden Damm- 
rutschung an jener Stelle netterlich errichtet wurde. Die Wasser- 
scheide des Seitenthales der Save und der Donau hinter sich 
lassend, durcheilte der Zug mit einer Geschwindigkeit bis zu 
70 km das Seitenthal der Morava und folgte dann dem Fluss- 
laufe bis zur Türkischen Gı’enze. Wir erwähnen als Kunst- 
bauten eiserne Brücken von 520, 200, 150, 120 und 10 zu 50 m 
Oeffnung, einen 1600 m langen Tunnel. Umfangreiche Schutz- 
bauten, Hochbauten zeichnen sich durch Nettigkeit aus, Sta- 
tionseinrichtungen übersteigeriı durch die hierbei auffallende 
Eleganz das Mass des Gewöhnlichen, vielleicht auch des Erfor- 
derlichen. Wir zählten 32 Stationen von Belgrad bis Vranja 
(865 km). Die Nivelette der Serbischen Strecke schwankt in 
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Gefällen bis 12 %,, und in Kurven bis zu 300 m Radius, sonst: 
5% und 500 m. Radius. Nach fünfstündiger Fahrt lief der 
Zug um 7 Uhr Abends in Nisch ein, wo die Gäste ein Diner 
erwartete. Nisch in seinem noch halbtürkischen Charakter ist 
der Vorposten des Orients auf unserer Reise. Die noch aus 
der Türkenherrschaft verbliebenen holperigen Strassen, die 
Holzhäuser eigenthümlicher Bauart erinnern lebhaft an .lie 
Schilderungen der Türkeireisenden. Daneben deuten der impo- 
sante Bahnhof und die vielen Steinbauten auf seine erhoffte 
schöne Zukunft als Knotenpunkt des Verkehres mit Konstan- 
tinopel und Salonichi. 


Wir verblieben dort über Nacht, und am 19. Mai um 


7 Uhr früh führte uns die Lokomotive der Grenze zu, wo wir 
um 9% Uhr anlangten, nachdem wir Vranja passirten. An 
der Grenze bei Restovatz sahen wir ‘auch schon den von 
Salonichi entgegengeschickten Zug anfahren. Die Türkische 
Kommission, geleitet vom Generaldirektor der Eisenbahnen 
Haireddine Bey, und Oberingenieur im Bautenministerium 
M. Gallaud, ein Adjutant des Sultans, mit mehreren Türkischen 
Offizieren, Konstantinopeler und Salonicher Festgäste ent- 
stiegen demselben inmitten einer zahlreichen Volksmenge. Un- 
mittelbar darauf erfolgte die beiderseitige Begrüssung, und 
nun wurde zum solennen Akte der Verbindung geschritten, 
welche durch den Serbischen Bauminister und Haireddine Bey 
durch Betestigung der in diesem Momente eingelegten letzten 
zwei Schienen im Gleise bewerkstelligt wurde. Gleichzeitig 
wurde zur religiösen Einweihung des Anschlusses nach musSel- 
männischem Brauche geschritten. Das Blut vier geopferter 
Hammel benässte das noch unbefahrene Gleis unter Verrichtung 
von Gebeten seitens der anwesenden Ulemas, von denen einer 
mit lauter Stimme den Segen Gottes für das durch die Huld 
des Sultans geschaffene Werk anrief. Die ganze Scene veran- 
schaulichte die Thatsache des Näherrückens des Orients an 
die Westeuropäische Civilisation und bot durch die Verschie- 
denheit der Versammelten in Typus, Tracht, Bildung und Sitte, 
ein selten erblicktes, einziges Bild. 

Von der Bedeutung des eben Erlebten durchdrungen, be- 
stiegen wir den Zug und erreichten nach 24% stündiger Fahrt 
in dem fruchtbaren Morava- und Vardarthale die Station Uesküb, 
den Endpunkt der 85 km langen. neueröffneten Anschluss- 
strecke. Vom Bahnhotfe aus bemerkten wir die sich an den 
Vardarufern ausbreitende, 20000 Einwohner zählende Stadt; mit 
dem auf einer Anhöhe gelegenen Kastell und eine grosse ge- 
wölbte Brücke über den lluss. Es ist kein Zweifel, dass Uesküb 
sich bald vom Salonicher Zwischenhandel emanzipiren und zum 
Stapelplatz für den Handel nach Nordalbanien bis Mitrowitza 
mittelst der dahinführenden 120 km langen Zweigbahn er- 
heben wird. 

In Uesküb betritt der Zug die „Orientalischen Eisen- 
bahnen“, deren Delegirte, Bauinspektor Hochgrassl und Betriebs- 
inspektor Steiner ihn empfangen. Nach Maschinenwechsel und 
Anhan der Wagen beginnt die Weiterreise um 1 Uhr Nach- 
mittags. Von Uesküb aus bis Salonichi foigt die Bahn dem 
Vardarflusse, welcher mehrmals übersetzt wird. Kurze Aufent- 
halte sind nur in Köprilu (195 km oberhalb Salonichi), einem 
pittoresk gebauten, echt Türkisch-Bulgarischen, grossen Markt- 
tlecken, von wo ab die Gegend bis vor Demirkapou (125 km 
oberhalb Salonichi) nichts Beachtenswerthes bietet, um dann 
den Reisenden um so mehr zu bezaubern durch die wildroman- 
tische Lage des Demirkapou (eisernes Türkisches Thor), das 
durch seine hoch hinaufragenden steilen Felsen zu beiden 
Ufern des Vardar, an dessen rechter Seite wir kaum durch- 
kommen, und durch den darauf folgenden Engweg mit seinen 
bewaldeten Höhen bis Strumnitza (105 km oberhalb Salonichi) 
den Blick des rasch Vorüberziehenden zurückzuhalten sucht. 
Noch einmal steht der Zug in Gnevghely, einem kleinen netten 
Städtchen (80 km oberhalb Salonichi) und weiter eilts mit an- 
erkennenswerther Geschwindigkeit dem Orte der Verheissung 
zu. Nach Amatovo entdecken wir die schneebedeckten Spitzen 
des Olympos und bald klingts auch Deutsch, Französisch, Eng- 
lisch, Serbisch und Türkisch „ieAae*. 

Ueber die flachen sich vor uns erstreckenden Felder hin- 
weg schweift der Blick dem Aegäischen Meere zu. das in seiner 
mit des Himmels tiefgesättigtem Blau wetteifernden Farbe, 
von der Küste umrahmt, sich uns zum ersten Mal nach so 
kurzer Abfahrt vom Norden Europas zeigt. — Doch da er- 
braust schon das freudige Rufen der dicht den Bahnhof um- 
stehenden Menge, die aufgestellte Musikkapelle fällt ein, der 
Zug hält, und wir betreten den Boden Salonichis, umringt von 
Einwohnern, die noch nie vorher so frische Europäer zu Ge- 
sichte bekamen. 

Die 244 km lange Strecke Uesküb-Salonichi durchlegte 
der Zug, inbegriffen die Aufenthalte, in 7 Stunden trotz Ver- 
spätung in der Mittagsstation Demirkapou. Bahnanlage und 
Material machen einen durchaus beruhigenden Eindruck und 
können sicher allen Anforderungen entsprechen, welche der 
neu zu gestaltende Verkehr an die Verwaltung stellt. In ihrem 
festlichen Schmucke hoben sich die 19 Stationen der Linie 
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freundlich aus dem mit Ansiedelungen nur spärlich bedeckten 
Lande heraus. An der Strecke bemerkte man überall die sorg- 
lich erhaltende Pflege und die Kunstobjekte, so namentlich eine 
360 m lange Brücke über den Vardar bei Karasouli (58 km ober- 
halb Salonichi), welche für die durchaus befriedigende technische 
Leitung zeugt. Die Dienstreglements lehnen sich an die der 
besten Oesterreichischen Verwaltungen an. 

Stations- und Zugpersonal lassen durchaus nicht erkennen, 
dass man die Türkei in bisher von Fremden nur selten be- 
suchten Gegenden durchreist, und besonders die Stationsvor- 
stände erscheinen als Europäische Kulturträger. Es erklärt 
sich damit auch die Achtung, in welcher Anstalt und Personal 
beim Volke stehen. Ohne grosses Ansehen hätten in der That 
die Salonichi-Mitrovitzabahn der Türkei in militärischer und 
kommerzieller Beziehung nicht jene Dienste leisten können, 
welche einerseits während des Serbisch - Türkischen Krieges, 
sowie während der Albanesischen Unruhen, andererseits im 
Emporblühen des Salonicher Handels und der gesteigerten 
Konsumkraft des Inneren zu Tage getreten sind. 

Vom Bahnhofe ab fuhren wir in die 10 Minuten entfernte 
Stadt, durch das Spalier bildende Militär und eine dichtge- 
drängte Menschenmenge. Die Sonne war untergegangen, und 
schon leuchteten uns die Lichterreihen der Minarets entgegen. 
Der unternehmende Theil der in der besten Stimmung ange- 
langten Gesellschaft begab sich noch rasch vor dem auf 9 Uhr 
Abends angesetzten Bankette an den Meerkai, von der frischen 


| Seebrise angelockt. 


Im Hötel Colombo fand dann ein glänzendes Festbankett 
statt, bei welchem ungefähr 200 Personen versammelt waren. 
Die Generalgouverneure Ghalib Pascha, M. Andre, M. Aubaret 
hielten offizielle Toaste und erst gegen 2 Uhr Morgens trennte 
sich die erheiterte Gesellschaft, von welcher ein Theil 2 Tage 
vorher noch in Wien weilte. 


Aus Italien. 
Zwanzig Jahre öffentlicher Arbeiten in Italien. 

Die Aufstellung des Voranschlages für das Rechnungsjahr 
1. Juli 1888/30. Juni 1839 gibt dem Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten Veranlassung, Uebersichten über die Entwickelung 
der öffentlichen Arbeiten während des Zeitraums vom 1. Ja- 
nuar 1868 bis Ende Juni des laufenden Jahres zu geben, aus 
welchen der „Monitore“ in verschiedener Gruppirung die Ge- 
sammtzahlen tür alle Dienstzweige des Ministerii bringt; diese 
begreiten ausser den allgemeinen Verwaltungskosten noch die 
Beträge für Bauverwaltung, Strassen, Wasserbauten, Meliora- 
tion, Häfen nebst Küstendienst und Leuchtthürmen, des Eisen- 
bahn-, Post- und Telegraphenwesen in sich. Hiernach betrugen 
die gesammten Aufwendungen im Amtsbereich des Mıni- 
sterii an ordentlichen Ausgaben 1138787640 L., an ausser- 
ordentlichen 2342667451 L.,, zusammen 3481455091 L., in 
welchen Summen die Kosten für das Eisenbahnwesen mit 
bezw. 53309194 und 1638136 975 L., insgesammt 1691 446 169 L. 
erscheinen. In den einzelnen Jahren stellten sich die Beträge, 
wie folgt: 


Kosten 
Betriebsjahr en tale cn, ae 
L. LU: L 
1868 257.095 21 214 200 21 471295 
1869 261 326 56 287 074 56 548 200 
1870 1369 611 37 534 797 38 904 408 
1871 1 337 368 46 041 432 47 578 800 
1372 29281 200 41 070 932 43 352132 
1873 1 582 350 54 330 346 55 912 696 
1374 2 323 440 51216 546 53 539 986 
1875 2465 150 49 070 741 51535 891 
1876 2.397 500 49 115155 51512 655 
1877 1 880 831 57 805 014 59 685 895 
1878 3 454 582 59439 552 - 62 894 133 
1879 3421 354 52 502 913 55 924 267 
1880 5 256 226 68 162 100 73 418 326 
1881 5488 546 08 767 966 104 256 512 
1882 5.411 379 99 683.026 105 094 405 
1883 i 4.777 383 57166 114 91 943 497 
1884— 85 6 341 529 73001851 79 343 380 
1835—86 768 851 170 282.043 171 050 894 
1886—87 1079 725 196 570.038 197 649 763 
1887—88 1153198 268 875 135 270 028 334 
zusammen 53 309 194 1 638 136 975 1691 446 169 


Die entsprechende Einnahme stellte sich nach derselben 
Quelle auf 1872161 621 L., welche nach ihrer Zusammensetzung 
und der Herkunft der einzelnen Beträge noch näher angegeben, 
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Mit Rücksicht auf das beträchtliche Anwachsen der Auf- 
wendungen für Eisenbahnen, namentlich der ausserordentlichen, 
ist eine Vergleichung mit den in der gleichen Zeit für den 
Betrieb eröffneten Linien von Bedeutung; dieselben 
stellten sich folgendermassen: 


Jahr km 

Jahr km | Uebertrag 2924 
1868 414 1878 113 
1869 189 | 1879 120 
1870 314 1880 370 
1871 217 1881 178 
1872 355 1882 285 
1873 128 1883 403 
1874 491 1834 491 
1875 313 1885 461 
1876 260 1886 841 
1877 243 1887 439 
In den ersten 10 Jahren 2924 In 20 Jahren 6 695 


Da die ordentliche Ausgabe die laufenden Verwaltungs- 
und Betriebskosten enthält, die ausserordentliche sich in der 
Hauptsache auf Bauten bezieht, so ist zu bemerken, dass diese 
statistische Gegenüberstellung erst dann ein genaues Bild zu 
gewähren vermag, sobald die gegenwärtig im Bau begriffenen. 
noch unvollendeten grossen Linien, welche theilweise schon 
seit einer Reihe von Jahren in Angriff genommen wurden, zur 
völligen Ausführung und Eröffnung gelangt sind und dann in 
der Bauthätigkeit ein Abschluss eintreten kann. 


Bauten und Projekte. 


Durch ministeriellen Erlass aus Anfang Februar d. J. ist 
der Gemeinde Orvieto die Genehmigung ertheilt worden, den 
Bau und Betrieb einer Seilbahn als Ve:bindung zwischen 
der Stadt und der gleichnamigen Eisenbahnstation durch einen 
geeigneten Unternehmer bewirken zu lassen. Nach Inhalt der 
Verfügung soll die Ordnungsmässigkeit der Anlage vor dem 
Beginn des öffentlichen Betriebes durch besonders zu ernennende 
Sachverständige festgestellt werden. Die grösste Schnelligkeit 
der Züge soll nicht mehr als 6 km in der Stunde betragen und 
hat der Unternehmer Briefe und Postpäckereien nebst Begleit- 
beamten unentgeltlich zu befördern. 

boli-Reggio Cal Für die 12,4 km lange Strecke 
Casaletto-Orsomarso der Küstenlinie liegt nunmehr der 
zur Ausführung bestimmte Entwurf vor, welcher einen Kosten- 
aufwand von 928870 L. für 1 km beansprucht, während der 
frühere, von der Regierung aufgestellte Plan nur 673000 L. für 
1 km in Aussicht nahm. Nach dein vorliegenden Entwurf sind 
8 Tunnels mit einer Gesammtlänge von 3,8 km. zu bauen. Die 
weiteren in Bauangriff zu nehmenden Strecken sind Fuscaldo- 
S. Lucido und S. Lucido-Longobardi. Erstere misst 
rund 11,5 km, ist auf 618300 L. (nach anderem Anschlag nur 
auf 3905000 L.) an Baukosten abgeschätzt worden und soll die 
Zwischenstation Paola erhalten. Die letztere Strecke ist 11 km 
lang, auf 6721000 L. (anderweitig auf 4290000 L.) veranschlagt, 
mit der Zwischenstation Fiumefreddo. 

Von drei weiteren Strecken der Küstenlinie, Abtheilung 
Castrocucco -Sa. Eufemia sind inzwischen ebenfalls die end- 
gültigen Entwürfe für den Bau dem Minister vorgelegt, und 
zwar: Capo Bonifati- Acquappesa, Longobardi-Amantea und 
Nocera Tirenese - Sa. Rufemia. 

Nachdem der Entwurf für die als nutzbringend anerkannte 
Linie Ivrea - Castellamonte vom Oberen Rath der öffentlichen 
Arbeiten eine sehr günstige Beurtheilung dahin erfahren hatte, 
dass für dieselbe der höchste gesetzlich zulässige Betrag einer 
Staatsbeihilfe befürwortet wurde, droht das Projekt nun doch 
zu scheitern. Der Staat will den Satz seiner Beisteuer erst be- 
stimmen, nachdem die anderweitigen Interessenten sich über die 
Höhe ihrer finanziellen Teistungen schlüssig gemacht haben 
werden; die Provinz macht ihren Beitrag abhängig von dem 
der einzelnen Gemeinden, und diese wiederum möchten, bevor 
sie mit einander in Berathung treten, die Absichten der Re- 
gierung und der Provinzialverwaltung kennen lernen! Infolge 
dessen steht zu befürchten, dass die Verbindung Ivrea-Castella- 
monte noch einige Zeit ein frommer Wunsch bleiben wird. 

Für die projektirte Bahn Rom-Laurento werden all- 
seitig eifrige Schritte gethan, da der letztgenannte, etwa 17,5 km 
von Rom entfernte, Seebadeort von dort in 25 Minuten mit der 
Bahn erreicht werden kann und vermöge seiner Lage ganz dazu 
angethan ist, ein klimatischer Kurort zu werden, wie etwa 
Cannes oder Nizza. Zu letzterem Zweck bedarf es allerdings 
noch einiger äusserlicher Nachhilfe und Verschönerung; die 
Bahn nach dem Meeresstrande würde sich aber zweifellos gut 
verzinsen. 

Die Vertretung der Provinz Livorno beantragt bei der 
Regierung, gelegentlich der Wahl und Festsetzung der Linie 
Lucca-Modena, der Linie durch das Panarothal den Vorzug 
zu geben, weil dieses bei sc$@laller Verbindung sowohl dem all- 
er Interesse wie demltr!andelsverkehr der Provinz am 

esten entspricht. 
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Die von der Hauptversammlung der Sicilischen 
Bahnen gefassten Beschlüsse (siehe No. 41 S..385) betreffen 
die Linien Scordia-Caltagirone, Noto-Licata und 
von der Station Syracus zum Hafen daselbst. 

Seit Anfang Mär; sind die Bauarbeiten in dem grossen 
Tunnel von Ronco aut der Hiltslinie dei Giovri mit immer 
steigenden Kräften gefördert worden, wobei die zunehmende 
Sicherheit der Arbeit ins Gewicht fällt. Die neuen Trägerbogen 
in Mauerwerk haben, obwohl sie noch ziemlich vereinzelt stehen 
und obwohl noch nicht allenthalben die Gegenwölbung hat aus- 
geführt werden können, bisher eine weitere Gesteinsschiebung 
und Verdrückung des Tunnelprofils nicht bemerkbar werden 
lassen; an der allgemeinen Durchführung der Ausmauerung 
wird eifrig gearbeitet. Einen Anhalt für den Fortgang der Ar- 
beiten gewährt die steigende Anzahl der beim Bau beschäftigten 
Arbeiter; im Juli voriges Jahres nur 884, im August 1500, im 
September 1750, im Oktober 2300, für November und Dezember 
2200, im Januar dieses Jahres 2580 Februar 2620, März 2920, 
April 3100. Die Anordnungen, betreffend die Ventilation, sind 
befriedigend, doch wird deren weitere Verbesserung unausgesetzt 
im Auge behalten. Die Gesundheitsverhältsnisse waren durch- 
gängig genügend; hauptsächlich kamen Krankheiten der Ath- 
mungssorgane vor, bedingt durch die Jahreszeit, die Art der 
Arbeit und die zwischen 25° und 31° wechselnde Wärme im 
Tunnel. 

Angesichts der projektirten Simplonbahn macht sich in 
der Stadt Mailand, welche von der Ausführung dieses Baues 
bei geeigneter Verbindung bedeutende Verkehrsvortheile zu er- 
warten hat, gegenwärtig vielfach die Meinung geltend, dass vor- 
derhand die Verbindung mit der Gotthardbahn wohl noch eine 
kürzere und bequemere sein dürfte. Hiermit verbunden er- 
scheint die zur Zeit eifrig betriebene Agitation für eine ab- 
kürzende Verbindungsliniie Saronno-Mendris; nach den 
über die bisherigen Verhandlungen mit dem Staat bekannt ge- 
wordenen Nachri:hten würde letzterer gegen den Bau einer 
solchen kurzen Zuführungsbahn keinerlei Bedenken hegen, 
wünscht jedoch, dass der Betrieb keinen anderen Händen zu 
übertragen sei, als einer der beiden anschliessenden grossen 
Betriebsgesellschaften. Die Vereinbarungen hierüber sind noch 
nicht zum Abschluss gediehen. 

Der Konzessionärin der Bahn Neapel-Cumä ist eine 
weitere und letzte Verlängerung der Bautrist um zwei Jahre 
gewährt worden. Die Gesellschaft ist nunmehr gezwungen, 
mit äusserster Anspannung den Bau zum festgesetzten Termin 
zu Ende zu führen, da sonst die in der Konzessionsurkunde auf- 
geführten ernsten Massregeln in Kraft treten. 

Von derLinie Aulla-Lucca wird nunmehr die 15,2 km 
lange Strecke Bagni di Lucca-Ponte di Campia in 
Bauangriff genommen; die Baukosten sind auf 6932000 L., d. i. 
auf den Durchschnitt von 456500 L. veranschlagt, und als 
Zwischenstationen sind Ooreglia und Gallicano in Aussicht ge- 
nommen. Der Bau vertheuert sich wesentlich durch die sieben 
grösseren Brücken, von denen die schräge Brücke über den 
Limafluss 3 Spannungen zu 27 bezw. 21,3 m erhält, die Fe- 
ganabrücke 49,50 m lichter Weite, die Anibrücke 3 Spannungen 
zu. 19 und 17 m, die Lopporobrücke 30 m im Lichten und die 
Corsonabrücke 2 Bogen zu je 23.5 m. 


Bahneröffnungen. 


Am 12. April 1883 wurde von der Ergänzungslinie 3. Ka- 
tegorie Lugo-Massalombarda-Lavezzola die 85 km 
lange Theilstrecke Lugo-Massalombarda mit der Zwischenstation 
Sant’ Agata eröffnet. Alle 3 Stationen dienen dem vollen 
Verkehr. 

Der Bau derLinie Rom-Solmona (ab Cineto Komano) 
ist auf allen Theilstrecken derart kräftig in Angriff genommen 
worden, dass die wichtige 116 km lange Linie voraussichtlich 
Anfang. Juli wird eröffnet werden können. 

Die Bahn bietet für den Verkehr der Hauptstadt insofern 
grossen Vortheil, als die Entfernung nach der Adriaküste, 
welche gegenwärtig mit Schnellzügen nur in 10 Stunden Zeit 
zu überwinden ist, auf nur 5 Stunden beschränkt wird. 

dine-Portogruaro. Die beiden ersten Loose, 
Udine -Palmanova-S. Giorgio di Nogaro sind im Bau weit 
vorgeschritten und können im Juli für den Betrieb er- 
öffnet werden, dagegen bleibt die Reststrecke bis Parto- 
gruaro im Rückstande, da der hauptsächlichste Kunst- 
bau, die Tagliamentobrücke, durch wiederholtes plötzliches 
Hochwasser leider sehr bedeutende Verzögerungen erlitten hat. 
Indessen wird ihre Vollendung und damit die Eröffnung der 
ganzen Bahnlinie für Ende des laufenden Jahres in Aussicht 
genommen. 

Wie aus den Verhandlungen der Provinzialvertretung zu 
Mantua als Konzessionärin der Linie Suzzara-Ferrara 
mit der staatlichen Aufsichtsbehörde bezüglich Herbeiführung 
eines Gemeinschaftsdienstes auf den beiden schon bestehenden 
Endstationen hervorgeht, wird die Anfangsstrecke Suzzara- 
Sermide in Bälde dem öffentlichen Verkehr übergeben werden. 
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Eisenbahnen des Grossherzogthums Luxemburg, 


Der Frachtenverkehr auf den beiden vorzüglichsten Linien 
Wilhelm - Luxemburg (Elsass - Lothringen) und Prinz Heinrich 
lieferte für die Jahre 1886 und 1887 folgende, bezüglich des Um- 
fanges und der Art der Transporte interessante Zahlen: _ 

Wilhelm-Luxemburg Pıinz Heinıich 


1887 1886 1887 1886 
Tonnen Tonnen 
Innerer Verkehr . 406 264 352 614 509 783 330 574 
Ausfuhr 74 521 1 133 880 963 680 982 737 
Einfuhr ; 565 704 596 865 202 647 150 457 
Durchgangsverkehr . 662 652 603 013 19 727 20 043 
2609141 2686372 1695837 1483811 


Auf der Linie Wilhelm-Luxemburg sind für Belgien an 
Mineralien und an Eisen und Metallen befördert worden: 
via Sterpenich 240980 t Mineralien und 30683t Metalle, via 
Gouvy 7000 t Mineralien und 1100 t Metalle. 

Auf demselben Netze wurden an Kokes befördert, resp. 
eingeführt: via Diedenhofen 820 t, via Trois-Vierges 18531 t, vıa 
Bettingen 48171, via Wasserbillig 254 399 t, zusammen 321 921 t 
oder etwa 400 t mehr als im Jahre 1886. 

Auf der Linie Prinz Heinrich betrugen die Transporte 
der Mineralien: nach Belgien 783039 t, nach Frankreich 41596 t 
nach Deutschland 3085 t; während Metalle befördert wurden: 
nach Belgien 19655 t, nach Frankreich 5940 t, nach Deutschland 
80721 t. 

Der Transport von Kokes betrug 79750 t von Belgien, 
79695 t, von Deutschland eingeführt. 


Aus Frankreich. 
Dis Nordbahn im Jahre 1887. 


Aus dem Be:ichte, welcher vom Verwaltungsrathe der 
Französischen Nordeisenbahn-Gesellschaft der Generalversamm- 
lung vom 28. April 1888 erstattet wurde, entnehmen wir folgen- 
des über die Bauten der Nordbahn-Geseilschaft und der mit 
anderen Bahnen dieserhalb abgeschlossenen Verträge: 

Die Nordeisenbahn-Gesellschaft hat mit der Soeiete des 

chemins de fer &conomiques einen Vertrag abgeschlossen und 
der Generalversammlung zur Bestätigung vorgelegt, welcher den 
Betrieb der Noräbahnlinie Noyelles- Saint-Valery 
betrifft. 
; Die genannte Gesellschaft der Oekonomischen Eisenbahnen 
ist Konzessionärin der Lokalbahnlinien von Saint-Valery nach 
Cayeux und von Noyelles nach Crotoy, welche Verlängerungen 
der schmalspurigen Nordeisenbahnlinie von Noyelles nach 
Saint-Valery bilden. 

Auf Grund des zur Beschlussfassung vorgelegten Vertrages 
verpflichtet sich die Gesellschaft der Oekonomischen Eisenbahnen, 
die Linie von Noyelles nach Saint-Valery zu gleicher Zeit mit 
ihren eigenen Linien von Saint-Valery nach Cayeux und von 
Nayelles nach Crotoy in Betrieb zu nehmen. 

Da die Linien von St.- Valery nach Cayeux und von 
Noyelles nach Crotoy schmalspurig sind, die Linie von Noyelles 
nach Saint-Valery aber normales Gleis hat, so hat die Nord- 
bahn-Gesellschaft für nöthig erachtet, auf ihre Kosten jedoch 
unter dem Titel der Ergänzungsarbeiten der ersten Einrichtung 
auf man Linie ein gleichspuriges Gleis herzustellen, 
wie solches für die Linie von Saint-Valery nach Cayeux an- 
genommen word°n ist Es sind jedoch dabei die Schienen des 
bisherigen breit n Gleises erhalten geblieben und der Betrieb 
ist auf diese Weise gesichert, sowohl für die Züge und das 
Betriebsmaterial der schmalspurigen Bahnen der Oekonomischen 
Eisenbahngesellsclıaft, als auch für die Züge und das Material 
auf den normaler Gleisen der Nordbahngesellschaft. Um den 
Transport des Mat:riales der Nordbahn, welcher auf den breiten 
Gleisen erfolgt, durch Maschinen der Oekonomischen Gesell- 
schaft bewirken zu können, sind die letzteren mit einem 
doppelten Zug- und Buffersystem versehen worden. 

.. Dieser im wesentlichen provisorische Vertrag kann jeder- 
zeit ohne Entscl:ädigung für die eine oder die andere der 
Parteien durch s«chsmonatliche vorherige Kündigung wieder 
auf.ehoben werden. Er ist durch Erlass vom 20. Mai 1887 ge- 
nehmigt worden. 

„Pie Andellen-Eisenbahnen. Ein weiterer mit der 
Societe des chemins de fer &conomiques abgeschlossener Vertrag 
hat den Zweck, (lie Herstellung derjenigen Linien zu fördern, 
welche die genannte Gesellschaft zu bauen heabsichtigt, und 


durch welche der Verkehr des Nordbahnnetzes in gewissem 


Grade gehoben werden würde. 

Diese durch die Departements Seine-Inferieure und Eure 
konzessionirten Linien bilden ein Netz von zusammen etwa 
120 km schmalspuriger 1 m breiter Bahnlinien, welche mit dem 
Namen Chemins «e fer de l’Andelle (des Andellenthales) be- 
zeichnet werden. Die Departements garantiren der Gesellschaft 
eine 5 pCt. Verzinsung des festgesetzten Pauschalkapitales und 


zwar Seine-Inferieure 86 367 Frcs. für 1 km, Eure 81500 Fres. 
für 1 km, neben einem vereinbarten Betriebskostenbetrage. Da 
das Departement der Seine-Inferieure jährlich jedoch nur mit 
96000 Fres. und das Eure-Departement nur mit 93000 Fres. zu 
dieser Garantie beitragen kann, so haben beide Departements 
festgesetzt, dass sie, im Falle sich diese Summe als ungenügend 
erweisen sollte, der Gesellschaft gegenüber für die Differenz 
gegen 4 pCt. Verzinsung Schuldner bleiben, und dass sie die 
so entstandene Schuld in dem Maasse abtragen, als die reser- 
virten Summen diejenigen Summen überschreiten, welche in 
jedem Jahre als Zinsengarantie zu zahlen gewesen sein 
würden. \ 

Bei Abschluss des bezüglichen Vertrages handelt es sich 
in der That nur um ein Abkommen, ganz mit der unterm 
20. Dezember 1883 genehmigten Vereinbarung mit derselben Ge- 
sellschaft in Betreff der schmalspurigen Linien des Somme- 
departements. Es könnte sich hierbei für die Nordeisenbahn- 
Gesellschaft um die Ge!ahr handeln, einen geringfügigen Verlust 
der 4 pCt Verzinsung zu erleiden. ER: 

Im Bau begriffene Linien: Die auf die im Bau 
begriffenen Linien verwendete Summe bezifferte sich für das 
Jahr 1887 auf 7265090,80 Fres. Keine der Linien ist im Jahre 
1887 eröffnet worden. $ 2 

Die Linie von Thiant nach Lourches ist bis auf 
einige Aufschüttungen fertig gestellt und wird demnächst dem 
Betriebe übergeben werden. 

Was die Linien von Laon nach Cateau und von Laon 
nach Liart betrifft, so handelt es sich zuvorderst um die Ge- 
nehmigung zweier Projekte bezüglich des Ausganges des Bahn- 
hofes Laon. Sobald diese Genehmigung ertheilt ist, wird der 
Theil der Linie von Laon nach Cateau, zwischen Laon und 
Sains, und ein wenig später der Theil der Linie von Laon nach 
Liard, umfassend die Strecke Laon-Rozoy, in Betrieb gesetzt 
werden. \ 

Die Genehmigung zur Ausführung der Linien von Hau- 
bourdin nach Saint:Andr& und von Don nach Templeuve ist 
letzthin ertheilt worden, während die Genehmigung des Projekts 
für die Linie von Denain nach St. Amand noch erwartet wird. 

Endlich sind die Linien von Armentieres nach Tourvoing 
und Roubaix, von Roubaix bis zur Grenze, von Avesnes nach 
Sars-Poterier und vom Wimy nach Guise noch nicht als von 
öffentlichem Nutzen erklärt worden. 

Die Ausführung der Linien, welche der Gesellschaft durch 
den Vertrag von 1883 konzedirt .worden sind, ist auf diese 
Weise stets durch die Erfüllung zeitraubender Formalitäten 
verzögert worden. 


Aus Spanien. 


Die Sekundärbahnen. 


Ein Königliches Dekret vom 16. März ermächtigt den 
Minister der öffentlichen Arbeiten, den Cortes einen Gesetz- 
entwurf, bezüglich der Genehmigung von Nebenbahnen vor- 
zulegen. Die wichtigsten Bestimmungen dieses Entwurfs sind 
folgende: Diese Nebenbahnen, obgleich für den öffentlichen 
Verkehr bestimmt, sollen nicht unter den Begriff des allge- 
meinen Dienstes fallen, wie ihn das Eisenbahngesetz vom 
23. November 1877 im Auge hat. Dieselben sollen zwei geson- 
derte Klassen bilden, je nachdem sie vom Staat eine Beihilfe 
beziehen oder nicht. 

Der Minister der öffentlichen Arbeiten (Fomento) wird er- 
mächtigt, eine Uebersicht solcher Nebenbahnen aufzustellen, 
denen eine Beihilfe gewährt werden muss; in dieser Aufstel- 
lung können auch noch Linien des Hauptnetzes- (allgemeinen 
Dienstes) mitenthalten sein. Die technische Hauptbedingung 
für die Nebenbahnen ist, dass sie die schmale Spur von I m 
haben, jedoch kann für einzelne Linien oder eine Gruppe von 
solchen, die normale Spurweite von 1,67 m gestattet werden, 
indessen bleibt letzteres ohne Einfluss auf die Unterstützung 
wie auf die wirthschaftlichen Bedingungen, welche die Kon- 
zessionsurkunde bestimmt. Den im aufgestellten Verzeichniss 
enthaltenen Linien ‚wird der Staat eine Beihilfe dadurch ge- 
währen, dass er entweder deren Bau auf den ihm gehörigen 
Land- bezw. Kunststrassen gestattet, oder aber, indem er wäh- 
rend der ersten 10 Betriebsjahre für eine Verzinsung mit 5 pCt. 
des zu dem Bau und der Einrichtung erforderlich gewesenen 
Betrages eintritt. Diese Anlagekosten dürfen jedoch 80 000 Peso 
(74 400 Frcs.) für das Kilometer nicht übersteigen, auch beginnt 
die garantirte Verzinsung erst mit dem öffentlichen Betriebe 
der bezüglichen Linie der Liniengruppe. Die in der allge- 
meinen Eisenbahngesetzgebung ausgesprochenen Vergünsti- 
gungen können auch den Nebenbahnen zugestanden werden. 

Die Konzessionen für Nebenbahnen können für die Zeit 
bis zu 99 Jahren ertheilt werden und sollen den Gegenstand 
besonderer Gesetze bilden, welche jer ‚mal festzustellen haben: 
1. den etwaigen Werth und ” inac! der vorhandenen bezüg- 


‚ lichen Landstrassen u, dergl. Fawsetr: Konzessionsinhaber; 2. den 


* 


en 


Br 


ACT 


Höchstbetrag des Kapitales, für welches die Verzinsung ver- 
bürgt wird; 5. die jährlichen Betriebskosten, welche in Rech- 
nung zu stellen sind und welche sich aus einem festen Betrage 


‚und einer mit den Verhältnissen der Roheinnahme wechselnden 


Schätzung berechnen. Auch hat das Gesetz die bauliche Länge 
der Linie oder des Netzes zu bestimmen. Ferner sollen die 
Konzessionen einer öffentlichen Ausschreibung unterliegen, 
vier Wochen vor dem Zuschlagstermin derselbe in der „Gaceta 
de Madrid“ bekannt gemacht werden und die für die Theil- 
nahme an der Verdingung erforderliche Kaution auf 1 pCt. des 
voraussichtlichen Anlagekapitals zu bemessen sein. Wenn 
sich die staatliche Beihilfe nur auf die Ueberweisung von zu 
benutzenden Wegeanlagen beschränkt, findet der Zuschlag unter 
Nachlass gewisser Beträge statt. 

Sobald der Ertrag der Linie 6 pCt. des garantirten Kapi- 
tales übersteigt, wird der Ücherkehues zu gleichen Theilen 
zwischen dem Konzessionsinhaber und dem Staat getheilt; 
letzterer wird seinen Antbeil zur Erstattung der etwa von ihm 
geleisteten Garantiezahlungen verwenden, und zwar bis zur 
Tilgung dieser vorschussweise gezahlten Beträge. Alsdann 
verbleibt die gesammte Einnahme dem Konzessionsinhaber. 

Denjenigen Nebenbahnen, welche eine Beihilfe nicht er- 
halten, sollen als Erleichterung die Betreiung von unentgelt- 
licher Besorgung des Post- und Telegraphendienstes, sowie auf 
10 Jahre die Niederschlagung der Steuern für Grund und Boden 
der Bahnanlagen, ferner auch der Abgaben für den den Aktio- 
nären zu Gute kommenden Betriebsertrag und für Fahrkarten- 
stempel gewährt werden. 

Unter diesen Bedingungen ist der Minister der öftent- 
lichen Arbeiten nach Anhörung des berathenden Eisenbahn- 
ausschusses und des Staatsraths zur Bewilligung von Konzes- 
sionen für Nebenbahnen befugt, und geben die vorstehenden 
Mittheilungen zugleich de Abweichungen von den allge- 
meinen Eisenbahgesetzen an, welche im übrigen auch hier an- 
wendbar bleiben. Eine besondere Uebergangsbestimmung ver- 
fügt noch, dass die Inhaber der bei Inkrafttreten des vorliegen- 
den Gesetztentwurfes nach seiner Erhebung zum Gesetz bereits 
ertheilten Eisenbahnkonzessionen berechtigt sind, binnen zwei 
Monaten die Umwandlung derselben im Sinne des neuen Ge- 
setzes zu beantragen. Durch eine fernere Verordnung der 
Königin-Regentin wird eine Kommission zur Prüfung der mehr- 
erwähnten, aufzustellenden Tafel der Sekundärbahnen u. s. w. 
eınannt, bestehend aus 19 Sachverständigen. 


Die neue Taybrücke. 

Das am 28. Dezember 1879 stattgehabte furchtbare Er- 
eigniss des Einsturzes der Taybrücke unter einem in der Fahrt 
befindlichen Zuge ist gewiss noch allgemein im Gedächtniss 
erhalten. Die vereinigte Wirkung eines Sturmes von ausser- 
ordentlicher Hettigkeit und des Zuggewichtes bildete die Ver- 
anlassung des Unfalles; die eigentliche Ursache aber lag in 
der zu geringen Widerstandstähigkeit der Konstruktion, bei 
deren Entwurf die Möglichkeit solcher Wirkungen wohl nicht 
berücksichtigt worden war. Insbesondere waren die Pfeiler 
nicht genügend ausgesteift und verstrebt. Die von Alters her 
so hochangesehene Englische Ingenieurkunst erfuhr nach 
diesem Vorkommniss, welches lange Zeit hindurch in den be- 
theiligten Kreisen ein Gegenstand vielfältigster Erörterungen 
blieb, eine scharfe Beurtheilung, bei welcher man hier und da 
fast zu weit ging. Gewiss aber haben die Engländer sich das, 
was an den Kritiken des Auslandes berechtigt war, zu Herzen 
genommen. Jedenfalls erscheint die neue Taybrücke als ein 
Bauwerk, bei dessen Konstruktion alles, was menschliche Vor- 
aussicht in dieser Hinsicht umfasst, in solchem Maasse beachtet 
sein dürfte, dass sie an Stärke und Dauerhaftigkeit nichts mehr 
zu wünschen übrig lassen möchte. 

Die Brücke, mittels deren die Hauptbahn von Dundee 
nach Edinburgh den Firth of Tay überschreitet, besitzt 
eine Länge von 3200 m; davon liegen 2550 m in gerader Linie 
und 650 m (der nördliche Theil) in einer Krümmung von 422 m 
Halbmesser. Das Bauwerk besteht aus 3 Hauptabschnitten, 
der mittleren Hauptbrücke und den beiden südlich und nördlich 
sich an dieselbe anschliessenden Zufahrtbrücken. Die Brücken- 
bahn tällt in südnördlicher Richtung nicht unerheblich, indem 
die Schienen am südlichen Brückenende 24,90 m, am nördlichen 
nur 7,50 m über dem höchsten Wasserstande liegen. Die Haupt- 
brücke hat 13 je 70 m weite Oeflnungen erhalten, von denen 4 
für die Durchfahrt der grossen Seeschiffe bestimmt sind. Der 
südliche Zufahrtviadukt hat 27, der nördliche 45 Oefinungen, 
deren Weite zwischen 15 und 5l m schwankt Die Spann- 
weiten sind nicht neu gewählt, sondern mit denjenigen der 
früheren Brücke übereinstimmend angenommen worden; die 
neuen Pfeiler sind in 20 m Entfernung von den in ihrem 
unteren Theile noch erhaltenen alten errichtet. Die Ueber- 
brückungen bestehen in eisernen Balkenträgern, welche bei der 
Hauptbrücke als Halbparabeltri, r mit unten liegender Fahr- 
bahn, bei den Zufahrten als P uelträger mit oben liegender 


Bahn ausgebildet sind. Auf dem südlichen Ufer gabelt sich 
die Brücke, behufs Anschlusses der Bahn nach Newport,in 
2 Viadukte, deren jeder durch 4 Ziegelsteinbögen von 15 m 
Spannweite gebildet wird. 

Die grosse Zahl der Pfeiler, deren Höhe oft das Maass 
der Weite der benachbarten Oeffnungen bedeutend übertrifit, 
erscheint nicht ganz einwandfrei, wenn man das Werk aus dem 
Gesichtspunkte der Herstellungskosten beurtheilen will; wie 
aber die Sicherheit dadurch unstreitig erhöht ist, so ward auch 
tür die Aufbringung der Ueberbauten mancherlei Vortheil 
daraus gewonnen. Fast sämmtliche Pfeiler bestehen aus 2 ge- 
trennten, doch gleichzeitig aufgeführten Theilen, welche oben 
durch Rundbögen überdeckt, ausserdem aber gleich oberhalb 
der Hochwasserlinie durch eine kräftige Querverankerung zu- 
sammengefasst und versteift sind. Ihre Stärke wechselt 
zwischen 3 m bei den kleinsten und 7 m bei den grössten 
Spannweiten. Die Gründung erfolgte mittels Senkkasten, welche 
6 bis 9 m unter das Flussbett hinabgeführt und innen mit 
Mauerwerk bezw. Beton ausgefüllt sind. Vor Aufbringung der 
eisernen Ueberbauten wurden die Pfeiler einer Probebelastung 
unterworfen, welche die grösste vorausgesetzte Gesammtbe- 
lastung um !/, überstieg. Das zum Bau verwendete Schmiede- 
eisen ıinusste einen Zug von 3500 kg für das Quadratcenti- 
Iuater aushalten, ohne sich um mehr als 6,25 pCt. zu ver- 
ägern. 

Mit dem Bau der Brücke wurde im April 1882 begonnen. 
Im September 1885 waren erst 58 Pfeiler errichtet und etwa 
der fünfte Theil der Ueberbauten montirt. Am. 20. Juni des 
vorigen Jahres aber ward das fertige Werk dem Verkehr über- 
geben. Die mit der Abnahme betrauten Inspektoren des Board 
ot Trade (Handelsamt) haben als Probelast 16 schwere Loko- 
notiven mit dem Gesammtgewicht von 955 t benutzt. Man 
stellte dabei eine grösste Durchbiegung von 38 mm in den 
Ueberbauten der Hauptöffnungen fest. Ausgeführt ist das 
Bauwerk von den Unternehmern Arrol & Comp. in Glas- 
gow unter der Leitung der Ingenieure Barlow und Sohn 
in Westminster. M. 


Chilis Eisenbahnen. 

Das Eisenbahnnetz ist seit 1871 in Chili wesentlich ver- 
grössert worden. Die grosse Centralbahn, welche von Valparaiso 
nach Santiago und von da nach dem Süden führte, indem sie 
dabei im ganzen die Richtung der Cordilleren verfolgte, ist 
nach dem Süden zu beträchtlich ausgedehnt worden, und zahl- 
reiche Zweiglinien, welche sich in mehr oder weniger verti- 
kaler Richtung mit ihr vereinigen, verleihen dieser Hauptlinie 
eine Bedeutsamkeit und einen Verkehr, welcher in stetem Steigen 
begriffen ist. 

Man hat auch von mehreren Punkten der Hauptbahn aus 
neue Linien behufs Verbindung von Bergwerkslagern mit dem 
Meere gebaut, und man wird bald den Bau einer Linie in 
Angriff nehmen, welche Chili mit den Nachbarn jenseits der 
Cordilleren verbinden soll und welche dasselbe dem Atlantischen 
Ozean auf halbe Entfernung näher bringt. Die Konzession für 
zwei dieser Linien ist jüngst bereits ertheilt worden; die eine 
von ihnen via San Felipe-Los-Andes-Uspallata-Buenos-Ayres 
an die Herren F. Bustamante and Co. Diese beiden Linien 
werden ohne Zweifel Chilis Handelsverkehr, insbesondere für 
a Transit (von Australien nach Europa) in fühlbarer Weise 

eben. 

Das für den Bau der Staatseisenbahnen verwendete 
Kapital hat sich bis zu Ende des „Jahres 1884 auf 42107934 D, 
vergrössert. 

Der Verkehr auf den in Betrieb befindlichen Linien stellte 
sich folgendermassen: 


1884 1885 

D. D. 
Bruttoertrag 6000053 6125 677 
Kosten. . . EEE EERIFIEIE 
Gewinn 2858758 2279408 
Betörderte Passagiere .... 3515076 2678496 

Metercentner 
Beförderte Güter . 10 693 735 10861310 


Das gegenwärtige Netz der Eisenbahnen von Chili zeigt 
folgende Uebersicht: 
Fertige Linien. 
Staatseisenbahnen. 
1. Valparaiso-Quillota-Las-Vegas-Llaillai-Santiago . 
Zweigbahn Las-Vegas-San Velipe-Los-Andes. 45. 
2. Santiago - San Bernardo - San Fernando - Ourico- 

RE A a es Nat 
Zweigbahn San Fernando-Rancagua-Palmilla ER 
3. Talca-Talcahuano-Angeles 

Zweigbahn Santa Fe-Los-Angeles via Linares, 
San Carlos, Chillan, Dale vida Con- 
GORCION MR RE N ER a, 


Summa 


— 426 — 


Privateisenbahnen. 


4. Arica-Tacna. 63 km 


5. Pisagua-Proes-Märia, 07. Coca. 90, 
Zweigbahn nach Agua-Santa und Puntunchara 152.9 
6.Iquiquo-Tres-Marias. 1, m RT RR u. n, 109; „ 
= = IREINIR U ER. -...= 0% Blur, 
Zweigbahn nach Bodegas u. s. w. . ... ... FREE 
7. Patillos-Salitreras.del:Surn Rurmm.. 9 
8. Mejillones (Süd)-Cerro-Pordo. . . 2... 2... au un 
9. Antafogasta-Calama und Huanchaca 2 233 „ 
10. Taltal-Cachiyuyal 32, 


11. Chanaral-Las-Animas und Salado . . . . 2... 6 
12. Caldera-Copiapo 
Zweigbahn nach Puquios und San Antonia 
de Apacheta .  ı . , 
Zweigbahn nach Chanareillo 


13. Nieder-Carrizal-Ober-Carrizal und Canto del Agua EIER 

Jarrizal-Oanto del Agua-Cerro-Blanco . . . . . Ar Y,, 

14. Coquimbo-Serena und la Compania . . 2.2... 197 

“ -Ovalle und Panuleillo . . . . .. .. 1237 6, 

15. Serena-Elqui & Bibadavia / . . . .. „u. 7 

16.1 Tongay:Famayalıı er AR 

17. Tee MounSEE und Quilachauquin. . . , Al 

18. Angol-Traiguen N a, 7a2,, 
19. Diverse ; 54 


Projektirte Eisenbahnen. 


Carela’nach Ovalleı Seen RN Ann En 
Quilpuö-Casablanca, Melipillas-Santiago . . .:... 150 „ 
Pelequen-Peumo \ Er ee BO 
Talca-Oönstitucion ab esta. I ee an 
Parrai-Cauguenas rc Ra ln 
San:Javier de Leucomilla a Tome . . . . 2. ..2.....190. „ 
Coihuc;Mulchen | Ce IPBm en en ne 
Menaico-Puerto- Victor ee rast 
Vietoria-Osorno'\ kag. Wer 0 ee 
Conception-Lebu und Caneta u. s. w. . 160 


An kleinen Kohlenbahnen gibt es: in Coronel 5, in Lota 3, 
in Lebu 5, in Panta-Arenas 6. . 

Tramways oder Städteeisenbahnen, welche zumeist mi 
Pferden betrieben werden, sind in allen nur einigermassen an- 
sehnlichen Städten angelegt. Taubahnen sind für 2 oder 3 neue 
Linien in Aussicht genommen, während Dampftramways keine 
Anhänger gefunden haben. 

Die vorzüglichsten Tramwayeisenbahnen sind in: Stadt 
Santiago 56 km, Stadt Valparaiso 10 km; vom Hafen San An- 
tonio bis zur Mündung des Maipo 7 km; Stadt Conoepoion, 
Chillan, Limache, Rengo, Quillota, Talca u. s. w. 

Erwähnenswerth ist noch, dass Chili 700 öffentliche 
Strassen besitzt, welche mit einer Totalausdehnung von 55 009 km 
durch den Staat erhalten werden, ausserdem 1 600 durch Private 
erhaltene Vizinalstrassen in einer Ausdehnung von 40000 km,, 
78 PAlEhaTE Wasserstrassen in einer Ausdehnung von 
4500 km. 


Oberstgerichtliche Erkenntnisse. 
Haft der Eisenbahn, wenn in unbedeckten Wagen beförderte 
Waaren durch Funken aus der Lokomotive beschädigt sInd. 

Mit Frachtbrief vom 7. Mai1886 wurden der Eisenbahn in 
Hamburg. zum Transport an den Kläger in Briez 6233 kg 
„Korkholz“ aufgegeben. Das Gut wurde in oftenen (unbedeckten) 
Wagen und ungedeckt befördert. Nachdem in Breslau der 
Güterzug neu rangirt worden und der fragliche Wagen als 
dritter hinter der Lokomotive eingestellt worden war, fing nahe 
vor Brieg das Gut Feuer, welches auf dem Bahnhof Brieg ge- 
löscht wurde. Der Kläger als Empfänger nahm unter Vor- 
behalt seiner Rechte den unverbrannten Theil (2046 kg) ab und 
klagt nun als Entschädigung für die verbrannten 4137 kg ver- 
schiedener Sorten den Preis von 2745,15 4% ein. 

Der beklagte Eisenbahnfiskus bestreitet seine Verpflichtung 
zu dieser Entschädigung. 

In erster Instanz wurde der Beklagte klaggemäss ver- 
urtheilt und in zweiter Instanz die gegen dieses Urtheil ein- 
gelegte Berufung zurückgewiesen. 

Gegen dieses Urtheil ist vom Beklagten Revision ein- 
gelegt worden mit dem Antrag auf Aufhebung des angefochtenen 
Urtheils und Abweisung der Klage. Der Revisionsbeklagte hat 
Zurückweisung der Revision beantragt, 

‚In der mündlichen Verhandlung wurde das Sach- und 
Streitverhältniss gemäss dem Thatbestand des vorigen Urtheils 
von den Parteien vorgetragen. 

Entscheidungsgründe: 

1. Während in Artikel 423 Handelsgesetzbuchs die Ver- 
tragsfreiheit der Eisenbahnen in Betreff der Verpflichtung zum 
Schadensersatz dem Prinzip nach ausgeschlossen wird, berechtigt 
Artikel424 Absatz 1 No.1 Handelsgesetzbuchs die Eisenbahnen, 


zu vereinbaren, dass in Ansehung der Güter, welche nach Ver- 
einbarung mit dem Absender in unbedeckten Wagen trans- 
portirt werden, für den Schaden nicht gehaftet werde, welcher 
aus der mit dieser Transportart verbundenen Gefahr entstanden 
ist. Nach Absatz 2 aber gilt, wenn eine solche Vereinbarung 
getroffen ist, zugleich als bedungen, dass bis zum Nachweis des 
Gegentheils vermuthet werden solle, dass ein eingetretener 
Schade, wenn er aus der nicht übernommenen Gefahr entstehen 
konnte, aus derselben wirklich entstanden ist. 

DasBetriebsreglementfür dieEisenbahnen Deutsch- 
lands $ 67 Absatz 1 No.2, 6 enthält die in Artikel 424 Handels- 
gesetzbuchs für zulässig erklärten Bestimmungen und erklärt 
weiter, 

a) dass im Tarif bestimmt werde, welche Güter die Eisen- 
bahnen bei Anwendung einer ermässigten Tarifklasse in un- 
bedeckten Wagen zu transportiren befugt seien ; 

b) dass betreffs soleher Güter das Einverständniss des Ab- 
senders mit dieser Beförderungsart angenommen wird, wenn 
ee nicht auf dem Frachtbriefe eine andere Erklärung 
abgıbt. 

5 Nach dem „Deutschen Eisenbahn-Gütertarif“ 
Theil I Nachtrag IX B III (Seite 30) Z. 1 „gilt als vereinbart, 
dass die Eisenbahnverwaltung die Güter der Spezialtarife mit 
Ausnahme der in Ziffer 2 aufgeführten, in unbedeckten Wagen 
zu befördern befugt sein soll.“ Unter den in Ziffer 2 auf- 
geführten Gütern findet sich „Korkholz“ nicht, wohl aber unter 
No.10 „Borke, gemahlene (Gerberlohe)“ und unter No. 50 „Kork- 
waaren.“ 

Nach einem Gutachten der Breslauer Handelskammer ist 
das fragliche Gut „als rohes Korkholz anzusehen, und nicht 
als Korkwaare im Sinne der No. 50 B Ill 2 des Nach- 
trags [X zum Deutschen Eisenbahn-Gütertarif vom 1. Februar 1883.“ 

Der Frachtbrief enthält die Bemerkung: „In 1 grossen 
offenen Wagen ohne Decke.“ Nach den Entscheidungsgründen 
des ersten Urtheils rührt dieser Vermerk vom Versender her. 

Da nun das Inbrandgerathen ganz unzweifelhaft aus der 
mit der Beförderungsart in unbedeckten Wagen verbundenen 
Gefahr entstehen konnte, so hatte die Eisenbahn die Haftung 
für den durch Verbrennen des Guts auf dem Transport ent- 
standenen Schaden vertragsmässig abgelehnt, und diese Ab- 
lehnung ist rechtlich zulässig, soweit nicht die Vor- 
aussetzung des Artikels 424 Abs. 3 Handelsgesetzbuchs vorliegt. 

2. Die beiden vorigen Richter sehen als bewiesen an, 
dass das Korkholz durch die von der den Zug führenden Loko- 
motive ausgeworfenen Funken entzündet worden sei. In diesen 
Auswürfen an sich finden sie aber kein Verschulden der 
Eisenbahn. Auch darin wird kein Verschulden gefunden, dass 
die Vorschrift in No. XXXV der Anlage D zu $ 48 des Be- 
triebsreglements nicht beachtet sei. Nach dieser „werden Ge- 
genstände, welche durch Funken der Lokomotive leicht ent- 
zündet werden, wie Heu, Stroh, Borke, Torf u. s. w. in unver- 
packtem Zustande nur vollständig bedeckt... zum Transport 
zugelassen.“ Mit Recht führt der Berufungsrichter aus, jene 
Vorschrift „begründe nur ein Recht der Bahn, solche Gegen- 
stände in AnbedeskLörg Zustande vom Transport auszuschliessen, 
keine Pflicht, für Befolgung jener Vorsichtsmassregel besondere 
Fürsorge zu treffen.“ Das Verschulden wird darin erblickt, 


. dass der Wagen an dritter Stelle im Zug eingestellt und 


dadurch der Einwirkung des Funkenflugs ausgesetzt worden sei. 

Es könnte nun allordinyh die Frage aufgeworfen werden, 
ob die Eisenbahn, wenn sie, um dem Publikum den Transport 
gegen geringere Fracht zu ermöglichen, sich ausbedingt, dass 
sie die mit dieser wohlfeileren Transportart verbundene Ge- 
fahr nicht zu tragen habe, damit nicht auch von der Verpflich- 
tung zu derjenigen Sorgfalt entbunden ist, deren Anwendung 
a ige Hissar hoilnasren Transportart ihre Voraussetzungen 
erhält. E 

Allein diese Auffassung würde nicht nur mit den Worten 


. des Gesetzes, welches in Artikel 424 Absatz 3 Handelsgesetz- 
. buchs allgemein von Verschulden spricht, sondern auch dem 


Geiste der betreffenden Bestimmungen zuwiderlaufen. Die von 
dem in Artikel 423 aufgestellten Prinzip des Ausschlusses der 
Vertragsfreiheit der Eisenbahnen betreffs Umfangs der Haft- 
pflicht und der Beweislast in Artikel 424 Absatz I No. 1 zuge- 
lassene Ausnahme beruht aut der Erwägung, dass, sollte dem 
Publikum die Möglichkeit einer wohlfeileren Beförderungsart 
gewährt werden, den Eisenbahnen nach der betreffen- 
den Richtung hin die Vertragsfreiheit gewährt werden 
musste; denn nur unter dieser Voraussetzung war es den 
Eisenbahnen möglich, eine Beförderungsart auszuführen, durch 
welche die Gefahr des Transports wesentlich vergrössert; wurde. 
Allein auch nur soweit diese Vergrösserung eintritt, war die 
Gewährung der Vertragsfreiheit erforderlich, und es ist nicht 
anzunehmen, dass der Gesetzgeber vom aufgestellten Prinzip 
weitere Ausnahmen hat machen wollen, als durch die Erwä- 
gung, welcher der Artikel 424 sein Dasein verdankt, noth- 
wendig geworden war. Dem entspricht nun aber auch die 
Fassung des Gesetzes vollständig. Nicht übernommen wird 


Es ae 


die mit der betreffenden Transportart verbundene beson- 
dere Gefahr, und die Vermuthung spricht für die Entste- 
hung des eingetretenen Schadens aus dieser Gefahr. Die 
gesetzgeberische Erwägung aber führt nicht dazu, dass an der 
Bestimmung über die der Eisenbahn obliegenden Verpflich- 
tung zur Sorgfalt etwas geändert worden. Die Eisenbahn 
haftet, gleichviel, welche Transportart sie ausführt, für das 
eigene Verschulden wie für das ihrer Leute. Aus der Auf- 
stellung der Präsumtion für die Entstehung des Schadens folgt 
nur, dass das Verschulden vom Absender nachgewiesen werden 
muss. In dieser Weise ist der Satz in Absatz 3 des Artikels 424 
formulirt. 

Daraus folgt aber nicht, dass bei Beurtheilung der Frage, 
ob im einzelnen Fall die erforderliche Sorgfalt eines ordent- 
lichen Frachtführers angewendet worden sei, jede Berücksich- 
tigung der mit der Besonderheit der Transportart zusammen- 
hängenden Momente Se wäre, und dass jede Nicht- 
vornahme von solchen Handlungen, welche erst infolge der 
Besonderheit der Transportart zur Sicherung des Guts als 
zweckmässig erscheinen, ohne weiteres als ein Veruchulden zu 
erachten ist. Es ist vielmehr im einzelnen Fall rach der Ge- 
sammtheit der Umstände und unter Berücksichtigung der ratio 
 nnabeskimmung des Artikels 424 die Prüfung anzu- 
stellen. 

Was nun aber die Frage nach der bei Einstellung eines 
offenen Wagens in einen Zug zu beobachtende Sorgfalt betrifft, 
so ist zwar dem Kläger der Beweis seiner Behauptung, dass 
eine Instruktion bestehe, wonach offene mit leicht brennbaren 
Gegenständen beladene Wagen in einer bestimmten Entfernung 
von der Lokomotive einzustellen seien, nicht gelungen, es wird 
aber von zwei Zeugen, deren einer Lokomotivführer, der andere 
Stationsassistent ist, dies Verfahren als üblich bezeichnet, und 
letzterer Zeuge sagt weiter aus, dass ihm von dem Beamten, 
welchem er trüher zur Instruktion überwiesen gewesen, mitge- 
theilt worder sei, dass in dieser Weise zu verfahren sei, und 
dass er den von ihm zu instruirenden jungen Beamten die 
gleiche Mittheilung gemacht habe. 

Aus dem Bestehen einer solchen Uebung kann nun zwar 
nicht eine die Eisenbahn dem Absender verpflichtende Er- 
klärung entnommen werden; sie gibt aber Zeugniss von der 
im Eisenbahnverkehr herrschenden Auffassung, und der Kläger 
kann sich insofern auf dieselbe berufen, als er geltend macht, 
er habe annehmen dürfen, dass das sonst übliche Verfahren 
SH betreffs der von ihm aufgegebenen Güter eingehalten 
werde. 

Vergl. auch Entscheidungen des Reichs-Oberhandelsgerichts 
Band IX No. 100 Seite 338; Band XV No. 32 Seite 90. 

Unter diesen Umständen und da vom Beklagten nicht 
geltend gemacht ist, dass die Einstellung des Wagens an dritter 
Stelle durch irgend einen besonderen Umstand geboten oder 
indizirt war, kann dem Berufungsrichter daraus kein Vorwurf 
gemacht werden, dass er in dem Einstellen des Wagens in der 
Nähe der Lokomotive ein Verschulden der Leute der Eisen- 
bahn findet und folgeweise den Absatz 3 des Artikels 424 
Handelsgesetzbuchs seiner Entscheidung zu Grunde legt. 

3. Der Angriff gegen die Verurtheilung des Beklagten zu 
Zinsen von der Entschädigungssumme vom Tag der eingetre- 
tenen Beschädigung an ist unbegründet, weil beide Parteien 
Kaufleute sind, das Frachtgeschäft, aus welchem’ der Ent- 
schädigungsanspruch entstanden ist, mithin ein beiderseitiges 
Handelsgeschäft ist und daher Artikel 289 Handelsgesetzbuchs 
zur Anwendung kommt. 

(Urtheil des 1. Civilsenats des Reichsgerichts vom 22. Fe- 
bruar 1888 in Sachen W. wider Eisenbahnbetriebsamt Brieg- 
Lissa.) 

v. ©. Begriff von „Eisenbahnverkehr‘. 
Was ist unter dem „Eisenbahnverkehr‘“ des Absatz 3 des $ 1 
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der Coburgischen Verordnung vom 30. September 1879, betr. die 
äussere Heilighaltung der Sonn- und Festtage, zu verstehen ? 
Aus den Entscheidungsgründen: .$ ] dieser Verord- 
nung bestimmt, dass an den Sonn- und den im Herzogthum be- 
stehenden Festtagen alle öffentlich und öffentlich bemerkbaren 
Arbeiten, sowie alle geräuschvollen derartigen Arbeiten innerhalb 
der Häuser und Betriebswerkstätten verboten sein sollen, und 
führt unter den hiernach verbotenen Arbeiten insbesondere 
neben anderen das Treiben von Vieh mit Ausnahme des Weiden- 
viehes auf. Zugleich wird in dem dritten Absatz des $ 1 ver- 
fügt, dass der Eisenbahn-, Post- und Telegraphenverkehr durch 
vorstehende Bestimmung nicht berührt werde. — Der Handels- 
mann S. inG. hatte am Sonntag, den 26. Juni 1887 früh zwischen 
5 und 6 Uhr nach dem Bahnhof Coburg ihm gehöriges, zur 
Verladung auf der Eisenbahn bestimmtes Vieh treiben lassen — 
Das Berufungsgericht hat mit Recht darin eine dem Verbot des 
$ 1 nicht unterfallende Eisenbahnverkehrshandlung gesehen. 
Allerdings. gibt die Auslegung des Wortes „Eisenbahnver- 
kehr“ zu Zweifeln und Bedenken Anlass Indessen die Rück- 
sicht auf den Zweck der im Schlusssatz des $1 von dem allge- 
meinen Verbot getroffenen Ausnahmebestimmung. welche auf 
die Vermeidung einer Störung nicht nur des Eisenbahnbetriebes, 
sondern auch des ganzen Eisenbahnverkehrs im weiteren Sinne 
abzuzielen scheint, führt zu der Annahme der den Begriff 
„Eisenbahnverkehr“ mit innewohnenden allgemeineren 
Bedeutung, wonach unter demselben ausser dem eigentlichen 
Eisenbahnbetrieb nicht nur der geschäftliche Verkehr der Eisen- 
bahnverwaltung mit dem Publikum innerhalb des Eisenbahn- 
rayons, sondern auch der ausserhalb dieses Rayons sich voll- 
ziehende, auf den Eisenbahntransport bezügliche, überhaupt 
jeder zum Transport von Menschen und Gütern auf der Eisen- 
bahn nöthige Verkehr zu verstehen ist. Hiernach gehört zum 
Eisenbahnverkehr im Sinne der Verordnung auch die Beförderung 
von Personen und Gütern zum Bahnhofsterrain und von diesem 
hinweg in die Behausung oder das Geschäftslokal des Reisenden 
bezl. des Empfängers. Für diese Auffassung spricht was den 
Zu- und Abtrieb von zu verladenden oder mit der Eisenbahn 
angekommenen Vieh nach und von den Bahnhöfen betrifft, auch 
die Bestimmung des $ 43 des Betriebsreglements des Vereins 
Deutscher Eisenbahnen vom Jahre 1885, wonach das Ausladen 
und Abtreiben der mit der Eisenbahn angekommenen lebenden 
Thiere spätestens 2 Stunden nach der Ankunft auf dem Bahn- 
hofe geschehen muss und die Eisenbahnverwaltung den fer- 
neren Aufenthalt des Viehes auf dem Bahnhofe nicht zu ge- 
statten braucht, weil sie einen Antrieb angekommenen Viehes 
vom Bahnhofe auch an Sonn- und Festtagen nothwendig macht.“ 
(Erk. d. Ob.-Landg. zu Jena vom 20. Dezember 1887; Brückner, 
Blätter f. Rechtspflege No. F. Bd. XV. S. 182 f.) 


Verschiedenes. 
Egypten. 
Das offizielle Journal meldet die Konzession zum Betriebe 


der Eisenbahn von Midan (Cairo) nach Helouan an die Herren 
Cantani fils & Co., J.L. Menasce fils & Co. und Suares freres & Co. 


Türkei. 

Ein Kaiserlicher Erlass bewilligt dem Herrn Moutran die 
Konzession zum Bau einer Strasseneisenbahn in Damas. 

Durch Kaiserlichen Erlass ist der Smyrna-Kassalaer Eisen- 
bahngesellschaft die Konzession zum Bau einer Zweigbahn er- 
theilt worden, welche von einem Punkte in der Nähe von 
Maniosa ausgehen und in der Umgegend von Soma enden wird. 

Die Zeitung der Konstantinopeler Handelskammer meldet, 
dass, entgegen den ausgebreiteten Gerüchten, England die 
Indische Post kurz nach Eröffnung des Betriebes der ver- 
ern Türkischen Linie über Belgrad-Salonichi gehen lassen 
werde. 


!. Offizielle Anzeigen. 


1. Güterverkehr. 


Verkehr zwischen Saarbrücker Sta- 
tionen und solchen der Main-Neckarbahn. 
Am 1. Juni c. tritt der IV. Nachtrag zum 
Gütertarif für den vorbezeichneten Ver- 
kehr in Kraft. 

Derselbe enthält: 

1. Aenderung und Ergänzung der 
Artikelverzeichnisse der Ausnahmetarife. 

9. Ausnahmetarif No, 5 für bestimmte 
Ertokpüter (Metallurgische Erzeugnisse) 
un 


3. Aenderung der speziellen Tarifvor- 
schriften. 
‘Soweit Erhöhungen eintreten, gelten 


die lisherigen Sätze noch bis zum 
15. Juli dd. 

Köln, den 1. Juni 1888. (1405) 
Königliche Eisenbahndirektion 


(linksrheinische), 


Lokal - Güterverkehr des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Breslau beziehungs- 
weise Staatsbahn-Güterverkehr Berlin- 
Breslau. Am 15. Juni d. J. wird der im 
Lokal-Gütertarii des Eisenbahn - Direk- 
tionsbezirks Breslau für Giesserei-Roh- 
eisen enthaltene Ausnahmetarif 10a so- 
wie der für denselben Artikel im Staats- 
bahn-Gütertarife Berlin - Breslau enthal- 
tene Ausnahmetarif Ila durch Aufnahme 


| 


von Frachtsätzen von Station Koschentin 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Braslau 
erweitert, über deren Höhe die bethei- 
ligten Expeditionen, sowie unser Ver- 
kehrsbüreau hier Auskunft ertheilen. 
Breslau, den 7. Juni 1888. (1406) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Rumänisch - Norddeutscher Verband. 
Vom 1. August d. J. ab treten die im 
Theil I des Rumänisch - Norddeutschen 
Tarifs vom 1. Januar 1886 sub BV 
(Seite 77/79) enthaltenen Vorschriften 
über den Transport von Flüssigkeiten in 
Reservoir- und Cisternenwagen ausser 
Geltung. Vom gedachten Tage ab be- 


schränkt sich sonach auch die Gültigkeit 
der Ausnahmetarife für Rohpetroleum, 
Mineraltheer (No. i1), Wein (No: 12), Sp: 
ritus (No. 13) in den Tarifheften 1—3 des 
Theils II und III auf den Transport 
dieser Flüssigkeiten in Fässern. 
Breslau. den 5. Juni 1888. (1407) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 
Breslau - Warschauer Eisenbahn. Am 
. August d. J. tritt unter dem Titel: 

„Lokaltarif für die Beför- 

derung von Leichen, Fahr- 

zeugen und lebenden Thie- 

ren, Theil II“, 
ein neuer Tarif“in Kraft, durch welchen 
der bezügliche Tarif ‚vom 1. April 1885 
nebst Nachträgen aufgehoben wird. Der 
neue Tarif enthält spezielle Tarifvor- 
schriften und Tarifsätze, soweit letztere 
nicht schon in dem am 1, Juli d. J. zur 
Einführung kommenden Deutschen Eisen- 
bahntarif für die Beförderung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren, Theil T, Aufnahme gefunden 
haben. Die Taritsätze für die Beförde- 
rung einzelner Stücke Vieh sind 
im allgemeinen niedriger, in vereinzelten 
Fällen aber höher als die bisherigen 
Sätze. 

Abdrücke des neuen Tarifs können auf 
allen diesseitigen Stationen und von der 
unterzeichneten Direktion zum Preise 
von 0,50 44 bezogen werden. 

Gross:Wartenberg, den 8. Juni 1888. 

Direktion. (1408) 

Die in dem vom 1.d. Mts. ab gültigen 
Nachtrage 22 zum Gütertarif für den 
Norddeutschen Eisenbahnverband ent- 
haltenen Ausnahme - Frachtsätze für 
Steine von Elbingerode, Hütten- 
rode und Rübeland nach Stationen 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Magde- 
burg etc. sind nicht zur Einführung 
gelangt. 

Hannover, den 9. Juni 1888. (1409) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheilisten Verwaltungen. 

Preussisch - Russischer Verkehr. Der 
Artikel Kleesaat wird von sogleich zu 
den für Oelsaaten geltenden Frachtsätzen 
in den Spezial-Exporttarif 1 für die Be- 
förderung von Getreide ute. von Sta- 
tionen der Russischen Südwestbahnen 
nach Königsberg, Pillau, Memel und El- 
bing vom 1./13. August 1884, zweite Aus- 
gabe, aufgenommen. (1410) 
Direktion der Ostpreussischen Südbahn. 
Südwestdeutsch-Sch weizerischer Eisen- 
bahnverband. Zu den Südwestdeutsch- 
Schweizerischen Tarifheften IIA (Ver- 
kehr Baden-Schweizerische Nordostbahn) 
und IIIA (Verkehr Baden - Vereinigte 
Schweizerbahnen) kommt mit Gültigkeit 
vom 20. Juni l. J. je der IV. Nachtrag 
zur Einführung. 

Diese Nachträge enthalten u. a.: 

Neue, grösstentheils ermässigte Fracht- 
sätze des Spezialtarifs IIIa und des Aus- 
nahmetarifs No. 1b (für Bau- und Nutz- 
holz), neue, theils ermässigte, theils er- 
höhte Taxen des Ausnahmetarifs No. 5 
(für Güter des Spezialtarifs IIlb) und 
des Ausnahmetarits No. 6 (für Brennholz 
etc.), ein neues, vom 1. Augus; ]. J. ab 
gültiges Aıtikelverzeichniss ‘des Aus- 
nahmetarifs No. 9 (Steine etc.), neue be- 
ziehungsweise geänderte Frachtsätze für 
Steine und Gyps im Verkehr mit Stüh- 
lingen und Frachtsätze für Zucker Wag- 
häusel-Altstetten. 

Soweit Frachterhöhungen eintreten, 
bleiben die seitherigen Taxen noch bis 
31. Juli beziehungsweise 19. September 
199.01n) Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die Ver- 
baudstationen und das diesseitige Tarit- 
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büreau, woselbst auch Exemplare der 
Nachträge erhältlich sind. 

Karlsruhe, den 5. Juni 1888. (1411) 

Namens des Verbands: 
Generaldirektion 

der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 

Aenderung der direkten Gütertarife 
der Station Eisenberg in Sachsen-Alten- 
burg. Vom 1. August d. J. ab werden 
im gesammten direkten Güterverkehr der 
Station Eisenberg in Sachsen-Altenburg 
die vollen Frachten der Station Orossen 
a. d. Elster und für die Strecke Crossen- 
Eisenberg folgende Frachtbeträge zur 
Erhebung gebracht: 

für 100 kg in Mark 


Eil- Stück- 
Fe ee aa Aa 
056 0,28 0,21 0,16 0,14 0,13 0,12 0,10 


Ausnahmetarife für 
Holz d. Spez.- bestimmte 
Tarıf 11 Stückgüter 
0,11 0,23 
Erfurt, den 7 Juni 1888. (1412) 
Königliche, Eisenbahndirektion, 

zugleich im Namen der Betriebsverwal- 
tung der Eisenberg-Crossener Eisenbahn. 

Erweiterung des Ausnahmetarifs für 
Holz. Vom 15. Juni d. J. ab findet der 
Ausnahmetarif für Holz des Spezial- 
Tarifs II in den Lokalverkehren der Be- 
zirke Elberfeld (einschliesslich der Eisern- 
Siegener Eisenbahn), Köln (rechts- und 
linksrh.) sowie zwischen Stationen dieser 
Bezirke im Rheinischen Nachbar- Verkehr 
und soweit nicht früher eingeführt, im 
Verkehr der genannten Direktionsbezirke 
mit den übrigen Preussischen Staats- 
bahnen auch Anwendung auf die Artikel: 
„Holzmehl, ferner Holzsägespähne und 
Holzsägemehl, verpackt.“ 

Elberfeld, 5/6. 88. (1413) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 

Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Güterverkehr. Für Roheisensendungen 
in Wagenladungen von 10000 kg ermäs- 
sigen sich vom 10. d. Mts. ab die Theil- 
frachtsätze des Spezial-Tarifs III der 
Schnitt-Tariftabelle 5 B des Rheinisch- 
Westfälisch-Bayerischen Gütertarifs vom 
1. August 1884 um je 0,11 4 für 100 kg. 

Köln, den 7. Juni 1888. (1414) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Mıt Gültigkeit vom 1. Juli 
l. J. kommt ein neuer Ausnahmetarif für 
dieBeförderung vonSteinkohlen und 
Kokes von Stationen der Südwest- 
deutschen Bahnen nach Stationen 
der Mittel- und Westschweiz zur 
Einführung, durch welchen der Aus- 
nahmetarif vom 1. März 1. J. für den 
Verkehr zwischen Mannheim, Ludwigs- 
hafen a/Rh., Frankfurt a/M., Frankfurt 
a/M.-Sachsenhausen, Kastel, Mainz und 
Gustavsburg einerseits und Stationen der 
Mittel- und Westschweiz andererseits 
aufgehoben wird. 

Durch den neuen Tarif sind eine Reihe 
für den Kohlenverkehr in Betracht kom- 
mender Stationen der Südwestdeutschen 
Bahnen, sowie sämmtliche Stationen der 
Gotthardbahn neu in den Verkehr einbe- 
zogen worden. 

Karlsruhe, den 6. Juni 1888. 

Namens des Verbands: 
Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Main-Neckarbahn-Pfälzischer Verkehr. 
Die Haltestelle Einöd der Pfälzischen 
Eisenbahnen, welche bisher nur für den 
Eil- und Frachtstückgutverkehr einge- 
richtet war, ist vom 1, Junil.J. ab auch 


(1415) 


für den Güterverkehr in Wagenla- 
dungen.in unbeschränktem Umfange 
eröffnet worden. RE 
Darmstadt, den 5. Juni 1888. (1416) 
Direktion der Main-Neckarbahn. 
“ Für die Güterbeförderung auf den Ver- 
bindungsbahnen in Leipzig und EI- 
sterwerda kommen an Stelle der in 
den Lokal-Gütertarifen der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Erfurt und Magdeburg 
und der Königlich Sächsischen Staats- 
bahn unter Il. D. vorgesehenen Verbın- 
dungsbahnfrachten mit dem 1. August.d.J. 
anderweite, theils erhöhte, theils er- 
mässigte Uebertuhrgebühren zur Einfüh- 
rung. Nähere Auskunft über die Höhe 
derselben ertheilen die Verkehrsbüreaus 
in Erfurt, Magdeburg und Dresden, so- 
wie von Ende Juli d. J. ab die hbethei- 
listen Expeditionen. 
Erfurt, den 7. Juni 1888. (1417): 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Mit Gültigkeit vom 15. Juni d.J.ab 
werden für die Beförderung von gemah- 
lenen Thomasschlacken in Sendungen von 
mindestens 10000 kg von den Stationen 
Dorstfeld, Dortmund K.M., Gelsenkirchen, 
Oberhausen, Präsident, Ruhrort, Rhein 
und Schalke des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Köln (rechtsrheinisch), den Sta- 
tionen Rothe Erde und Stolberg des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Köln (links- 
rheinisch) nnd den StationenBochum B.M., 
Dortmund B.M., Hörde B. M. und Steele 
des Eisenbabn-Direktionsbezirks Elber- 
feld nach Belgien Durchgangs- 
tarife kis zu den Uebergangs- 
punkten Bleyberg Grenze, Herbesthal, 
Maestricht Grenze und Budel Grenze in 
Kraft treten. 

Nähere Auskunft ertheilen die betref- 
tenden Güterexpeditionen. 

Köln, den 8. Juni 1888. (1418) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Niederländisch-Südwestdeutscher Ver- 
kehr. Am 1. Juli d. J. gelangt der Nach- 
trag V zum Heft I (Verkebr mit Statio- 
nen der E'senbahn - Direktionshezirke 
Frankfurt a/M. und Hannover) vom 1, Fe- 
bruar 1884 zur Einführung. 

Der Nachtrag enthält Aufnahme der 
Station Frankfurt a/M. Hafen in den 
Verkehr. 

Köln, den 8. Juni 1888. (1419) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 

Ungarische Nordostbahn. Mit 30. Juni 
1888 scheidet die Ungarische Nordost- 
bahn aus dem Niederländisch-Oesterrei- 
chisch-Ungarischen und Belgisch-Oester- 
reichisch-Ungarischen Eisenbahnverband 
und treten an diesem Tage alle direkten 
Verbandstarife zwischen den Stationen 
der Ungarischen Nordostbahn einerseits 
und den Niederlanden resp. Belgien an- 
dererseits aus der Kraft. 

(1420) 


Budapest, am 5. Juni 1888. 

Die Generaldirektion. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 
Elbeumschlagstarif. Oesterreich-Schön- 
priesen - Umschlag. Mit dem Eröffnungs- 
tage der Umschlagsstation Sehönpsigsens 
Umschlag wird der Tarif Theil II für 
den Güterverkehr zwischen Stationen 
Oesterr. Eisenbahnen einerseits und 
Schönpriesen - Umschlag der 
pr. Oester,-Ung. Staatseisenbahn - Gesell- 
schaft andererseits in Wirksamkeit treten. 

Exemplare des genannten Tarites sind 


bei den Verbandsverwaltungen erhält- 
lich. (1421 RM) 


(Forts, der offiziellen Anzeigen Seite II.) 
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überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der ep etlon bis zum 6. Juni Vorm. gemeldet. 


Berlin, am 13. Juni 1888. 
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halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pfg. zu beziehen. 
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| der Bahn 


I. Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Kolli mit: Buchstaben sign.: 


Schraube 


© 
£ E | 
© Signatur @| Art der 
Sg ERS S Ver- Inhalt 
4 Marke No. |<%| packung 
1 A — 1 u gusseıs. Ofentheil — 
Yu FAGCBI _ 1 Kollo Eisen 
3 AK 2215 1 Kiste leer 
4 AR 4097 1 R leere Blechbüchsen — 
5 B — l Ring ee ‚ ie 
; r zen: ansch. Bolzen un 
4 B =) 1 Korb | Mutttern von Eisen } 
k 7 B 62 1 Pack Latten = 
BS 
and. siiden| 
8 ad 244 1 Fass ansch. Thran -_ 
an einem 
Boden 
9 CA 8098 1 Kiste Nudeln _ 
10 CB 9890 1 „ Papier — 
11 GEPIEC — 1 n unbekannt _ 
12 CV —_ 1 ” ? _ 
13 DL 905 1 x unbekannt a 
14 DS 4 2 Kisten leer —_ 
15 DT 2800 1 — In 2. = 
? em Anscheine nach 
” DE > bie Ballen { Wollwaaren \ 
17 EK 1304 1 „ Nessel _ 
18 ER 2 1) Packet E 2 
19 ER 104 1 Koffer ? 
EW 
PN) oder 36 1 Sack Linsen 
FW 
2 FB 407 1 Kiste leere Blechbüchsen — 
9 FLCS — 1 Sack leere alte Säcke — 
93 { 'M \ 12 1 Fass leer —_ 
Petrol.- 
24 PS 97 ll "pas }| leer & 
25 FS 1099 1| Stärkefass | leer _ 
% FS&C 11539 1 Korb Wein — 
7 G — 1 — Maschinentheil -_— 
g GB 4337 1 Kiste ? = 
99 GB 1048 9| Kistchen | Zuckereier } 
N OS 628 1| Schachtel | mit einigen Fähnchen 
Bo GrFrc 486 il» <Kistes- |? 2% 
3 GK 177908 1 Fass leer 
} 32 { DZ ot 1 su leere Säcke Ba 
h 33 H 8044 ı| Bierfass | leer —: 
E34 HBK 060 1 Fass leer nn 
Es HJG 34 1 3 Seife Er 
. 36 EINST 1935 1 Ballen leere Säcke _ 
| 37 DIET 14 1 Tonne Butter — 
38 HV 316 1 Ballen Pferdehaare —_ 
j ID — 8| Kisten Baden - 
J 45 1 Kiste Eie en 
JJS 2012 1] Ballen Alte Emballagen — 
L _ 1 Sack Cement _ 
L 3 1 Kollo leere alte Körbe — 
LB 158 9 MM { Eisenstangen mit \ 


BUpN 
a 
|. 


5 
6 


1l Wiesbaden T. 

9 Buckau 

3 en Ba) 
Staatsbhf. 

4 „ 

5 Magdeburg 

6| Weissenhöhe 

7 Saalfeld 

8 Allenstein 


9) Wiesbaden T. 


10 Offenbach 
11/Vlissingen Hafen 
19 Hasselt 
13|Vlissingen Hafen 
14 Borne 

15l Gardelegen 

161 Berlin Östbhf. 
17 Strassburg 

18 Mühldort 

19) Holzminden 


20) Strasburg Wpr. 


21 Köln Gereon 

22 Gütersloh 

93 Frankfurt 2) 
Staatsbht. 

24|  Weissentels 

95 Halle 

%| Köln Gereon 

27 Remscheid 

28 Hagenau 

29 ee Eh 

= Staatsbht. 

30 Lennep 

al Bremen 

39 ne rt 
Güter-Exp. 

33 Essen 

34 Groningen 

35 Berent 

36 Rheydt 

37| Berlin Ostbhf. 

38 Köln Gereon 

39 Wiesbaden 

40 Avricourt 

41 Thorn 

42 Lindern 

43 Thorn 

44 Berlin 


K.E.-D. Frankf. a/M.] 


K. E.-D. Magdeburg| ‚bez.: Frank- 
K.E.-D. Frankf. a/M. er, 


> den-Baden. 
K. E.-D. Magdeburg 


K. E.-D. Bromberg 


beschr. : 
K. E.-D. Erfurt Frankfurt 
a/M 
K. E.-D. Bromberg 
K.E.-D. Frankf. a/M. RE 
Niederländ. Stsb. bach. 
Grand Central Belge 
Niederländ. Stsb. 
K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Bromberg 
Elsass-Lothring; 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Bromberg 
Linksrh. Köln 
K. E.-D. Hannover |, bez.: 
Quakenbrück 


K.E.-D. Frankf. a/M. 


K. E.-D. Erfurt 


K. E.-D. Magdeburg 
Linksrh. Köln 
K. E.-D. Elberfeld 
Elsass-Lothring. 


E. K.-D. Frankf. a/M. 


K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Hannover 


Hessische Ludwigsb. 


K. E.-D. Elberfeld 
Niederländ. Stsb. 
K. E.-D. Bromberg 
Linksrh. Köln 
K. E.-D. Bromberg 
Linksrh. Köln 
K.E.-D. Frankf. a/M. 
Elsass-Lothring. 
K. E.-D. Bromberg 
Linksrh. Köln 
K. E.-D. Bromberg 


K. E.-D. Erfurt 


Frankf. a/M. 
22/2. 88. 


beschr.: Rade- 
vormwald. 


\ 


u a rc 
se NT 
ö Der Kolli ° Lagerort Bemerkungen 
2 - —|Z = Gnsbesondere 
5 i =| Art der Ge- | 5 N etwaige Merk- 
8 Fi Baur S Ver- Inhalt wicht 8 Station ER Kr en 
Ha Marke No. se packung | kg > der Bahn dienen kö.:uen.) 
45 { En N 1 1/ Ballen Kleie — | 35 |45| Strassburg Elsass-Lothring. 
46 { nn a \ 449 1 Kiste unbekannt — | 139 | 46/Vlissingen Hafen| Niederländ. Stsb. 
47 LW 2 5 Bund Stahl == 296 47 Vörde K. E.-D. Elberfeld beschrieben 
48 (0) —_ 1 Korb Drahtklammern — | 63 |48| Lüdenscheid h I | Titdenscheid 
49 RB 453 1 Kiste unbekannt — | 87 | 49|Vlissingen Haten, Niederländ. Stsb. j h 
50 RHC _ 2 Bund Kupferdraht — | 50 |50| Feyenoord n 
2 
51 { RW \ 1023 1 u Wagendecke —| — |5l Miltenberg Bayerische Stsb. 
layıı 1255 
52 S — 1 — eiserne Platte _ 9 | 52] Leeuwarden Niederländ. Stsb. 
53 S 4 1 Kiste leer — | 30 |53| Holzminden IK. E.-D. Magdeburg 
54 SH 144 il 7 unbekannt — | — | 54/Vlissingen Hafen] Niederländ. Stsb. 
55 Ss St 9304 1 h leer —_ 7 |5 Offenbach K. E.-D. Frankf. a/M. 
56 vCc 754 1 „ unbekannt — | 12 | 56/Vlissingen Hafen a Stsb. 
57 vc 9023 1 Fass Lack — | 43,5 | 57 ‚Detmold E.-D. Hannover 
58 WR 163 1 Pack leere Kartoflelsäcke 21 |)58| Bingen G.-E. RE 
59 xXSs _ 1 Tafel Eisenblech — a0 459 Vie Elsass - Lothring. 
B. Kolli mit Adr. sign.: 
60) Elberfeld _ 1 — Latirbaum — | — [|60| Elberfeld St. | K. E.-D. Elberfeld 
61 { na } a 1| Sack | Malz — | — |sıl Simbach Bayerische Stsb. 
.G. St 
v2 Gustin _ 1 Pack Säcke —| 5 1% Groningen Niederländ. Stsb. 
Sry Wiäshad 
N Pusch in 7 : . . - : - iesbaden 
63 | Wiesbaden } -- 1| Koffer gefüllt — | 31 |63| Mainz G.-E. |HessischeLudwigsb. \ Dezetilt, 
41 Strobelberg- nz a & m Haiı a 
64 { AnSEckL } 1 Stuhl _ 5 | 64 Rostock Meckl. Friedr. Frzb. | ea 
Z SRDEUrE 
65 nach 1 Kiste leer — 3: | 65 Bromberg K. E.-D. Bromberg 
Bromberg 
C. Kolli m.Numm. sign.: 
66 Er 196 1 Kollo Käfige - 4 | 66) Charleroı Etat |Grand Central Belge F 
67 > 351 | 1| Bürde | Stahl — |67| ° Hagen K. E.-D. Elberfeld | remechaia 
68 _ 921 ereKorb Kleider und Bücher — |68 Jastrow K. E.-D. Bromberg { 
69 — 42863 1| Weinfass | leer — | 10,5| 69 Metz Elsass-Lothring. 
D.Kollim.Figurensign.: 
70 838 1 Kiste _ — | 98 | 70 München Bayerische Stsb. 
71 | X % 1 Y Eier —) 87 |71l _ Lennep K. E.-D. Elberfeld 
r | 7” ; Frankfurt a/M. - n beschr. 
IE 7766 1 “ leer _ 3 213572 \ Staatsbhf. } K. E.-D. Frankf. a/M. (Frankk. a/M. 
E. Kolli ohne Signatur: 
73 _ = 1) Ballen Baumwollwaaren — | 139 | 73 Dieren ern Stsb. 
74 — 1 _ eiserne Bettstelle — | 35 | 74 Essen E.-D. Elberfeld 
75 — —_ 1 Pack hölzerne Blumenstöcke) 15 | 75) Wiesbaden T. K E.-D. Franktf. a/M. 
76 _ = 4 Bund Eisenwaaren — | — [7% Korschen K. E.-D. Bromber 
77 = 1 Korb Eisenwaaren — | .39,5.| 77 Vörde K. E.-D. Elberfel 
78 _ 1 _ Gasrohr — BD 178 Danzig K. E.-D. Bromberg 
79 3 —_ Gasrohre _ : 
79 mm = ı| Stange sen GE 25 |79) Luxemburg Elsass-Lothring. 
Ss0 _ — 1 Kollo Guss — 0,5 | 80) Darmstadt G.-E. [Hessische Ludwigsb. 
81 = — 2 Kolli (Gussrohre le KrreeeNe } K.E.-D. Frankf. a/M. 
32 _ — 9 lose Gusstheile —_ 2,5| 82 Hainholz K. aD Hannover 
83 _ — 6 _ gusseis. Kanalrohre 175 | 83} Wiesbaden T. |K.E.-D. Franktf. a/M. 
34 —_ _ 1 Kette — | 185 | 84| Elberfeld St. K. E.-D. Elberfeld 
i Die Kette ist 
a En 
gi #4 te ER RUE ahn - Haupt- x und führt 
85 1 Patentkette u rorkatiiktg K. E.-D. Hannover \\ keinerlei 
Leinhausen Eigenhums- 


merkmale, 


(Fortsetzung.) 


Oesterreichisch - Ungarisch - Schweize- 
rischer Eisenbahnverband. Zu den Aus- 
nahmetarifen für Getreide etc., gültig 
vom Tage der Betriebseröffnung der 
Arlbergbahnstrecke Landeck - Bludenz, 
treten am 1. Juli 1888 ein 

III. Nachtrag. zum Theil III, 
1. Heft und ein 
IV. Nachtrag zum Theil III], 
2. Heft 
in Wirksamkeit, welche Abänderungen, 
bezw. Ergänzungen der Tarifbestimmun- 
gen, neue Frachtsätze, Ergänzungen des 


Kilometerzeigers und erichtigungen 
enthalten. , 
Wien, am 8. Juni 1888. (1422) 


Die K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
zugleich im Namen der übrigen bethei- 
ligten Verwaltungen. 


Deutsch-Oesterr.-Ungar. Seehafenver- 
band. Verkehr. mit Oesterreich, Zu 
dem Tarife Theil II Heft 1 vom 1. Mai 
1887 für den oben bezeichneten Verband 
tritt am 1. Juli l. J. der Nachtrag V in 
Kraft, welcher anderweite Frachtsätze 
der ‘allgemeinen Tarife, der Ausnahme- 
tarife No. 1,2. 3a und 9, Erweiterung des 
Ausnahmetarifs 3b und 16B, Ausnahme- 
tarife No, 4, 6, 8, 10, 11, 13, 17, 21, 22 und 
26 für verschiedene Artikel, Aenderung 
der Waaren-Nomenclatur, der Ausnahme- 


den Verbandsverwaltungen erhältlich. 
(1423 RM.) 


2. Personen- und Gepäckverkehr. 

Direkter Personenverkehr von und 
nach den Badeorten Westerland auf 
Sylt, Wyk auf Föhr und Helgoland. 
Einführung eines neuen Tarifes. Am 
1. Juli 1. J. tritt ein neuer Tarif für den 
direkten Personen- und Gepäcksverkehr 
von und nach den Badeorten Westerland 
auf Sylt, Wyk auf Föhr und Helgoland 
in Wirksamkeit, durch welchen der 
gleichnamige Tarif vom 15. Juni 1837 auf- 
gehoben wird. 

Derselbe enthält Fahrpreise für direkte 
Saisonbillets I. und II. Klasse mit 45- 
tägiger Gültigkeitsdauer von Wien 
(Nordwest-, Nord- und Staatsbahnhof) 
nach den obengenannten Badeorten. (1424) 

Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn, 
zugleich ım Namen der betheiligten 
Verwaltungen. 


3. Personen- und Güterverkehr. 

Szilägysäger Lokalbahn. Am 15. Juni 
1888 tritt zum Heft I des Tarifes der 
Nachtrag II in Kraft, welcher die Fahr- 
preise von ermässigten Tour- und Retour- 
karten zwischen Nagy-Käroly, Szilägy- 
Somlyö und Zilah einerseits und allen 
übrigen Stationen andererseits enthält. 

Weiters wird ein neues Heft II des 


ö Die ’yaK7o I lı ö Lagerort Bemerkungen 
Al 1 FEN —| ZA |— (insbesondere 
© Si tu | @ rt der | Ge- 5 etwaige Merk- 
QO x RE S Ver- | Inhalt wicht 3 Station 4 ne ehr ee- 
> Marke No. = packung | ko |A ran dienen können) 
_— be) =. e 
86 — | _ 1 | _ Kinderwagen — | 5,5 | 86 Strassburg Elsass-Lothring. 
5 — _ 1 Sack Bas —| 5 [87 Bern “ 18- RT | 
—_ — 1 R orde _ 35 [88] Wiesbaden T. |K.E.-D. Frankf. a/M. , ,..: 
89 2 en 1 4 Suplers.2une | 3 | G RK. E-D: Erfart |) Gleisen: ga 
4 kantig 112 cm lang a 2 Ba I LLn Re ac dan 5% 
90 — _ 1 (een eine Lampenglocke — 1 [90 Thorn K. E.-D. Bromberg 
9 — n— 1 _ gusseis. Maschinentheil 13 | 91) Wiesbaden T. |K.E.-D. Frankf. a/M. 
92 — —_ 1| Korbkanne| Oel — |. 299,5 | 92 Giessen K. E.-D. Hannover | as 96 
93 — —_ 1 E Pflugschar _ 7 1298 Stolp K. E.-D. Bromberg \ ,n E76 
94 — — 1 — eiserne Platte — | 21 94 Rostock Mecklenb. Frd.-Frz. runs ä 
95 — _ 1 Ss eiserner Sauger — 3.5| 95) Beılin Ostbht. | K. E.-D. Bromberg an 
96 su EI Re ee Sun 41 41 | 96| Wiesbaden T. |K. E.-D. Frankf. a/M. 
97 = — 1 Sack Soda —.| —.ı 1.97 Graudenz K. E.-D. Bromberg 
98 — — 1| Stange Stahl — | 35 |98| Holzminden K. E.-D. Mardeburg 
99 => — 4 _ Stränge — 1,199 Neustettin K. E.-D. Bromberg 
100 _ — 1) Stange Vierkanteisen — | 24 BR Unna K. E.-D. Elberfeld 
11. Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen. 
1 C — 14 Kolli email. Eisenwaaren — | 54 1| Trs Jedlersee |Oesterr. Nordwestb.| seit 7/b. 
2 H all — Dachfenster _ b) 2 Trautenau F seit 23/5- 
3 JR —_ 1 Ballen leere Säcke — | 3 3 Botosani Lemb.-Ozern.-Jassy ar en 
4 MNS 436 1 Fass Messer 185 4 Lissa Oesterr. Nordwestb.| seit 22/5: 
5 — 10 1 Ballen Juteleinen 31 9 Prag x seit 13/5. 
6 — _ 5 — Bretter —| — 6 Roman Lemb.-Czern.-Jassy 
7 — _ 1 Korb Gummi und Harz — 6 7 Liebenau Oesterr. Nordwestb.) seit 27/5. 
, Acl e , von Roman 
8 — —_ 1 Ballen ıeere Säcke — | 30 8 Botosani Lemb.-Czern.-.Jassy ie 15/3. 88, 
9 — — 1 Sack alte Schuhe — 6 9 Itzkani 7 seit 30/8. 87. 
10 _ — ar _ Spuckkasten  — 14% 010 Roman x seit 2/12. 87. 
11 = — 2 _ orlegethüren — | 40 |ıl Itzkani 5 seit 24/2. 88. 
12 — _ 1 Sack Weizen —! 90|1|38 Bucecea „ seit 19/12. 87. 
® ® x ® 
I. Offizielle Anzeigen. 
Güterverkehr. tarife etc., enthält. — Exemplare sind bei Tarifes zur Einführung gebracht, welches 


ermässigte Frachtsätze enthält. 

Die genannten Tarite sind sowohl in 
den Stationen der Szilägysäger Bahn, als 
auch bei der Materialverwaltung der ge- 
tertigten Generaldirektion um den fest- 
gesetzten Preis käuflich zu haben. 

Budapest, am 6. Juni 1888. 

Die Generaldirektion 
der Ungarischen Nordostbahn, 
als betriebsführende Verwaltung. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


4. Eisenbahn-Effektenverkehr. 
K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisen- 
bahngesellschaft. Der am 30. Juni 1888 
fällige Zinsenkoupon No. 15 unserer 
Prioritätsanleihe vom Jahre 1880 wird 
und zwar: 
jener der Schuldverschreibungen lit. A 
& 1500 4 mit 30 44 der Deutschen 
R.-W. 
jener der Schuldverschreibungen lit. B 
a 800 4 mit 6 44 der Deutschen 
R.-W. 
vom 30. Juni d. J. an bei nachstehenden 
Zahlstellen eingelöst: 
in Wien: bei den Herren Johann Lie- 
bieg et Co., 
„ Prag: bei Herrn Moritz Zdekauer, 
„ Berlin: bei der Direktion der Dis- 
kontogesellschaft und 
bei Herrn S. Bleichröder, 
„ Dresden: bei der Dresdener Bank und 
bei der Filiale der Allgemeinen 
Deutschen Kreditanstalt, 


(1425) 


in Leipzig: bei der Allgemeinen Deut- 
schen Kreditanstalt, 
„ Frankfurt a/M. bei den Herren M. 
A. von Rothschild et Söhne, 
„ Teplitz: bei der Hauptkassa der K. 
. priv. Aussig - Teplitzer Eisen- 
bahngesellschaft. 
Teplitz, den 10. Juni 1888. 
Der Verwaltungsrath. 
(Nachdruck wird in keinem Falle 
honorirt.) 


d. Weneralversammlungen. 
Privatbahn-Berufsgenossenschaft. Die 
Genossenschaftsmitglieder werden zu der 
diesjährigen ordentlichen Ge- 
nossenschaftsversammlung, 
welche am 
59. Junid.J. Vorm. 10 Uhr 
im Clemdasaale 
zu Eisenach 
stattfinden wird, gemäss 86 des Ge- 
a ergebenst einge- 
laden. 


(1436) 


Tagesordnung. 

1. Geschäftsbericht des Vorstandes. 

2. Prüfung und Abnabme der Rechnung 
für 1887. Bericht des Prüfungsaus- 
schusses. 

3. Nachtragsbewilligung von Verwal- 
tungskosten für 1887. 

4, Festsetzung einer Pauschvergütung 
an diejenige Verwaltung, deren Mit- 
glieder die Vorstandsgeschäfte leiten, 
und Bewilligung eines Pauschquan- 
tums für die Verwaltungskosten für 
1889. 

5. Neuwahl für die im Jahre 1888 aus- 
scheidenden Vorstandsmitglieder. 

6. Wahl des Ausschusses zur Vorprü- 
fung der Jahresrechnung für 1888. 

7. Revision des Gefahrentarifs. 

8. Berathung über Abänderung der Be- 
stimmungen, betreffend die Führung 


der Gehalts- und Lohnnachwei- 
sungen. 

9, Abänderung des $ 31 Abs. 1 des Ge- 
nossenschaftsstatuts, behufs Ver- 


pfliehtung der Genossenschaftsmit- 
glieder zur Einsendung von Ab- 
schriften sämmtlicher Unfall- 
anzeigen ($ 51 U. V.G.) an den Vor- 


stand. 

10. Ermächtigung des Vorstandes, über 
die Verfolgung von Regressan- 
sprüchen selbständig Entscheidung 
zu treffen. 

Lübeck, den 9. Juni 1888. (1427) 
Der Genossenschaftsvorstand. 
Brecht, 

Vorsitzender. 


6. Submissionen. 

Die Lieferung verschiedener für die 
Werkstätten der Königlich Sächsischen 
Staatseisenbahnen im Laufe des II. Halb- 
jahres 1888 und I. Halbjahres 1889 er- 
forderlichen Materialien und Vorraths- 
stücke als: 

Blech- ns Fassnieten, 
13) 

Sackkarren, Hammerstiele, Rechen, 
Putzwolle und Bindfaden (4: 10), 

Hefte, hölzerne, Schmirgelpapier, 
Sandpapier und Piassavabesen 
(11:15), 

Bürstenbinderwaaren (16 : 8), 

Docht, Garn, Oelkissen, Pappe, Filze 
und Schwämme (29 : 38), 

Webwaaren (39:41), 

Gummiwaaren (42: 50) 

soll vergeben werden. 

Lieterungsbedingungen und Bedarfs- 
nachweise der vorstehend angegebenen 
Gegenstände liegen bei unserer Maga- 


Schliessen 


v_ 


zinhauptverwaltung hier zur 
Einsicht aus, können aber auch auf post- 
freies Ansuchen, unter genauer Angabe 
der Gegenstände, für welche die Bedarfs- 
nachweise gewünscht werden, gegen Ent- 
richtung von 20 3 für jede der einzelnen 
Abtheilungen von derselben bezogen wer- 
den, bei welcher auch die Lieferungs- 
angebote 
bis szum a5. 2 una da.) 
Vormittags9 Uhr, 
abzugeben sind. 
Chemnitz, den 7. Juni 1888. (1428JCh) 
Mas-binen-Hauptverwaltung 
der Kgl. Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Verdingung von Wasserleitungen. Im 
Wege der öffentlichen Ausschreibung 
sollen zur Erweiterung vorhandener 
Wasserleitungenin2Loosen nachstehende 
Rohrleitungen und zwar: 

Loos I für Bahnhof Steinau an ca. 

287 lfd. m Muffenrohrleitung 
von 150 mm lichter Weite und 
für Bahnhof Koberwitz ca. 
126 lfd. m Muffenrohrleitung 
von 125 mm lichter Weite, nebst 
einem Wasserschieber und zu- 
gehörigen Anschlussstücken 
beschafft werden. Lieferungsbedingungen 


liegen in dem unterzeichneten Büreau 


Vormittags von 9—1 Uhr zur Einsicht 
aus und werden von demselben gegen 
postfreie Einsendung von baar 1 .4 un- 


Kgl. Bayerische Staatseisenbahnen. 


bet DEE Te ae 35," a Du Da EEE 1% 


frankirt abgegeben. Die Angebote sind 
verschlossen, postfrei und mit der Auf- 
schrift „Angebot auf Lieferung von 
Wasserleitungen für Bahnhof Steinau 
und Koberwitz“ zu dem aut Sonn- 
abend, den 30. Juni 188, Vor- 
mittags 11 Uhr, anberaumten Ter- 
mine an das unterzeichnete Büreau, 
Brüderstrasse 36, einzureichen. Zuschlags- 
trist 4 Wochen. 

Breslau, den 7. Juni 1888. (1429) 

Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Königl. Württemb. Staatseisenbahnen. 
Die Lieferung von 2500 Stück Stahl- 
schienen älteren Profils ist zu vergeben. 

Die Lieterbedingungen sind auf dem 
technischen Büreau zur Einsicht aut- 
gelegt und werden von demselben auf 
schriftliches Ansuchen auch abgegeben. 

Angebote auf die Lieferung des ganzen 


Bedarfs, oder eines Theils desselben 
wollen bis 
Samstag, den 23. d.Mts., 


Mittags 12 Uhr, 
schriftlich verschlossen und mit der 
Aufschrift: „Lieferung von Schienen“ 
versehen, bei dem Sekretariat der unter- 
zeichneten Stelle eingereicht werden. 

Stuttgart, den 8. Juni 1888. (1430) 
Königl. Generaldirektion der Staats- 
eisenpahnen. 
Hofacker. 


Bausubmission. Zufolge Entschliessung 


und vorbehaltlich der Genehmigung der Generaldirektion der K. B. Staatseisen- 


bahnen, Bauabtheilung, zu München werden 


Dienstag, am 19. Juni 188, Vormittags 9 Uhr, 
bei der unterfertigten Kgl. Eisenbahnbau-Sektion nachstehende Eisenbahnbau-Ar- 


beiten im Wege der 


allgemeinen schriftlichen Submission 
an den Meistbietenden vergeben werden, nämlich: 
Die Arbeitsloose No. ‘I, II und III der Lokalbahn Zwiesel-Grafenau, 
6515,19 beziehungsweise 6 504,52 und 6 693,26 m lang, zwischen Zwiesel und Spiegelau 
gelegen, enthaltend nach den Kostenanschlägen: 


Loos No. I Loos No. Il LoosNo.IIl| Zusammen 

aM |\3) a || 0 |R| u 8 

1. Eigentliche Erdarbeiten . 62900102] 29508|23| 103717 „| 196 125 | 65 

2. Vollendung der Wege 3611)54| 1821116]. — = 5 432 | 70 
3. Kunstbauten Sr 44636 15) 21091|24| 34189|90)| 99917|%9 . 

4. Bahnunterbau . 38 575 | 34 39195 |45| 31210|92] 10898171 


Summa | 149723 |05| 


9161608] 169118122] 410457] 35 


Es kann sowohl auf jedes einzelne Loos, als auch auf mehrere und alle zu- 
sammen, als ein Akkordobjekt submittirt werden. 
Die zu stellende Kaution beträgt für Loos No. I 3500 4, für Loos No. II 


6500 44 und für Loos No. III 9000 4 


Bedingnissheft, Pläne und Kostenanschläge liegen im Amtslokale der unter- 
fertigten K. Eisenbahnbau-Sektion zu Jedermanns Einsicht offen vor, wo auch die 
Submissionsformulare in Empfang genommen werden können. 

Die Submissionen selbst müssen in vorschriftsmässig überschriebenen und ver- 
siegelten Kouverten längstens bis Montag, den 18. Juni 1888, Abends 6 Uhr, bei der 
unterfertigten Behörde frankirt eingelaufen sein. 

Die Submittenten sind bei Vermeidung aller im Submissionsformular ange- 
drohten Folgen gehalten, in dem obenangegebenen Verakkordirungs-Termine sich 
persönlich oder durch genüglich bevollmächtigte Stellvertreter einzufinden, und, 
wern solches verlangt wird, ihre. Uebernahmsfähigkeit, ihr Kautions- und Betriebs- 
vermögen sogleich genügend nachzuweisen und den bedingten Zuschlag zu ge- 


wärtigen. 
Zwiesel, im Juni 1888. 


Eiserne Pumpen 


für Bahnhöfe, Märterhänser etc, 
abrieirt 
Philipp Hannach, 
Lissa i/P. 


Illustr. Cataloge gratis 
und franco. 


Kgl. Bayr. Eisenbahnbau-Sektion. 


(1451 H&V ) 


Eine Engroshandlung in Frankfurt a/M. 
sucht zum sofortigen Eintritt einen in 
dem Tarifwesen des In- und Auslandes 
durchaus erfahrenen Speditionsbeamten, 
Adressen unter A. B. 200 befördert 
H. S. Hermann, Berlin SW., Beuthstr. 8. 


Güterwagen-Nlodelle 
als interessanten Zimmerschmuck für 
jedes Eisenbahnbüreau etc. empfiehlt 
A. Brandes, Oschersleben, Prov. Sachsen. 
Prospect nebst Abbildung gratis u. franco. 
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NO. 46, 


Die Zeitung erscheint 


MITTWOCHS und SONNABENDS 
Abonnements - Bedingungen: 

1. Bei Bezug duren die- Post (innerhalb des Deutsch- 
Gesterreichischen Postgebieter) und durch jede Bu ch- 
handlung vierteljährlih. . 2... 4 Mk. 

2 Bei directer Zusendung unter Streifband durch die 
Expedits on (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Oesterr. Postgebiet jährlich .„ „ .... 20 Mk. 
für sämmtliche übrigen Stanten jährlich . 23 Mk, 
pränumerando frankirt au die Kasse desVereins (König- 
grätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 


Sämmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr, 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Kedacteurs; 

Dr. jur. W. Koch, 


Berlın \/ , Landgrafen-Strasse 16. 


Deutscher Eise 


INS... 1888, 


Beilagen zur Zeitung 
sind direct 


an die Buch- und Steindruckerei von H. 8. HERMANIT 

(Beuthatrasse 8, SW.) einzusenden, 
Insertionspreis 

für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Kaum 30 PL, 

2400 Beilagen in Quart, werden den von den Eisenbahn- 

Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt, 

Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 

Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 

Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin S.,Ritterstr. 86. 


altungen, 


Organ des Vereins. 
Achtundzwanzigster Jahrgang. 


Em dh 


Oesterr. Eisenbahnbauten in 1837. 
Betriebseinnahmen der Oesterr, 
und Ungarischen Eisenbahnen. 
Neuregelung des Galizisch- 
Adriatischen Verkehres. 
Flügelb. zum Raaber Donauufer. 
Generalversammlungen: 
der Dux-Bodenbacher Bahn, 
der Leoben-Vordernnberger B., 
der Marmarosar Salz-E.-G. 
Börsenbericht. 
Aus Russland: 
Neue Bahnstrecken. 
Tarifkonferenz in Moskau. 
Griasi-Zarizyner Eisenbahn. 
Losowo-SewastopolerEisenbahn. 
Moskau-Brester Eisenbahn. 
Rybinsk-Bologoje Eisenbahn. 


Bau u. Betrieb v. Lokalbahnen 
im rechtsrhein. Bayern. 
(Fortsetzung. 

Aus Oesterreich-Ungarn: 
Entwickelung der Böhm. Eisenb. 
Freiwillige Beibehaltung des Offi- 

zierscharakters der Eisenbahn- 
bediensteten. 
Budapester Ringbahn. 
Eingreifen der Gensdarmerie in 
d. exekutiven Eisenbahndienst. 
Vorkonzession und Bahneröft- 
nungen der Kais. Ferd.-Nordb. 
Unfallversicherung bei d. Eisenb. 
Beschleunigte Behandlung der 
der Direktorenkonfereuz zur 
Antragstellung überwiesenen 
Tariffragen. 


Berlin, den 16 Juni 1888. 


aus: 


Holländ. E.-G. (Geschäftsber.). | Verschiedenes: 
Aus Italien: Seekanalzwischen Paris u.Rouen. 
Eisenbahn-Pensions- und Unter- Beförderung von natürlich. Gas 
stützungskassen. in geschlossenen Gefässen. 
Kleinere Mittheilungen. Persische Eisenbahn. 
Italienische Dampfschifffahit. Eisenbahn. im Oranje-Freistaate. 
enger auf d. Gardasee. Ein zweiter Nord-Ostseekanal. 
Aus Frankreich: 50jähr. Jubiläum d. Dampfschifff. 
Algerien. auf dem Atlantischen Meere. 
Tramway Raincy-Montfermeil, Offizielle Anzeigen: 
Aus Belgien. ARE i 
Aus Spanien. + Te CORE 
Aus Portugal: a OO 
Neueikiscabultieie 3. Personen- u. Gepäckverkelir. 
Erhöhung der Branntweinsteuer # Eisenbahn-Kffektenvorkehr. 
und die Eisenbahnen 5. Bubmisstonen, 
= 6. Verm. Bekanntmachungen. 


Präjudizien: 
Haftpflicht. Privat-Anzeigen. 


Bau und Betrieb von Lokalbahnen 
im rechtsrheinischen Bayern. 
(Fortsetzung aus No. 45.) 


Die in der vorigen Nummer dargelegten Verhältnisse veran- 
lassten die Kammer der Abgeordneten zu dem Antrage, es 
möchte die Frage in Erwägung gezogen werden, ob und in 
welcher Weise Artikel 2 des Gesetzes vom 29. April 1869 einer 
Abänderung behufs Erleichterung der Leistungen der Inter- 
essenten zu unterziehen oder ob derselbe gänzlich aufzuheben 
sei ; ferner zu der Bitte, es möchte die von den Vizinalbahnen 
für Uebernahme des Betriebes durch die Staatseisenbahn-Ver- 
waltung zu leistende Entschädigung auf ein der Billigkeit ent- 
sprechendes Mass zurückgeführt werden. 

In der Verfolgung des letzteren Antrages sollte eine ähn- 
liche Abreehnungsweise, wie sie auf der Linie Holzkirchen-Tölz 
bethätigt wurde, auch auf die übrigen Vizinalbahnen über- 
tragen werden. . 

Die von der Königlichen Staatsregierung eingehend er- 
wogenen und gewürdigten Anträge führten schliesslich zu dem 
Gesetze vom 28. April 1982, dessen Artikel 5 die Grundlage 
bildet, auf welcher alle seit dieser Zeit im rechtsrheinischen 
Bayern entstandenen Lokalbahnen erbaut wurden und auch die 
ferneren Lokalbahnen erbaut werden sollen. 

Durch Artikel 1, 2 und 4 dieses Gesetzes waren die Vizi- 
nalbahninteressenten vor die Wahl gestellt: 

entweder auf ihre Ansprüche auf Ueberlassung von Ein- 
nahmeüberschüssen zu verzichten, wogegen der ganze tür Erd- 
reg geleistete Aufwand an sie zurückvergütet werden 
sollte 

"oder sich mit der Rückvergütung der Hälfte dieses Auf- 
wandes zu begnügen und mit der Staatseisenbahn- Verwaltung 
wegen Vertheilung von etwaigen Einnahmeüberschüssen in ein 
neues, durch Artikel 4 des Gesetzes geregeltes Vertragsver- 
hältniss zu treten. 


Nach Artikel 3 des Gesetzes waren diese Rückvergütungen 
aus dem Bestande des Vizinaleisenbahn-Baufonds*), aus welchem 
auch jeweilig die Hälfte des staatlichen Bauaufwandes ent- 
nommen worden war, zu leisten. 

Artikel 5 des vorerwähnten Gesetzes bestimmt die Auf- 
hebung des Artikels 2 des Gesetzes vom 29. April 1869 und ent- 
hält für den Bau von Lokalbahnen mit Staatsbeihilfe folgende 
Bedingungen: 

„Bahnen von lokaler Bedeutung können nur dann durch 
den Staat zur Ausführung kommen, wenn die Interessenten 
mindestens den für den Bahnbau und dessen Zubehör nöthigen 
Grund und Boden kostenfrei zur Verfügung stellen.“ 

„Unter der Voraussetzung der Uebernahme entsprechender 
finanzieller Leistungen von seiten der Interessenten sind Zu- 
schüsse des Staates A fonds perdu zur Durchführung von Privat- 
unternehmungen zulässig.“ 

„Sowohl den vom Staate, als den durch Privatunter- 
nehmungen zu erbauenden Sekundärbahnen haben die bereits 
bestehenden Bahnen in Bayern den Anschluss gegen billige, 
eventuell von der Staatsregierung festzustellende Entschädigung 
für Abtretung oder Mitbenutzung bestimmter, für ihre Zwecke 
entbehrlicher Objekte zu gestatten.“ 

„Der Vizinaleisenbahn-Baufonds wird, insoweit derselbe 
nicht zum Ausbaue der bestehenden Vizinalbahnen und zu den 
gemäss Artikel 1 und 2 eintretenden Rückvergütungen in An- 
spruch genommen wird, auch fernerhin zur Förderung des Se- 


*) Der Vizinaleisenbahn-Baufonds wurde seiner Zeit aus 
den Reservebeständen der an den Staat übergegangenen Bayeri- 
schen Ostbahnen gebildet. 
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kundärbahnbaues vorbehaltlich gesetzlicher Feststellung für 
jeden einzelnen Fall bestimmt.“ 

Von den betheiligten Distrikts- und Gemeindeverbänden 
haben mit Ausnahme derjenigen der Linie Immenstadt-Sont- 
hofen alle anderen Vizinalbahninteressenten sich für die erstere 
der in Artikel 1 bis 4 gestellten Alternative ausgesprochen, so 
dass auf Grund der abgegebenen, rechtsverbindlichen Erklä- 
rungen für 14 Vizinalbahnen der Gesammtbetrag der für Her- 
stellung der Erdarbeiten von den Interessenten aufgewendeten 
Kosten rückvergütet werden konnte, womit diese 14 Linien 
auf die in Artikel 5 festgesetzte gesetzliche Mindestleistung 
der unentgeitlichen Grundabtretung zurückgeführt waren. 

Die Interessenten der oben ausgenommenen Linie Immen- 
stadt-Sonthofen, welche wegen der günstigen Verkehrsverhält- 
nisse (auf dieser Linie waren in den letzten Jahren namhafte 
Ueberschüsse erzielt worden) einen grösseren Vortheil aus der 
ferneren Antheilnahme an Betriebsüberschüssen erhoffen 
durften, erklärten sich für die letztere Alternative und erhielten 
daher nur die Hälfte des Aufwandes für Erdarbeiten rückver- 
gütet und beziehen nun bis zur völligen Tilgung des noch 
verbliebenen Aufwandes für Grunderwerbung und Erdarbeiten 
den nach Abzug der gesammten Betriebsausgaben einschl. Bahn- 
unterhaltung, sowie einesZinses von 4pCt.für den Staatsaufwand 
und etwaiger Zinsrückstände aus früheren Jahren verbleibenden 
Einnahmeüberschuss. | 


Auf Grund des Artikels 5 des Gesetzes vom 28. April 1882 
wurden bis jetzt durch Gesetz vom 21. April 1884 die folgenden 
13 Lokalbahnen genehmigt: 


1. Uebersee-Marquartstein . ; mit 80 km Länge 
2. Neustadt a/W.N.-Vohenstrauss . nn E 2 
3. Neumarkti/O.-Beilngries-Freystadt ,„ 36,8 „ „ 
4. Hof-Naila-Marxgrün . . RE SHKOS < is 
5. Münchberg-Helmbrechts NEO = 
6. Erlangen-Gräfenberg . . . . 2... 2.282 „ PR 
7: Both-Gredinosean WERL se A 
8. Feucht-Wendelstein .  . 2... 2.53 „ " 
9. Eichstätt Bahnhot- Stadt er ur. na Ri 
10. Neustadt a/S.-Bischofsheim v/Rhön „ 189 „ a 
11. Landsberg a/Lech-Schongau . . . „ 2387 „ e 
12,'Pocking-Passauermr m 1. 2.0, Be a5 
13. Zwiesel-Grafenau a ua " 

ferner durch Spezialgesetz vom 

Jahre 1886 die Lokalbahnen: 
1A.. Passau-Freyung ne 1 u, ARTS 7 

un 

15. Reichenhall Berchtesgaden . .. „ 189 „ an 

so dass am Schlusse des Jahres 1387 

die Gesammtlänge der 15 auf Grund 

des Lokalbahngesetzes vom Jahre 

1882 genehmigten staatlichen Lokal- 

bahnen, welche theils schon im Be- 

triebe standen, theils noch im Bau 

begriffen waren a 361,7 km 


betrug. 


Zu den Bayerischen Lokalbahnen ist aber noch die als 

Lokalbahn gebaute Linie 

16. Gemünden-Hammelburg mit 27,8 km Länge 
zu rechnen, welche zwar nicht auf Grund des Lokalbahn- 
gesetzes vom Jahre 1882, sondern mit dem früheren Eisenbahn- 
ee vom Jahre 1880 die Genehmigung fand, aber ganz nach 
en in den Gründen zum Gesetzentwurfe vom Jahre 1882 nieder- 
gelegten und in No. 1 und 2 dieser Zeitung vom Jahre 1884 
bereits mitgetheilten Grundsätzen für den Bau und Betrieb von 
Lokalbahnen, jedoch ohne irgend eine Betheiligung der Inter- 
En erbaut wurde und seit dem 1. Juli 1884 im Betrieb 
steht. . 

Ferner ist noch die Lokalbahn 

17. Ludwigsstadt-Lehesten, 
welche nach gleichen Grundsätzen auf Kosten der Herzoglich 
Meiningenschen Regierung vom Bayerischen Staate hergestellt 
wurde und auf Grund eines Pachtvertrages seit dem 10. August 
1885 betrieben wird, beizuzählen. 

Die Lokalbahnen sind mit Ausnahme der Linie Eichstätt 
Bahnhof - Stadt alle normalspurig ausgeführt. Für die Linie 
Eichstätt Bahnhof-Stadt musste wegen der unverhältnissmässig 
hohen Kosten, welche die Normalspur verursacht hätte, die 
Schmalspur mit 1,00 m Spurweite gewählt werden. 

In kurzer Zusammenfassung mögen nachstehend die oben- 
erwähnten Grundsätze für den Bau und Betrieb dieser Lokal- 
bahnen, welche die Gründe zu den Lokalbahn-Gesetzentwürfen 
enthalten, folgen. 

Bei Herstellung der Projekte wird vor allem völliges 
Anpassen des Linienzuges an die örtlichen Verhältnisse, voll- 
ständigste Individualisirung und möglichste Vereinfachung in 
Bau und Betrieb angestrebt. 

Da den Verkehrsbedürfnissen der von Bahnen abgelegenen 
und dem Bahnverkehre zu erschliessenden Gegenden am besten 


| und die besseren der Landwirthschaft zu erhalten. 


für die Interessenten und am billigsten für den Bau und Betrieb 
durch Anlage von sogenannten Sackbahnen mit nur einseitigem 
Hauptbahnanschlusse entsprochen werden kann, so wird für 
die Lokalbahnen in der Regel die Ausführung als Sackbahnen 
gewählt. Für den Verlauf der Linie von der gewählten An- 
schlussstation ab ist massgebend, dass jede grosse Ortschaft 
möglichst nahe berührt werde und in ihrem Endpunkte ein 
Verkehrsmittelpunkt für das Hinterland geschaffen werden 
könne. 

Die sämmtlichen Projekte werden innerhalb des Rahmens 
der Bahnordnung für Bayerische Eisenbahnen untergeordneter 
Bedeutung hergestellt und sind vielfach unter der in letzteren 
zugestandenen zulässigen Grenze geblieben. 

Als Grenze für die Fahrgeschwindigkeit ist eine solche 
von 30 km in der Stunde festgesetzt, während als wirkliche Ge- 
schwindigkeit für die Lokalbahnzüge in der Regel nur 20 km 
auf Strecken mit eigenem Bahnkörper und 15 km auf Strassen- 
strecken festgesetzt ist. Infolge davon ist jede Bahnbewachung 
entbehrlich und die Anwendung leichterer Konstruktionen für 
Oberbau und Fahrmaterial ermöglicht. 

Die gewählte Linie sucht auf ihrem Wege bis zur End- 
station allen Wellenbewegungen des Terrains in horizontaler 
wie vertikaler Beziehung thunlichst zu folgen, bestehende Ver- 
kehrswege soweit als möglich mitzubenutzen oder sich wenig- 
stens zur Vermeidung von Durchschneidungen an die Wege 
und Feldgrenzen anzulehnen. Auch wird angestrebt, die min- 
derwerthigen Grundstücke für den Bau in Anspruch zu nehmen, 
Um dies zu 
erreichen, wird bei Aufstellung der Projekte in der Regel von 
dem kleinsten Krümmungshalbmesser und der grössten zu- 
lässigen Steigung ausgegangen und werden alle 
des Terrains in kurzer Aufeinanderfolge von Kurven und 
kurzen Geraden, sowie von kurzen Steigungen und Gefällen 
ausgefahren. Dieser so erhaltene Linienzug wird sodann, soweit 
es ohne erheblichen Mehraufwand möglich ist, durch Anwen- 
dung grösserer Kurvenradien nnd Ausmerzung kurzer Zwischen- 
steigungen und verlorener Gefälle zu verbessern gesucht. 
Wenn Zweifel bestehen, ob die Normal- oder Schmalspur anzu- 
wenden sei, so wird vorerst die schmalspurige Linie projektirt 
und erst dann die Normalspurbahn aus diesem Projekte behufs 
Kostenvergleichung entwickelt. 

Bei Anlage der Kunstbauten wird darauf gesehen, dass 
die geringsten Unterhaltungsarbeiten erwachsen und wird da- 
her alles solid in Stein und Eisen ausgeführt. Die nöthigen 
Brücken, Durchlässe u. s. w. werden aus Bruchsteinen und 
bestem Cementmörtel hergestellt und zur UDeberdeckung offener 
Objekte Eisenkonstruktionen verwendet. Kleine Wasserläufe 
werden mittelst Cement- oder Thonröhren unter dem Bahn- 
körper durchgeleitet. 

Der Oberbau wird durchgehends aus Eisen hergestellt 
und bei gutem Untergrund das Langschwellensystem, bei fein- 
sandigem oder lehmigen und lettigen Untergrund das eiserne 
Querschwellensystem gewählt. Beide Oberbausysteme sind für 
die Bayerischen Lokalbahnen besonders konstruirt, und besitzt 
die Schiene des Langschwellenoberbaues ein Gewicht von 19 kg 
für das Meter, die des Querschwellenoberbaues ein solches 
von 22 kg für das Meter. Das Meter Langschwelle wiegt 17,5 kg, 
eine Querschwelle 39,5 kg. Das Meter Gleis des eisernen 
Langschwellenoberbaues wiegt einschliesslich Kleineisenzeug, 
und Querverbindungen, welche letztere durchgehends aus Spur- 
bolzen oder Flacheisen- bestehen, 81,5 kg, das Meter Gleis 
des nern ERCDEE ZE wiegt einschliesslich allem Zubehör 
97,2 kg. 

en wird noch das eintheilige Oberbausystem (so- 
genannte Hartwichschiene) auf den Strassenstrecken verwendet, 
welche ein Eingraben der beiden Schienenstränge in den 
festen Strassenkörper zulassen. Das Meter dieser Hartwich- 
schiene wiegt 29,0 kg, das Meter Gleis einschliesslich Klein- 
eisenzeug und der aus hochgestellten Flacheisen bestehenden 
Querverbindung 69,6 kg. . 

Die Bahnhöfe und Haltestellen werden in einfacher aber 
solider Weise, nur dem jeweiligen Bedürfnisse entsprechend, 
hergestellt. 


Solche Haltestellen mit Güterabfertigung, welche in der 


Regel nur mit einem Bediensteten besetzt sind, dem der ge- 
sammte Güter- und Stationsdienst, sowie die Weichenbedienung 
und tägliche Begehung eines bestimmten Theiles der Bahnstrecke 
obliegt, werden überall da angelegt, wo der Zusammenfluss 
mehrerer Strassen an kleineren Orten oder Weilern, oder wo 
die Grösse des Ortes selbst das Bedürfniss für eine solche 
Güterabfertigungsstelle erkennen lässt. Dieselben bestehen aus 
den nöthigsten Diensträumen, einem Warteraume und einer 
Wohnung für den Haltestellenwärter. 

An weniger bedeutenden Orten, welche zwar nicht die 
Aufstellung eines eigenen Bediensteten, aber immerhin die Mög- 
lichkeit einer Güterabfertigung als nöthig erkennen lassen, 
wird für die Dienstleistung ein Güteragent angestellt, welcher 
im Orte wohnt und nur zu bestimmten Tageszeiten auf der 


ellenlinien 


en, 


FMTS 


Haltestelle anwesend zu sein hat. Die baulichen Aulagen er- 
halten dementsprechend eine einfachere Gestaltung, 


5 Für alle übrigen Orte, welche für den Güterverkehr nicht 


in Betracht kommen, für welche es aber mit Rücksicht auf die 


Bequemlichkeit des reisenden Publikums und die Erleichterung 
des Verkehrs wünschenswerth erscheint, dass das Ein- und Aus- 
steigen ermöglicht sei, werden einfache Halteplätze eingeschal- 
tet, welche nur einen Einsteigeperron erhalten und durch eine 
Tatel als Halteplatz, N. N. bezeichnet sind. Die Anlage von 
Unterstandshütten daselbst bleibt den betreffenden Gemeinden 
überlassen. An diesen Halteplätzen kann auch Gepäck, Klein- 
vieh und nicht zu schweres Stückgut bei dem Zugführer am 
Zuge aufgegeben werden. 


. Die Endstation der längeren Lokalbahnen enthält im 
Hauptgebäude die nöthigen Diensträume, eine Dienstwohnung 
für den Stationsvorstand, welcher zugleich Betriebsleiter für 
die ganze Lokalbahn ist und die gesammten Rechnungsgeschäfte 
für sämmtliche Haltestellen mitzubesorgen hat, von welchen 
täglich die Einnahmen mit den Nachweisungen an die End- 
station eingesandt werden. Ausserdem befindet sich im Dach- 
geschosse häufig noch ein Dienstzimmer für den Hilfsarbeiter 
des Betriebsleiters und eine kleine Wohnung für einen Stations- 
arbeiter. Da die Züge sämmtlich von der Endstation aus- 
gehen, so ist auch für die nöthige Unterbringung der Loko- 
motiven in einem Maschinenhause, sowie für eine kleine Werk- 
stätte und die nöthigen Nebenanlagen sammt Wassernahme- 
vorrichtungen Sorge zu tragen. 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Die Entwickelung der Böhmischen Eisenbahnen. 

Zur Klarstellung der bedeutenden Entwickelung dieser 
Eisenbahnen seit den letzten 10 Jahre dienen folgende, der 
‚W. W.“ entnommenen Koursnotirungen derselben. Dux-Boden- 
bacher Bahnaktien waren im Jahre 1873 um 30 fl. bis 40 fl. zu 
haben, heute notiren sie über 300. Böhmische Nordbahnaktien 
hatten am 31. Dezember 1878 einen Kours von 15%, heute muss 
man sie mit 178 bezahlen. Buschtährader A-Aktien, welche man 
am 31. Dezember 1878 mit 128 fl. kaufen konnte, stehen heute 
815. Buscht@hrader B-Aktien stiegen in demselben Zeitraume 
von 26 bis 255, Aussig-Teplitzer Bahn von 315 bis 720 und Böh- 
mische Westbahn von 160 auf 304. Wer vor einem Jahrzehnt 
Dux-Bodenbacher und Buscht&hrader B-Aktien kaufte, hat sein 
Vermögen, abgesehen von den inzwischen eingenommenen 
Zinsen, verzehnfacht; wer Böhmische Nordbahnaktien sich an- 
schaffte, hat es sogar nahezu verzwölffacht. 

Den vorstehenden Koursen entsprechen auch folgende 
'Transport- und Einnahmeziffern. Die Aussig-Teplitzer und die 
Dux - Bodenbacher Bahn verfrachten fast doppelt so viel als 
vor 10 Jahren. Der Reingewinn hat sich von 1878 bis 1887 bei 
manchen Bahnen mehr als verdoppelt. Bei der Aussig-Teplitzer 
stieg er von 826906 fl. auf 1788889 fl., bei der Böhmischen West- 
bahn von 832384 fl. auf 2330109 fl, bei der Dux-Bodenbacher 
von 784 506 fl. auf 1 678 006 A., bei der Prag-Duxer von 149 306 fl. auf 
936 069 A. Selbst widrige Zwischenfälle haben das Wachsthum 
der Kohlenbeförderung nicht aufgehalten. So hat auf der Dux- 
Bodenbacher Bahn die Braunkohlenverfrachtung trotz der nach- 
theiligen Folgen der im November 1887 eingetretenen Ueber- 
schwemmung der Osseger Werke im abgelaufenen Jahre um 
28714 t mehr betragen als im Vorjahre. Bei der Böhmischen 
Westbahn beträgt der Kohlenfrachtenzuwachs im Jahre 1887 
im Vergleiche mit dem Vorjahre 71670 t. Von der durch die 
Böhmische Westbahn beförderten Gesammtmenge an Kohlen 
von 726281 t gingen 257948 t, also mehr als ein Drittel, nach 
dem Auslande, und jedes Jahr bringt eine weitere Ausdehnung 
des Absatzgebietes der Böhmischen Braunkohle, wozu noch die 
sehr beträchtliche Zuckerausfuhr kommt. Die Zuckerfabriken 
sind aber für jene Bahnen, welche schon an der Kohle einen 
so ausgezeichneten Massenartikel besitzen, noch in anderer Be- 
ziehung vortheilhaft. Die Rübenverfrachtungen zu den Zucker- 
fabriken sinken selten unter 2000000 t. An Kohle brauchen 
die Böhmischen Zuckerfabriken jährlich 800 000 bis 900 000 t und 
an Kalkstein 100000 bis 150000 t. . h 

Die älteste der Böhmischen Bahnen, die Aussig-Teplitzer, 


"hat kürzlich in aller Stille ihr 30jähriges Jubiläum gefeiert. 


Sie ist noch ertragsreicher als selbst die Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn, und ihre Aktien stehen noch höher. Für das abge- 
laufene Jahr zahlte sie 36 fl. (über 17 pCt.) Dividende, obwohl 
sie 500000 tl. aus dem Reingewinn zur Anlage eines zweiten 
Gleises bestimmt und fast 12 fl. für die Aktie ausserdem auf 
neue Rechnung vorgetragen hat. 

Freiwillige Beibehaltung des Offizierscharakters der 

Eisenbahnbediensteten. 

Anlässlich der Untersagung einer solchen Beibehaltung 

seitens einer Bahndirektion hat der K. K. Oesterreichische Han- 


Bei kürzeren Lokalbahnen ist in der Regel die Betriebs- 
leitung dem Vorstande der Anschlussstation übertragen. Es 
erfahren in diesem Falle die Anlagen der Endstation, welche 
sodann wie die Haltestellen in der Regel nur mit einem Be- 
diensteten für den Stationsdienst besetzt ist, eine entsprechende 
Einschränkung im Ausbaue des Hauptgebäudes. 


An Stelle einer telagraphischen Verbindung der Stationen 
und Haltestellen unter sich, sowie mit der Anschlussstation ist 
durchgängig telephonische Verbindung hergestellt, welche sich 
bisher für den Lokalbahnbetrieb vollkommen bewährt hat. 


Das Fahrmaterial ist so konstruirt, dass die den jeweiligen 
Verhältnissen angepassten zwei- oder dreiachsigen Tender- 
lokomotiven keinen grösseren Raddruck als den massgebenden 
vollbeladener Hauptbahn-Güterwagen, welche auf die Lokal- 
bahnen übergehen, ausüben, d. i. 4,25 t, äussersten Falles 5 t; 
Fu rer Raddruck -ist auch der Lokalbahnoberbau be- 
rechnet. 


Die Lokalbahnen besitzen ausser eigenen Maschinen auch 
ihre eigenen für den Lokalbahnverkehr nöthigen Personen-, 
Stückgut- und Dienstwagen, welche sämmtlich nach dem Durch- 
gangssystem ausgerüstet werden, um dem die Billets im 
Zuge ausgebenden einzigen Kondukteur leichten und sicheren 
Verkehr mit dem reisenden Publikum zu ermöglichen. 


Alle auf den Lokalbahnen in Betrieb stehenden Maschinen 
und Wagen sind neu beschafft, da in der Verwendung alten, 
ausrangirten Hauptbahnfahrmaterials ein Vortheil nicht erblickt 
werden kann. (Schluss folst.) 


delsminister sämmtlichen Bahnverwaltungen die Ansicht des 
Landesvertheidigungs - Ministeriums bekanntgegeben, dass für 
dieselben ein stichhaltiger Grund, auch nur einzelnen Ange- 
stellten, welche ilıre Heeres- und Landwehrdienstpflicht erfüllt 
haben, aber noch landsturmpflichtig sind, die Beibehaltung des 
Offizierscharakters in der Landwehr zu verweigern, insofern 
nicht besteht, als solche Offiziere nach beendeter Landwehr- 
dienstpflicht (statt ihren Austritt zu nehmen) in das Verhält- 
niss „der Evidenz“ der Landwehr mit der Bestimmung für 
Landsturmdienste übertreten können, wodurch dieselben jeder 
Dienstleistung im Frieden enthoben sind und nur für die ihnen 
im Kriegstalle als Landsturmpflichtige unter allen Umständen 
zukommenden Dienste in Anspruch genommen werden. Das 
Handelsministerium empfiehlt nun die Beobachtung dieses Vor- 
ganges, welcher sowohl mit dem Interesse der betreffenden 
Beamten und der Kriegsverwaltung, als auch mit denen des 
Eisenbahnwesens vereinbar erscheint, zumal die weitgehendste 
Belassung der im Eisenbahndienste Angestellten bei nachge- 
wiesener Unentbehrlichkeit auch im Mobilisirungsfalle bewil- 
ligt wird. 
Budapester Ringbahn. 

Der vom Verkehrsminister vorgelegte Gesetzentwurf, be- 
treffend die Austührung des schon vor mehreren Jahren von 
der Oesterreichischen Staatsbahn geplanten und sodann von 
der Ungarischen Staatsbahn aufgegriffenen Projektes einer 
Pester Binsbahn, verfügt, dass zum Zwecke der Verbindung 
einzelner Fabriken und Etablissements mit den Eisenbahn- 
stationen auf dem Pester linken Donauufer eine Ringbahn 
gebaut werde, welche von der Station Steinbruch, beziehungs- 
weise Rakos der Ungarischen Staatsbahnen ausgehend, die Ozin- 
kotaer Vizinalbahn und die Station Rakos-Palota der Oester- 
reichischen Staatsbahn übersetzt und bis zur Margarethenbrücke 
in- Pest führt. Die Linie ist eine Staatsbahn und wird nach 
den Plänen, welche der Verkehrsminister genehmigt, ausgebaut. 
Seiner Entscheidung bleibt vorbehalten, welche Fabriken und 
unter welchen Bedingungen dieselben mit der Ringbahn ver- 
bunden werden. Der Minister wird zugleich ermächtigt, der 
Oesterreichischen Staatseisenbahn die Konzession zur Verbin- 
dung ihrer Linien mit der Ringbahn an einem Punkte, bezw. 
an allen drei Berührungspunkten, vermittelst Verbindungs- 
gleises zu ertheilen. Die Ringbahn bildet einen w.sentlichen 
Bestandtheil des Netzes der Ungarischen Staatsbahnen. Der 
Betrieb ist vorläufig nur für den Waarenverkehr gedacht, doch 
wird der Minister gleichzeitig ermächtigt, je nach Umständen 
auch den Personenverkehr einzurichten. 


Eingreifen der Genncaan in den exekutiven Eisenbahn- 
dienst. 

Aus Anlass des Falles, dass infolge der Auffindung einer 
Leiche am Bahnkörper ein Gensdarm den Zug aufhalten und 
nicht früher weiter verkehren lassen wollte, als bis die Gerichts- 
kommission eintreffe, hat das Landesvertheidigungsministerium 
eine ausführliche im „Verordnungsblatt“ No. 65 d. J. enthaltene 
Vorschrift für das Verhalten der Gensdarmerie in solchen 
Fällen erlassen. Nach dieser Vorschrift hat sich der Gensdarm 
mit Rücksicht darauf, dass das Bahnpersonal die volle Verant- 
wortung für die Pünktlichkeit und Sicherheit des Eisenbahn- 
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verkehres trägt, in der Regel des Eingreifens in den exekutiven 
Eisenbahndienst zu enthalten. Wie ‚er in Ausnahmefällen vor- 
zugehen habe, wird in 7 Punkten vorgeschrieben und dabei 
betont, dass, wenn der Zug auch äussersten Falles in der Regel 
nach gepflogenem Einvernehmen mit der Stationsleitung auf- 
gehalten wird, nur eine vorübergehende Unterbrechung verlangt 
werden kann und die Betriebsanordnungen nach Aufhalten des 
Zuges stets dem Bahnpersonal vorbehalten bleiben. 


Vorkonzession und Bahneröffnungen der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn. 

Das Handelsministerium hat der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn die Bewilligung zur Vornahme technischer Vorarbeiten 
für eine Lokalbahn von Göding nach Gaya auf die Dauer von 
sechs Monaten ertheilt. 

Am 1.d. Mts. hat die Betriebseröffnung der der Nordbahn 

ehörigen sogenannten Städtebahn von Kojetein bis Bielitz und 
Her Lokalbahn von Bielitz bis Wadowice stattgefunden. 


Die Unfallversicherung bei den Eisenbahnen. 

Die von der Konferenz der Eisenbahnverwaltungen hier- 
über gefassten Beschlüsse haben nunmehr die Genehmigung der 
Regierung erhalten. Diese Beschlüsse lassen sich dahin zu- 
sammenfassen, dass die Bahnanstalten siclı bereit erklärten, ihr 
gesammtes Personal und soweit dasselbe nicht unter die Ver- 
sicherungspflicht im Sinne des Unfallversicherungsgesetzes fällt, 
durch Bildung einer freiwilligen Berufsgenossenschaft gegen 
Unfälle sicherzustellen und dadurch das Haftpflichtgesetz der 
Eisenbahnen entsprechend zu ergänzen. Der Handelsminister hat 
nun im Eiverehinen mit dem Ministerium des Innern diese 
Trennung der zwangsweisen und freiwilligen Versicherung ge- 
nehmigt und unter der Bedingung, dass das gesammte der 
ersteren Versicherung nicht unterliegende Personal, mit Aus- 
nahme des ausschliesslich im Schreibgeschäft verwendeten, in 
eine besondere freiwillige Unfallversicherungs - Genossenschaft 
einbezogen wird, die zwangsweise Anmeldung auf jene Be- 
triebsbeamten und Arbeiter beschränkt, welche in den Loko- 
motiv-, Wagen- und Telegraphen-Werkstätten, in Fabriken und 
Gasanstalten sowie unmittelbar in den Heizhäusern, bei Neu- 
bauten, in Stein- und Schieferbrüchen sowie Schottergruben be- 
schäftigt sind, in den letztgenannten vier Fällen aber nur in- 
soweit, als diese in eigener Regie der Eisenbahnen stehen. 
Diese Massnahmen werden in dem jn No. 66 des „Verordn.-Bl. 
für Eisenb. u. Dampfsch.“ d. J. enthaltenen Erlasse des Handels- 
ministeriums eingehend begründet und dabei die Anschauungen 
des Ministeriums des Innern bezüglich des Umlagesystems, des 
Beharrungszustandes und anderer versicherungstechnischer Ein- 
zelnheiten mitgetheilt, welche die Bahnverwaltungen bei Auf- 
stellung des’ Statutes für die genossenschaftliche Unfallver- 
sicherungsanstalt berücksichtigen wollen. (Wir behalten uns vor, 
auf den Gegenstand demnächst noch zurückzukommen.) 


Beschleunigte Behandlung der der Direktorenkonferenz zur 
Antragstellung überwiesenen Tariffragen. 

Infolge des unter dieser Ueberschrift in No. 33 S. 300 
d. Ztg. vom 28. April d. J. mitgetheilten Ministerialerlasses hat 
der Tarifausschuss der Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnen 
beschlossen, der am 14. d. Mts. zusammentretenden Direktoren- 
konferenz zu empfehlen, dass die regelmässigen Berathungen 
des Tarifausschusses viermal im Jahre und zwar zu Ende 
eines jeden Quartals stattfinden mögen. Dadurch werde aber 
nicht ausgeschlossen, dass auch ausserordentliche Sitzungen 
dann stattfinden, wenn die Wichtigkeit des Berathungsgegen- 
standes oder ein regierungsseitiger Wunsch dies erheischt. In 
dem Ausschussberichte wird übrigens noch darauf hingewiesen, 
dass die bisherigen bezüglichen Verzögerungen in der Regel 
durch die schwierigen Vorerhebungen verursacht wurden, wie 
solche beispielsweise bei der Tarifirungsfrage bezüglich der 
Fische der Fall war, welche zu dem Eingangs erwähnten Er- 
lasse den Anlass gegeben hat. 


Oesterreichische Eisenbahnbauten im Jahre 1887. 

Nach der bereits in No. 44 S. 410 d. Ztg. erwähnten Dar- 
stellung des „Verordn.-Bl. f. Eisenb. u. Schifff.“, die ein Gesammt- 
bild der baulichen Entwickelung liefert, welche das Eisenbahn- 
netz der im Reichsrathe- vertretenen Königreiche und Länder 
im Verlaufe des Jahres 1837 genommen hat, verblieben zu Ende 
des Jahres 1886 im ganzen 588 km Eisenbahnen im Bau. Hierzu 
kamen im Laufe des Jahres 1887: A. an Staatsbahnen: die Theil- 
strecke Obercerekwe - Pilgram - Tabor (70 km) der Böhmisch- 
Mährischen Transversalbahn und die Rivabahn S. Andrea-Süd- 
bahnhof (3 km) als Fortsetzung der Linie Herpelje-Triest; 
B. an Privatbahnen: 1. dieStrecken Wessely-Strassnitz-Ungarische 
Grenze (14km), Blazowitz-Holubitz (2 km) und Ungarisch-Brod- 
Vlarapass (47 km) der Mährischen Transversalbahnlinie Brünn- 
Kriie dann die Lokalbahnlinien Enzersdorf-Poisdorf (9 km) 
und Öttendorf-Landesgrenze (3 km) der Oesterreichisch-Unga- 


rischen Staatseisenbahngesellschaft; 2. der Cirkumvallations- 


Be bei Krakau sammt den Verbindungskurven in Krakau 
und Podgorze (9 km), dann die Theilstrecken Kojetein-Hullein 
(17km), Bilawsko-Hostaschiowitz (36 km), Hostaschiowitz-Fried- 
land (32km), Friedeck-Mönichhof (32 km) und Mönichhof-Bielitz 
der Linie Kojetein-Bielitz und die Lokalbahn Bielitz-Kalwarya 
(59 km) der Kaiser Ferdinands-Nordbahn; 3. die Lokalbahn 
Hannsdorf-Freiwaldau-Reichsgrenze bei Ziegenhals (51 km) und 
die im Zuge der Lokalbahn Herzogenburg-Krems herzustellende 
feste Donaubrücke (1 km) der Oesterreichischen Lokaleisenbahn- 
gesellschaft; 4. die Lokalbahn Dembica - Nadbrzezie mit Ab- 
zweigung nach Rozwadow (107 km) der Galizischen Carl Ludwig- 
bahn; 5. die Lokalbahn Urfahr-Aigen, genannt Mühlkreisbahn 
(58km); 6. die Lokalbahn (Dampftramway) Hietzing-Ober-St.Veit 
(2 km) der Firma Krauss & Co.; 7. die Lokalbahn Reichenberg- 
Gablonz (12 km) der Konzessionäre Lindheim & Co.; zusammen 
also 1188 km. Ausserdem wurde mit dem Bau des zweiten 
Gleises in den Strecken Chyrow-Zagorz und Przemysl-Chyrow 
der Ersten Ungarisch-Galizischen Eisenbahn, mit der Um- 
gestaltung der Lokalbahn Bisenz-Gaya und mit der Rekon- . 
struktion der Kremsierer Eisenbahn in der Strecke Hullein- 
Bilawsko begonnen. Dem Verkehre wurden in der Zeit vom 
1. Januar bis letzten Dezember 1887 übergeben: A. an Staats- 
bahnen: die Linien Stryj-Beskid (79 km), Herpelje-S. Andrea- 
Triest (23 km) und die Theilstrecke Wessely-Neuhaus-Iglau 
(94 km) der Böhmisch-Mährischen Transversalbahn; B. an Privat- 
bahnen: 1. die Theilstrecken Bisenz-Kunowitz (21 km), Brünn- 
Gaya mit dem Unteren Brünner Bahnhofe (64 km), Brünn- 
Schimitz (1 km), Wessely-Strassnitz-Ungarische Grenze (14 km), 
Blazowitz-Holubitz (2 km), dann die Lokalbahnen Jenschowitz- 
Luzetz (3km), Zasmuk-Gross-Becvar (5 km) und die Theilstrecke 
Deutsch-Altenburg-Hainburg der Lokalbahn Bruck a. L.-Hain- 
burg (3 km) der Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisenbahn- 
gesellschaft; 2. die Lokalbahn Potscherad-Wurzmes (18 km) der 
Konzessionäre Markus Stein und Adolf Löw; 3. die Lokalbahn- 
linien (Dampftramways) Perchtoldsdorf- Mödling (3 km) und 
Hietzing-Ober:St. Veit (2 km) der Firma Krauss & Co.; 4. die 
Strecke Rohr-Bad Hall (4 km) der Kremsthalbahn; 5. die Gais- 
bergbahn bei Salzburg (5 km) der Firma Sönderop & Co.; 
6. die Eisenbahn Lemberg-Rawaruska-Belzec(-Tomaszow)(89km); 
7. die Lokalbahn Dembica-Nadbrzezie-Rozwadow (107 km) der 
Galizischen Carl Ludwigbahn; zusammen also 537 km. Es ver- 
blieben somit mit Schluss des Jahres 1837 noch 651 km Eisen- 
bahnen in Bauausführung, hinsichtlich deren wir die ent- 
sprechenden Angaben bereits in No. 44 S. 410 d. Ztg. mit- 
getheilt haben. 


Betriebseinnahmen der Oesterreichischen und Ungarischen 


Eisenbahnen. 

Aufallen Eisenbahnen der Monarchie wurden im Monat April 
1888 im ganzen 5 286590 Personen und 5 481 227 t Güter befördert, 
wofür eine Gesammteinnahme von 19271702 fl. das ist für das 
Kilometer 792 fl., erzielt wurde. In demselben Monate 1897 betrug 
die Gesammteinnahme bei einem Verkehre von 5434926 Personen 
und 5142840 t Güter 18645439 Af., das ist für das Kilometer 
810 fl.; daher ergibt sich für den Monat April 1888 eine Ab- 
nahme der kilometrischen Einnahmen um 92 pCt. Die auf 
dem ee Eisenbahnnetze in den ersten 
vier Monaten 1888 erzielten Transporteinnahmen beziffern sich 
auf 75368661 fl., in der entsprechenden Zeit des Vorjahres auf 
73438489 fl. Da die durchschnittliche Gesammtlänge der Oester- 
reichisch-Ungarischen Eisenbahnen für die ebengenannte Zeit 
des laufenden Jahres 24284 km, für den gleichen Zeitraum 
des Vorjahres dagegen 22939 km betrug, so stellt sich die 
durchschnittliche Einnahme für das Kilometer für die ersten 
vier Monate 1888 auf 3103 fl. gegen 3201 fl. im Vorjahre, das 
ist um 98 fl. ungünstiger, oder, auf das Jahr berechnet, für 
1888 auf 9309 fl. gegen 9603 fl. im Vorjahre, das ist um 
294 fl, mithin um 3,1 pCt. ungünstiger. 


Neuregelung des Galizisch-Adriatischen Verkehres. 


Bei der Südbahn hat der „Z. f. E. u. D.“ zufolge eine 
Konferenz sämmtlicher an dem Galizisch-Adriatischen Verkehr 
betheiligten Bahnen stattgefunden, welche eine neue Regelung 
desselben aus Anlass der Eröffnung der Munkäcser Linie be- 
zweckte. Bisher wurde dieser Verkehr von der über Krakau- 
Wien einerseits und der über Lupköw - Budapest andererseits 
führenden Linie aufgenommen, wobei der überwiegende Theil 
über die letztere geleitet wurde, da dieselbe in allen Haupt- 
beziehungen res, Berneen Entfernungen hat als 
Wiener Strecke. Durc 
nun eine weitere bedeutende Abkürzung der bisherigen 
Entfernungen eingetreten; intolgedessen glaubte der Vertreter 
der Königlich Ungarischen Staatsbahnen auch eine wesentliche 
Erhöhung der bisherigen, für die Ungarische Linie festgesetzten 
Antheile beanspruchen zu können, und zwar um so mehr, als die 

enannte Verwaltung über das freie Tarifirungsrecht von der 
ngarisch - Galizischen Landesgrenze bei Lawoczne bis Fiume 
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verfügt. Diesem Verlangen sind die Vertreter der an der 
Oesterreichischen Linie betheiligten Bahnen mit Rücksicht auf 
die theilweise Neutralität ihrer Strecken auf das Entschiedenste 
Basgangetteien und verlangten eine Herabsetzung der der 
Ungarischen Linie bisher zugestandenen Antheile unter Hinweis 
auf die inzwischen in den Betriebsverhältnissen der Galizischen 
Bahnen eingetretenen Aenderungen. Eine Einigung der An- 
schauungen konnte jedoch nicht herbeigeführt werden. 


. ‚Flügelbahn zum Raaber Donauufer. 

. Die Direktion der Ungarischen Staatsbahnen hat die 
Station Raab mit dem Donauufer durch eine Flügelbahn ver- 
bunden. Diese Flügelbahn bildet die Fortsetzung der zur 
Spiritusfabrik führenden Flügelbahn. Die Kollaudirung der- 
selben fand bereits statt, bei welcher Gelegenheit diese Linie 
als für den Verkehr vollkommen geeignet befunden wurde. Die 
Stadtvertretung befasst sich jetzt mit dem Projekte, das Donau- 
ufer, insoweit dasselbe von der bezeichneten Flügelbahn berührt 
wird, zur Frachtenverladung geeignet herstellen zu lassen. 


Generalversammlung der Dux - Bodenbacher Bahn 
am 28. Maid. J. 

. Der Geschäftsbericht und die Rechnungsabschlüsse für 1887, 
sowie sämmtliche Anträge des Verwaltungsrathes, daher auch 
jener auf Auszahlung einer 7'/, pCt. Dividende wurden ge- 
nehmigt. Die Dividendenkoupons gelangen seit dem 1. d. Mts. 
zur Einlösung. Die Beschlussfassung über die Abänderung der 
Statuten wurde vertagt. 


Generalversammlung der Leoben-Vordernberger Bahn 
am 3. d. Mts. 

Der Geschäftsbericht für das abgelaufene Jahr wurde ohne 
Debatte und einstimmig genehmigt, und der Antrag, den aus 
der Bilanz sich ergebenden Aktivsaldo von 319 fl. 73 kr, auf neue 
Rechnung vorzuschreiben, angenommen. 


Generalversammlung der Marmaroser Salz-Eisenbahn- 
gesellschaft am 30. Mai d. J. 

Dem Direktionsberichte für 1887 sind folgende Angaben 
zu entnehmen: Die Salzverfrachtung hat auf den Linien 
Szlatina-Ronaszek und Sugatag zusammen 678539 Metercentner, 
und zwar um: 38539 Metercentner mehr betragen, als dieser Ge- 
sellschaft vom Staate garantirt ist. Auch der Personenverkehr 
hat eine Steigerung erfahren. Das Reinerträgniss beträgt mit 
der vorjährigen Gewinnreserve 75 271 fl. 80 kr. Davon werden 
die am 1. April verloosten 181 Stück Prioritätsaktien mit 
18100 fl. eingelöst, auf die noch yneingelösten 7507 Stück 
Prioritätsaktien eine 5 pCt. Dividende mit 37555 fl. vertheilt, 
der Reservefonds mit 800 fl. dotirt, auf die Tilgung der Stamm- 
aktien 10000 fl. verwendet, als Dividende an dieselben 6200 Al. 
vertheilt und der Rest von 2636 fl. 80 kr. auf neue Rechnung 
für 1888 übertragen. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Die etwas trüb angehauchten Ansprachen der beiden 
Präsidenten in der Oesterreichischen und Ungarischen Dele- 
Ban über die Nothwendigkeit der militärischen Kredite zur 

rhöhung der Wehrkraft dürften durch die (wie erwartet) fried- 
liche Thronrede des Kaisers ausgeglichen werden; da auch 
u. a. die Umkehr der Russischen Politik gemeldet wurde und die 
Berliner Hausse und das für den Saatenstand erwartete Regen- 
wetter eintrat, so war die Stimmung eine festere; davon pro- 
fitirten Kaiser Ferdinands-Nordbahn (2535), Carl Ludwigbahn 
(200), Nordwestbahn (159), Staatsbahn (226,20), Südbahn (83,75), 
Kaschau-Oderberg (141,75) und Budapest-Fünfkirchen (182,50). 
Böhmische Bahnen, die wir oben bereits hervorgehoben haben 


. und auch für Mai d. J. steigende Einnahmen zeigen, waren be- 


sonders gefragt, ohne willige Abgeber zu finden. 


Aus Russland. 


Neue Bahnstrecken, 

Im Laufe dieses Jahres werden ausser der Ssamaraer 
Eisenbahn, die bereits vollendet ist, noch folgende Bahnen fertig- 
gestellt werden: Pskow -Riga, 365 Werst (389 km) lang, und 
Rshew-Wjasma, 120 Werst (128 km) lang. Die Ufa-Slatonster 
Eisenbahn wird, wie die „Nowoje Wremja“ erfährt, erst bedeu- 
tend später fertiggestellt werden. 


Tarifkonferenz in Moskau. 


Der „Petersb. Herold“ berichtet: Bekanntlich tagt in 
Moskau ein Kongress von Eisenbahnvertretern und wird dort- 
selbst augenblicklich die Frage über die Getreidetarife erörtert. 
Der Kongress hat mit der Prüfung der ziffermässigen Daten 
über die Getreidetarife zwischen den Nord- und Südhäfen be- 

onnen und will eine freie Vereinbarung unter den Vertretern 
Ak Eisenbahnen herbeiführen. Da die Frage eine höchst ver- 
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wickelte ist, wird sie wohl noch einige Zeit in Anspruch neh- 
men. Nachdem diese Frage erledigt ist, beabsichtigt man die 
Mehltariftrage in Erwägung zu ziehen und sodann einen für 
alle Eisenbahnen bindenden Entschluss zu fassen, jedoch nur 
versuchsweise auf die Dauer von einem Jahre. 


Griasi-Zarizyner Eisenbahn. 4 

Der Generalversammlung soll eine Dividende von 9 Rbl 

70 Kop. (7 Rbl. 21 Kop. im Vorjahre) vorgeschlagen werden’ 

Auch im laufenden Jahre sind die Einnahmen sehr günstig 

Bis zum 13. Mai betrugen die Mehreinnahmen gegen das Vor- 
jahr 136 600 Rbl. 


Losowo-Sewastopoler Eisenbahn. 


Auf den Antrag des Verkehrsministers ist, wie die „No- 
woje Wremja“ meldet, beschlossen worden, der vorgenannten 
Gesellschaft behufs Verstärkung ihrer Transportfähigkeit sei- 
tens der Regierung ein Darlehen von 195 0% Rbl. zu bewilligen 


Moskau-Brester Eisenbahn. 


Für die zum 8/20. d. Mts. einberufen gewesene Generalver- 
sammlung ist nicht die genügende Anzahl von Aktien angemeldet 
worden; diese Versammlung ist daher abbestellt und eine neue 
auf den 22. Juni/4. Juli einberufen worden, welche in Peters- 
burg abgehalten werden soll. Die Tagesordnung ist unverän- 
dert geblieben. 


Rybinsk-Bologoje Eisenbahn. 


Nach dem in der Generalversammlung vorgelegten Ver- 
waltungsberichte betrugen im Jahre 1837 die Einnahmen der 
Bahn 3 326 778 Rbl. (im Vorjahre 3 830 897 Rbl.) und die Betriebs- 
ausgaben 1471034 Rb]l. (1868975 Rbl.).. Die Dividende wird, 
nachdem etwa 82000 Rbl. der Dividendenreserve entnommen 
sind, mit 5% Rbl. (5!/; pCt.), d.h. mit 5 Rbl. 5 Kop. für jede 
über 100 Rbl. lautende Aktie, ausgezahlt. Hierzu berichtet die 
„Magd. Ztg.“ folgendes: 

Dieses Ergebniss ist nicht wenig befremdlich und wahr- 
scheinlich darauf zurückzuführen, dass der Abschluss von der 
vor einiger Zeit an die Spitze des Unternehmens getretenen 
neuen Verwaltung in Abweichung von der en Uebung 
aufgestellt worden ist. Wir erinnern daran, dass die jetzt zur 
Herrschaft gelangte Moskauer Aktionärgruppe dem früheren 
Verwaltungsrath u. a. vorwarf, er begünstige die Herabdrückung 
des Aktienkourses. Dementsprechend haben diese Herren jetzt 
eine überraschend hohe Dividende herausgerechnet. Dieselbe 
ist sogar noch um 4 pCt. (25 Kop.) höher als die vorjährige 
Dividende, obwohl im letzten Jahre ein starker Rückgang der 
Einnahmen erfolgt ist. Der letzte Dezemberausweis verzeich- 
nete eine Jahresmindereinnahme von 512000 Rbl. Gegen Ende 
vorigen Jahres hatte der starke Rückgang der Einnahmen in 
Kreisen der Aktionäre lebhafte Befürchtungen hervorge- 
rufen und in Russischen Blättern wurden Stimmen laut, welche 
bezweifelten, dass die Gesellschaft im Stande sein werde, für 
das Jahr 1887 überhaupt noch eine Dividende zu vertheilen. 
Damals erliess der (neuerdings zurückgetretene) Verwaltungs- 
rath zwei Erklärungen, in denen er solche Befürchtungen als 
übertrieben bezeichnete. Trotz des niedrigen Rubelkourses und 
der Mindereinnahmen werde es auf jeden Fall möglich sein, 
eine Dividende zu zahlen. Man dürfe eine Jahreseinnahme von 
etwa 3200000 Rbl. und einen Reingewinn von 350000 Rbl. er- 
warten. Die damalige Schätzung der Einnahmen hat sich als 
zutreffend erwiesen, da die im Dezemberausweis angegebene 
1887er Jahreseinnahme nur um 68000 Rb]. höher ist als 3 200 000 
Rubel. Um so mehr muss es befremden, dass die Dividende 
jetzt auf 5!/, pCt. (etwa 650000 Rbl.) festgesetzt worden ist. 
Vermuthlich hat die neue Verwaltung Mittel und Wege gefun- 
den, durch Kürzung der unmittelbaren und mittelbaren Rück- 
lagen einen grösseren Reingewinn herauszurechnen. 


Holländische Eisenbahngesellschaft. 


‚Dem Geschäftsberichte dieser Gesellschaft für das Jahr 
1887 ist folgendes zu entnehmen: 


Sämmtliche Hauptlinien umfassen unverändert rund 
439 km. Hiervon kommen auf: a) eigene Linien der Gesell- 
schaft (Amsterdam-Rotterdam, Velsen-Ymuiden und Amsterdam- 
Hilversum-Zutfen, mit Zweigbahn von Hilversum nach Utrecht) 
232,5 km und b) gepachtete Linien Helder-Zaandam-Enkhuizen 
(Nordholländische Staatsbahn), Amersfoort - Kesteren (Staats- 
bahn) und Zutfen - Winterswyk (Niederländisch - Westfälische 
Eisenbahn) 131,2 bezw. 315 und 43,5 km. Ueberdies führt die 
Gesellschaft den Betrieb der 131,884 km langen Linien der 
Geldersch-Overyselschen Lokaleisenbahn-Gesellschaft (Winters- 
wyk-Zevenaar, Deutinchem-Ruurlo und Boekelo-Enschede), der 
Linien Hattem - Dieren und Apeldorn - Deventer der Königlich 
Niederländischen Lokaleisenbahn (73,895 km), der 20,673 km 
langen Lokalbahn Hoorn - Medemblik und der Dampftramways 
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von Beverwyk nach Wyk a/Zee (Eigenthum der Gesellschaft 
Nordzeebad Wyk a/Zee), von Bussum nach Huizen (Eigenthum 
der gleichnamiger Gesellschaft), von Lichtenvoorde nach 
Groenlo (Eigentiium der Konzessionäre dieser Linie), von Leiden 
nach Katwyk und Noordwyk (Rynlandsche Dampftramway) 
und vom Haag nach Scheveningen. Sämmtliche Dampftramways 
haben eine Länge von 41,884 km. 

Aufsämmtlichen Hauptlinien wurden im Jahre1837 befördert 
7 478456 Personen (7 272,045 im Vorjahre), 6 790 (6 668) t Gepäck, 
24908 (24655) t Expressgut, 23138 (19222) t Eilgut, 59227 
(55 776) t Stückgut, 1286316 (1135685) t Wagenladungsgut, 
196 442 (192043) Stück Vieh und 1358 (13585) Equipagen. 

Von den Reisenden wurden 10,56 pCt. in I, 23,32 pCt. 
in II. und 66,12 pCt. in III. Wagenklasse befördert. Sämmtliche 
Reisenden haben 196 712659 km zurückgelegt, d. i. durchschnitt- 
lich 26,31 kn. 

Die Einnahmen betrugen: aus dem Personenverkehr 
4292939 fl. (4128745 Al. in 1886), aus dem Gepäckverkehr 
68388 fl, aus dem Expressgutverkehr 388452 fl, aus dem Eıl- 
gutverkehr 137747 fl, aus dem Frachtgutverkehr 1 651570 fl. 
und aus dem Viehverkehr 117 686 fi. 

Hiervon entfallen auf den 


een en Verkehr 
Personen . 3 563 450 729 489 
Gepäck S 42 014 26 574 
Expressgüter . 307 742 S0 710 
Eilgüter . ; 104 880 32 867 
Stückgüter . . .. . 85 651 117 806 
Wagenladungsgüter 310214 1137 899 
Vieh und Equipagen 105 800 11 396 


Sämmtliche Einnahmen der Hauptlinien beziffern sich auf 
7401914 fl. = 16749 A. für das Kilometer, 46,23 fl. für das Tag- 
kilometer und 1.57 fl. für das Zugkilometer gegen 6899706 
bezw. 15,879, 43,76 und 1,54 fl. im Jahre 1886. Die Reineinnahme 
aus dem Betriebe betrug 4121582 Al. 

Verausgabt wurden für: den Bahndienst 1020379 fl. 
(1009897 f.), die Maschinen- und Wagen - Verwaltung 
1410478 (1286029) fl, den Fahrdienst und die Transportver- 
waltung 1244341 (1201145) fl, den allgemeinen Dienst 354 501 
(341 121) fl., überhaupt 4029699 (3838192) fl. = 9113 (8833) A. 
tür das Kilometer, 0,85 (0,89) Al. für das Zugkilometer und 54,40 
(55,62) pCt. der Einnahmen. 

Weiter wurden verausgabt für: Verzinsung der Anleihen 
1295937 (1292300) f., Tilgung 197000 (192000) A. Wagen- 
miethe und Wagenreparaturen 204599 (1423690) H., Mitbenutzung 
von Bahnhöfen und Bahnstrecken 42286 (38545) A. und an 
Pachtzinsen für die Staatsbahnen 241293 (299221) A. für die 
Linie Zutfen- Winterswyk 102.067 (98296) fl., für die Geldersch- 
Overyselschen Lokalbahnen 123000 (128000) A. für die Lokal- 
bahn Hoorn-Medemblik 2424 fl, für die Nymegen-Clevebahn 
41092 (32397) H., ferner an Betriebskosten der Linie Nymegen- 
Cleve 25243 B. und der Königlich Niederländischen Lokalbahnen 
2160 fl. Zu der Dampfschifffahrtverbindung Stavoren - Enk- 
huizen wurde ein Zuschuss von 50000 (22917) fl. geleistet. An 
Abschreibungen wurden 386549 (276928) l., an Patentsteuer 
23040 (24961) fl. an Versicherungsprämien 10313 fl. und an Be- 
lohnungen an Beamte 5730 (5200) fl. gezahlt. Die Dividende 
betrug für die Aktie 61 (60) fi. 

Der finanzielle Stand der Gesellschaft war folgender: 
Das Aktienkapital betrug 15000000 fl., die Anleihen bezifferten 
sich auf 36525000 fl., wovon 2704000 fl. getilgt und 
1451000 fl. noch nicht begeben waren. Die Baurechnung ergab 
49493 462 fl. einschl. a) der Lokomotivenrechnung 4831 086 fl., 
b) der Wagenrechnung 5922407 fl., c) der Betriebseinrich- 
tungen 2358 260 fl. 

An Betriebsmitteln waren Ende 1887 183 Lokomotiven 
für Hauptbahnen, 516 Personen-, 135 Gepäck-, 1490 Güter-, 162 
Vieh- und 10 Pierdewagen vorhanden. 

Die Betriebslänge der Geldersch - Overyselschen Lokal- 
bahnen beträgt 131,884 km. Auf diesen Linien sind an Betriebs- 
mitteln 13 Lokomotiven und 24 Personenwagen I. und 
II. Wagenklasso vorhanden. Von den Lokomotiven wurden 
1837 482262 (475669) km durchlaufen. Durchschnittlich ver- 
kehrten täglich 57 Züge, von denen im ganzen 455885 km 
zurückgelegt wurden. Die Betriebskosten vertheilen sich wie 
folgt: Direktion und Aufsicht des Bahndienstes 4162 (4 249) Afl., 
Unterhaltung der Bahn und Gebäude 20385 (20081) fl, Bahn- 
bewachung 2816 (2470) fl., Direktion der Maschinenverwaltung 
2085 (2103) fl., ‚Unterhaltung der Lokomotiven 9161 (8170) Al., 
Unterhaltung der Wagen 4444 (5489) fl, Erneuerungsfonds 
11335 fl, Maschinendienst 47432 (46 347) fl, Transportverwal- 
tung 13709 (15030) A., Stations-, Zug- und Güterdienst 32824 
(31065) fl., Steuern u. s. w. 3071 (2153) fl, überhaupt 151430 
(148 315) fl. = 0,326 (0,3245) fl. für das Zugkilometer. 

Im Jahre 1887 wurden 204 943 (196047) Personen, 152 (170) t 
Gepäck, 481 (495) t Expressgut, 475 (860) t Eilgut, 104 860 


(85 999) t Frachtgut, 15 782 (11360) Stück Vieh und 14 (18) Equi- 
pagen befördert. 

Vereinnahmt wurden: aus dem Personenverkehr 73 642 
(70241) A., aus dem Gepäckverkehr 1121 fl, aus dem Güter- 
verkehr 101107 fl, aus dem Viehverkehr 5 907 fl, überhaupt 
185 515 (166.635) fl. = 1406,65 (1 263,50) fl. für das Zugkilometer. 

Von den Königlich Niederländischen Lokaleisenbahnen 
wurde die erste Strecke Dieren-Apeldoorn-Het Loo am 2. Juli 
1837 in Betrieb genommen; dann folgten am 2. September 
die Strecke Het Loo-Epe und am 21. November die Strecken 
Epe-Hattum und Apeldoorn - Deventer. So lange nicht alle 
Linien dem Betriebe übergeben sind, wird der Betrieb für 
Rechnung der Königlich Niederländischen Lokaleisenbahn-Ge- 
sellschaft gegen Vergütung einer festgesetzten Summe für das 
Tagkilometer geführt. 

Die in Betrieb befindlichen Linien haben eine Länge von: 
Dieren-Hattum 58,826 km und Apeldoorn-Deventer 15,069 km, 
also im ganzen 73,895 km. Die durchschnittliche Betriebslänge 
betrug 21,546 km. 

Das Lokalbahnmaterial besteht aus: 7 Lokomotiven, 
10 Personenwagen II. und 15 Personenwagen III. Wagenklasse. 
Von den Lokomotiven wurden 57234 km durchlaufen. Durch- 
sehnittlich verkehrten täglich 10 Züge, von denen im ganzen 
53070 km zurückgelegt wurden. Die Betriebskosten vertheilen 
sich wie folgt: Direktion und Aufsicht des Bahndienstes 404 fl., 
Unterhaltung der Bahn und Gebäude 3 613 fl, Bahnbewachung 
667 fl., Unterhaltung der Lokomotiven 982 fl., Unterhaltung der 
Wagen 548 fl, Maschinendienst 6039 fl, Transportverwaltung 
4668 fl., Stations-, Zug- und Güterdienst 6271 fl., Steuern u. s. w. 
1931 f., überhaupt 25 123 fl. ; 

Befördert wurden im ganzen 45696 Personen, 24 t Ge- 
pack 46 t Expressgut, 24 t Eilgut, 5218 t Frachtgut und 63 
Stück Vieh. 

Die Einnahmen betrugen aus dem Personenverkehr 
15851 fl., aus dem Gepäckverkehr 169 fl., aus dem Güterverkehr 
4163 fl, aus dem Viehverkehr 22 f., überhaupt 20 600 fl. = 956 fl. 
für das Kilometer. 

Die Betriebsergebnisse der von der Holländischen Eisen - 
bahngesellschaft betriebenen Dampftramways für 1837 gestal- 
teten sich folgendermassen: 


a) Beverwyk-Wyk aan Zee 4 km. Für den Personenver- 


kehr war die Bahn vom 27. März bis 23. Oktober eröffnet. 
Güter in Wagenladungen konnten das ganze Jahrshindurch be- 
fördert werden. 

Verkehr: 38416 (33298) Personen, 15 (18) t Gepäck, 45 
(41) t Stückgut und 1412 (1332) Wagenladungen Güter. Ein- 
nahme aus dem Personen- und Gepäckverkehr 5112 (5 182) fl., 
aus dem Güterverkehr 3895 (2925) fl., überhaupt 8317 (8178) fl. 
= 4,69 (4,61) fl. für das Tagkilometer und 0,395 (0,51) R. für das 
Zugkilometer. Betriebskosten: 6019 (5141) fl. = 3,395 (2,90) fl. 
für das Tagkilometer und 0,2364 (0,32) HA. für das Zugkilometer. 

b) Lichtenvoorde-Groenlo, 4 km. Befördert wurden 19 720 
(19 399) Personen, 757 (877)t Gepäck und Stückgut und 182 (303) 
Wagenladungen Güter. Vereinnahmt wurden aus dem Personen- 
verkehr 2526 (2372) 9., aus dem Gepäck- und . Güterverkehr 
1735 (2281) A., überhaupt 4261 (4653) A. = 9,92 (3,19) fl. für das 
Tagkilometer und 0,955 (0,31) H. für das Zugkilometer. Die Be- 
triebskosten beliefen sich auf 4226 (4060) fl. = 2,895 (2,78) fl. 
für das Tagkilometer und 0,2518 (0,27) fl. für das Zugkilometer. 

ce) Rynlandsche Dampftramway, 8,663 km. Betördert 
wurden 310682 (302138) Personen. Dıe Einnahmen be- 
trugen aus dem Personenverkehr 49868 (48241) f., aus dem 
Güterverkehr 4447 (4210) fl, überhaupt 54642 (527%) A. = 
16,635 (16,05) fl. für das Tagkıilometer und 0,59 (0,61) fl. für das 
Zugkilometer. Die Betriebskosten beziffern sich auf 28209 
(28.077) A. = 8,585 (8,55) fl. für das Tagkilometer und 0,3036 
(0,325) HB. für das Zugkilometer. 

d) Noordwyksche Dampftramway. Befördert wurden 
53 980 (53 688) Personen, 441 (399) t Stückgut und 141 (129) Wa- 
genladungen Güter. Die Einnahmen betrugen aus dem- Per- 
sonenverkehr 8563 (8763) fl., aus dem Güterverkehr 1446 
(1277) A., überhaupt 10103 (10126) fl. = 3,36 (3,365) A. für das 
Tagkilometer und 0,22 (0,27) A. für das Zugkilometer. Betriebs- 
kosten: 8096 (6884) fl. = 2,69 (2,29) N. für das Tagkilometer und 
0,1774 (0,185) A. für das Zugkilometer. 

e) Bussum-Huizen, 6 km. Verkehr: 44 366 (43 432) Per- 


sonen, 2549 t Gepäck und Stückgüter und 550 (539) Wagen- 


ladungen Güter. Einnahme aus dem Personenverkehr 5 749 


(5955) fl, aus dem Gepäck- und Güterverkehr 5308 (5018) fl, 
überhaupt 11636 (11 597) f. = 5,06 (5,—) fl. für das Tagkilometer 


und 0,315 (0,315) fl. für das Zugkilometer. Betriebskosten: 8097 
(6899) A. = 3,49 (3,—) fl. für das Tagkilometer und 0,2170 (0,19) fl. 
tür das Zugkilometer. 

f) Haag - Scheveningen. 
Gepäck, 233 t Expressgut, 81844 t Frachtgut. Einnahmen aus 


dem Personen- und Gepäckverkehr 31054 fl, aus dem Güter- 
verkehr 28555 fl, überhaupt 60088 fl, = 19,55 fl. für das Tag- 


Verkehr 247160 Personen, 71 t 3 
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kilometer und 0,275 fl. für das Zugkilometer. 


das Zugkilometer, 


Aus Italien. 
Eisenbahn-Pensions- und Unterstützungskassen. 


Der mit der Untersuchung der Bisenbahn-Hilfs- 


kassen betraute Ausschuss hat seine Arbeiten in dem Sinne 
beendigt, dass er zunächst für die eigentlichen Pensionskassen 
für die Bezirke der drei Hauptverwaltungen (Adria-, Mittel- 
meer- und Sizilisches Netz) gemeinsameSatzungen end- 
gültig in Vorschlag gebracht hat, unbeschadet der Rechte der 
bereits einer dieser Kassen zugehörenden Mitglieder. Der Nach- 
weis der Lebensfähiskeit dieser Kassen und der Durchführbar- 
keit ihrer Be rllehinneen wird den mannigfachen, zum Theil 
nicht unberechtigten Klagen über das ungleichmässige Ver- 
fahren der bisherigen vier verschiedenen Kassen ein Ende 
machen, zumal sowohl für die Beamtenfamilien seit dem 1. Januar 
1889 die günstigeren Bedingungen eintreten sollen, als auch 
seitens der Gesellschaften die Einrichtung der Unterstützungs- 
kassen einereinheitlichen Regelung unterzogen werden. Da 
die Verwaltungen, deren Prüfung die Vorschläge in erster Linie 
unterliegen, sich zustimmend äusserten, und alsdann nur noch 
die Genehmigung der Regierung einzuholen bleibt, wird die 
mühsame und sorgfältige Arbeit des Ausschusses zweifellos 
allerseits dankbare Anerkennung finden. 

Der „Monitore“ bringt in seiner No. 20 vom 19. Mai eine 
Uebersicht über den von dem vorgenannten Ausschuss er- 
statteten Bericht, welcher nach seinem Inhalt in einen all- 
gemeinen und einen technischen Theil zerfällt. Am Schlusse 


des Berichtes werden die Grundsätze mitgetheilt, nach welchen | 


der Ausschuss seine Arbeit bezüglich gegenseitiger Hilfskassen 
für alle drei Netze bewirkt hat. Dieselbe erstrebt (unter Vor- 
behalt bereits erworbener Rechte von Mitgliedern) die An- 
bahnung einer Kasseneintheilung nach folgenden Gesichts- 
punkten: a) fortlaufende Unterstützungen d. h. eigentliche Pen- 
sionen für diejenigen Beamten u. s. w., welche eine gewisse 
durchschnittliche Alters- und Dienstaltersgrenze erreicht haben; 
b) einmalige Unterstützungen für vorzeitig dienstunfähig 
gewordenes Personal, nach dem Verhältniss der Besoldung 
und des Dienstalters; c) einmalige Unterstützung für die 
Familien Verstorbener, sowohl des aktiven Dienstes wie des 
Ruhestandes, ee nach Massgabe der Besoldung und des 
Dienstalters; d) ausnahmsweise Bezüge für Beamte bei etwaigen 
durch den Dienst verursachten Beschädigungen, im Todesfalle 
für die hinterbliebene Familie zu verwenden; e) Krankenunter- 
stützungen einschliesslich der Aufnahme in Anstalten und der 
nothwendigen Badekuren; f) Anbahnung einer völligen 
Kostenfreiheit des Heildienstes in allen seinen Zweigen. 
Als Gegenleistung wird eine Erhöhung des gesammten Abzuges 
auf 3 pCt. des Gehaltes u. s. w. in Vorschlag gebracht, welcher 
Betrag den in Aussicht gestellten durchführbaren Vortheilen 
gegenüber nicht als zu hoch gegriffen erscheint. 


Kleinere Mittheilungen. 


Wagenbedarf. Die Südbahngesellschaft hat sich ver- 
anlasst gesehen, zur Bewältigung des Verkehrs und im Hin- 
blick auf den inzwischen entstehenden Zuwachs bei den von 
ihr betriebenen Linien einen Vertrag mit der Ersten Eisenbahn- 
wagenleihgesellschaft in Wien über 700 Güterwagen abzu- 
schliessen und zwar auf 18 Monate von Mitte September 
laufenden Jahres ab. 

Fahrpreisermässigungen für Elementar- 
lehrer. Die Verwaltungen der drei Hauptnetze haben infolge 
wiederholter Anregung durch die Aufsichtsbehörden auf das 
Gesuch der Volksschullehrer die Ansicht ausgesprochen, dass 
dem Wunsch der Bittsteller Genüge geleistet werden könne, 
wenn die gegenwärtig bestehende Berechtigung der Provinzial- 
beamten des Staates bezüglich der Fahrpreisermässirung auch 
auf die Lehrer Anwendung fände; sie haben daran die Bedingung 
geknüpft. dass der entstehende Ausfall zur Hälfte von den 
Eisenbahnverwaltungen und zur Hälfte vom Staate getragen 
werde, und dass die Ermässigung vorerst nur für den Zeitraum 
der Sommerferien Geltung haben solle. 

Verkehrsänderung. Die Verwaltung der Eisenbahn 
Novara-Seregno hat die Stationen Oeriano und Oesano nunmehr 
auch für den Eil- und Frachtgutverkehr eröffnet. 

Oberbau. Die mehrfach angeregte Frage der Annahme 
eines für alle drei Hauptnetze gleichmässigen Öberbaues 
hat der Obere Rath der öffentlichen Arbeiten auf Grund ein- 
gehender Prüfung seitens eines besonderen Ausschusses mit 
Rücksicht auf die gegenwärtigen Verhältnisse der Bahnen da- 
hin entschieden, dass „es weder aus technischen noch aus wirth- 
schaftlichen Verwaltungsrücksichten angezeigt erscheine, einen 
einheitlichen Oberbau einzuführen, was zur Zeit ganz beträcht- 
liche Mehrkosten erfordern würde.“ 


t f Betriebskosten: | 
59119 fl. = 19,055 fl. für das Tagkilometer und 0,27%0 fl. für | 
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Tarife für die Station Genua-Hafen. Der vor 
kurzem ins Leben getretene Tarif, nach welchem bei Be- oder 
Entladung zwischen Eisenbahn- und Schiffsverkehr über Genun»- 
Hafen die Entfernungen nach den Hafenladestellen im Anschiuss 
an den allgemeinen Kilometertarif gleichmässig festgesetzt 
wurden, und zwar für Genua -Piazza Brignole nach Sampier- 
darena und umgekehrt 6 km, für die Landungsstellen Genua: 
Piazza Caricamento, Sa. Limbania und S. Benigno nach der von 
Sampierdurena und Genua-P. Br. auf 9 km. bezieht sich lediglich 
auf den Lokal- und Landesverkehr. Die für die internationalen 
Sendungen erlassenen Vorschritten, welche besonders vereinbart 
sind, werden hierdurch in keiner Weise berührt. 

Mit einem vom Ingenieur Valle konstruirten Apparat 
„Luftzubringer (Pneumoforo)* sind behördlicherseits mehr- 
fach Versuche angeordnet worden, so namentlich in den Tunnels 
von Frejus und Sella auf den Strecken Bardonecchia - Modano 
und Savona-S. Giuseppe, wo die Betriebsverhältnisse erschwert 
sind. Diese Versuche haben die Brauchbarkeit der Einrichtung 
bezw. deren guten Erfolg für den Luftzug der Lokomotiven in 
längeren Tunnels dargethan. Die vom Apparat einzusaugende 
Luft wird wenig tber Schienenhöhe entnommen, bleibt von 
Rauch und Dampf getrennt und ist wesentlich besser als die 
jenige, welche den Maschinenführer und Heizer auf der Platt- 
form umgibt. Die Versuche werden noch fortgesetzt. 


Italienische Dampfschifffahrt. 

Da mit dem 18. Juli die Konzession für die Schifffahrt 
auf dem Lago Maggiore (ertheilt an die Firma Mansili) 
abläuft, sind von letzterer die nöthigen Schritte gethan, um 
eine auf 30 Jahre verlängerte Genehmigung zu erhalten. 


Dampfschifffahrt auf dem Gardasee. 


DieSüdbahngesellschafthatfürdenam1.d.Mts. eingetretenen 
Fahrplan dieser Dampferlinien einige durchgreifende und für 
die Reisenden in Norditalien angenehme Aenderungen eintreten 
lassen. Abgesehen von der Einführung von Hin- und Rück- 
fahrtkarten, sowohl für die Dampfer allein wie für diese in 
Verbindung mit der anschliessenden Bahn Brescia-Salö und 
eines besonderen Tarifes für Vergnüguugsfahrten, sind noch 
zwei weitere Linien neu eingelegt worden. Die eins geht vom 
Brescianer Ufer nach Malcesine auf der Veroneser Seite, die 
andere, zwischen Peschiera und Maderno, läuft Bardolino und 
Garda an. 


Aus Frankreich. 
Algerien. 


Die Franco-Algerische Gesellschaft hat am 15. Mai die 
Theilstrecke Mostaganem-Relizane der schmalspurigen Eisen- 
bahnlinie von Mostaganem nach Tiarel eröftnet. Die Länge der 
eröffneten Strecke beträgt 75 km. (Spurweite 1,05 m.) 

Am 27. Mai ist von der Eisenbahngesellschaft Bona-Guelma 
die Strecke von Souk Ahras nach Tebessa eröffnet worden. 

An demselben Tage ist von der Algerischen Ostbahnge- 
sellschaft der letzte Abschnitt der Eisenbahn von Menerville 
nach Tizi Ouzou, nämlich von Haussonville nach Tizi Ouzou, 
eröffnet worden. Die Bahn ist eingleisig, hat eine Länge von 
25km und besitzt nur die Endstationen Camp du Marechal und 
Dra-ben-Keddah (nunmehr Mirabeau). 


Tramway Rainey-Montfermeil. 


Ein Erlass vom 24. April 1888 bestätigte die öftentliche 
Nützlichkeit des Baues einer Tramway-Pferdebahn zwischen 
Rainey und Montfermeil. Konzessionär ist ein Ingenieur A. Du- 
frasne-Macart zu Raincy. 8— 


Aus Belgien. 


Die Nationale Gesellschaft der Vizinaleisenbahnen hat 
unlängst um die Konzession zum Bau einer Eisenbahn von 
Louvain nach ‚Jodoigne nachgesucht. Das von den Gemeinden, 
der Provinz und dem Staate hierzu aufzubringende Kapital 
würde 1200000 F'rcs. betragen. Der Provinzialrath von Brabant 
wird gelegentlich seiner nächsten Sitzung um Theilnahme an 
diesem Unternehmen durch Zeichnung des vierten Theiles des 
erforderlichen Kapitales angegangen werden. 

Das Projekt einer Bahn von Louvain nach Tervueren ist 
aufgegeben worden. S— 


m 


Aus Spanien. 


Der Verwaltungsrath der Nordspanischen Eisenbahnen 
wird in der Generalversammlung der Aktionäre für das Jahr 
1887 die Vertheilung einer Dividende von 8 F'res. beantragen. 
Für das Jahr 1886 betrug diese Dividende 10 Fres. für die 
Aktie. Eine Abschlagszahlung von 4 Fres, ist bereits am 1. Ja- 


—- 436 


nuar erfolgt, der Rest der Dividende von 4 Fres. wird am 
1. Juli zur Auszahlung gelangen. 

Der Senat hat den Gesetzentwurf genehmigt, wonach die 
Vereinigung der Konzessionen der Linien Calatayud- Teruel, 
Teruel-Sagunto und San-Clemento an der Madrid-Alicanter 
Linie zu einer einzigen Konzession festgestellt wird. 

Ein Erlass vom 12. März 1883 ermächtigt den ursprüng- 
lichen Konzessionär der Eisenbahnlinie Avila - Salamanca. 
W. Seymour, zur Wiederabtretung derselben an die „Madrid 
and Portugal direct Railway-Company.“ 

Der Canfranc-Eisenbahngesellschaft ist eine Vergrösserung 
der Beihilfe von 40000 Fres. für das Kilometer bewilligt 
worden, so dass diese Linie im ganzen mit 100000 Pesetas für 
das Kilometer unterstützt ist. 

Der „Moniteur des inter&ts materiels“, welchem wir diese 
Mittheilung entnehmen, erinnert daran, dass Spanien sich s. Z. 
für den Bau der Oanfranclinie entschieden hat, entgegen den 
Beschlüssen der internationalen technischen Kommission, welche 
die Bahn durch das Roncolthal geführt wissen wollte, wodurch 
eine wesentliche Abkürzung erzielt worden wäre, abgesehen 
von weit günstigeren technischen Bedingungen und von einem 
viel leichteren und weniger kostspieligen Zugange von der 
Französischen Seite her. Der Abgeordnete von Navarra, Los 
Arcos, hat diese Verhältnisse der Kammer ausführlich darge- 
legt. Erlegte auf Grund eines Berichtes des Generalinspekteurs 
der Französischen Brücken und Chausseen. Descomble, alle 
technischen Gründe dar, welche gegen die Wahl der Oanfranc- 
linie sprachen. Er hatte den Konzessionären die wahre Lage 
der Gesellschaft vom finanziellen Standpunkte aus vor Augen 
gehalten, ihnen die Abhängigkeit klar gemacht, in welcher sie 
sich gegenüber der Nordspanischen Eisenbahngesellschaft be- 
finden würden und welches grosse Interesse letztere Gesellschaft 
daran hätte, den Beschluss der Wahl der Canfranclinie zum 
Durchbruch der Centralpyrenäen zu unterstützen, besonders 
deshalb, weil diese Linie für unausführbar gelte. 

Viele Abgeordnete und auch die Spanische Regierung 
schlossen sich aber der Ansicht der Nordspanischen Gesell- 
schaft an und so kam es, dass eine ergänzende Erhöhung der 
Beihilfe von 40000 Fres. für das Kilometer zu Gunsten der 
Canfranclinie beschlossen wurde. g— 


Aus Portugal. 


Neue Eisenbahnen. 


Die Regierung hat der Abgeordnetenkammer einen Gesetz- 
entwurf, betreffend den Ausbau des Eisenbahnnetzes im Norden 
des Landes, unterbreitet. Es sollen die folgenden fünf neuen 
Linien erbaut werden, deren Gesammtlänge 610 km beträgt und 
für deren auf 16092 Contos (1 Conto = 4500 4) veranschlagte 
Herstellungskosten seitens der Regierung die Uebernahme einer 
5% pÜt. Staatsgarantie im Gesammtbetrage von jährlich 
885115 Milreis (1 Milreis = 4,50 4) beantragt wird. Diese 
fünf Linien sind (mit Angabe der Kilometerzahl und der 
schätzungsmässigen Herstellungskosten) die folgenden: 1. Mi- 
randella - Braganca, 74 km zu je 20 Contos = 1480 Contos. 
2. Villa Franca das Naves-Vidago. 193 km zu je 120 Contos 
4053 Contos. 3. Chaves-Dourolinie, 105 km zu je 30 Contos 
3150 Contos. 4. Braga-Caves, 90 km_zu je 30 Contos = 2700 
Contos. 5. Mangualdo-Recarei, 157 km zu je 30 Contos = 4710 
OContos. Die Herstellung aller dieser Linien soll im Wege der 
öffentlichen Ausschreibung an den Mindestfordernden vergeben 
werden, doch soll bezüglich der Linien unter ]., 3. und A, 
welche nur Verlängerungen oder Vervollständigungen bereits 
vorhandener oder im Bau befindlicher Linien sind, den Kon- 
zessionären dieser letzteren das Vorrecht betreffs der Bauüber- 
nahme zum Preise des Mindestfordernden gewährt werden. 
Betrefts der Aufbringung der staatlichen Zinsgarantie für diese 
Linien im Gesammtbetrage von jährlich 885 115 Milreis enthält 
der Entwurf zunächst keine bestimmten Vorschläge; es heisst 
nur im Art 6 desselben, dass die Regierung sich vorbehält, 
behufs Deckung der aus der Annahme des Entwurfs dem 
Staate erwachsenden Kosten seiner Zeit besondere Finanzvor- 
lagen bei der Abgeordnetenkammer einzubringen. 


Die Erhöhung der Brauntweinsteuer und die Eisenbahnen. 
Der Finanzminister hat am 29. v. Mts. der Abgeordneten- 
kammer das neue Branntweinsteuergesetz vorgelegt. Nach 
demselben sollen Spiritus und spirituöse Getränke einem Ein- 
fuhrzoll von 15 Milreis für das Hektoliter reinen Alkoh»ls bezw. 


von 19 Milreis für das Hektoliter Flüssigkeit unterliegen, je | 


nachdem sie in Fässern und Blschgefässen oder in Flaschen 
und Krügen eingeführt werden; diesem Zollsatz unterliegen 
alle, auch die in dem Generalzolltarif bisher nicht einzeln auf- 
geführten alkoholischen Getränke. Im Inlande erzeugter Spi- 
ritus und Branntwein unterliegt einer Fabrikationssteuer von 
2 Milreis für das Hektoliter reinen Alkohols, mit Ausnahme 
des aus Wein bereiteten Alkohols, der sieuerfrei bleibt, und 


des zum Weinverschnitt verwendeten Alkohols, der nur 1 Mil- 
reis für das Hektoliter an Fabrikationssteuer zahlt. Ein- 
heimischer Spiritus und Branntwein, für welchen die Fabrika - 
tionssteuer entrichtet ist, erhält im Falle der Ausfuhr eine 
Steuerrückvergütung von 1 Milreis 600 Reis für das Hektoliter 
reinen Alkohols. Verzehrsteuern und Octrois, denen Spiritus 
und spirituöse Getränke bereits unterliegen, werden durch die 
erhöhte Eingangs- bezw. Fabrikationssteuer nicht berührt; die 
Einküntte aus dem Octroi verbleiben aber ausschliesslich der 
betreffenden Stadtverwaltung. Dagegen soll nach der Bestim- 
mung des Gesetzentwurfs der Ertrag der neuen Fabrikations- 
steuer auf Alkohol einen besonderen Dotationsfonds für die 
bereits gewährten oder noch zu gewährenden Zinsgarantien für 
Eisenbahnunternehmungen bilden. Der Eingangszoll auf Spi- 
ritus und spirituöse Getränke, welchen der neue Gesetzentwurf 
auf 15 bezw. 19 Milreis für das Hektoliter festsetzt, betrug 
bisher nach dem geltenden Tarif 11,50 bezw. 15 Milreis. Der 
neue Gesetzentwurf würde also eine Erhöhung der bestehenden 
Steuer um etwa 30 pCt. herbeiführen. 


Präjudizien. 

v.O. Haftpflicht. Für die Anwendung des $ 1 des 
Reichs-Haftpflichtgesetzes ist das Vorhandensein der eigen- 
thümlichen Gefahren des Eisenbahnbetriebes keine allgemeine 
Voraussetzung. Aus den Entscheidungsgründen: 
‚$ 1 des Reichs-Haftpflichtgesetzes bezieht sich nach seinen 
klaren und uneingeschränkten Worten auf alle Fälle einer bei 
dem Betriebe einer Eisenbahn vorgekommenen Tödtung oder 
körperlichen Verletzung eines Menschen. Die Haftung des 
Unternehmers ist also keineswegs allgemein dadurch bedingt, 
dass der Unfall durch eine dem Eisenbahnbetriebe eigenthüm- 
liche Gefahr herbeigeführt worden sei; die für das Gesetz grund- 
legende Rücksichtnahme auf die eigenthümlichen Gefahren des 
Eisenbahnbetriebes hat vielmehr für die Gesetzauslegung nur 
insofern Bedeutung, als dieselbe zu einer Erweiterung des Be- 
griffs des Eisenbahnbetriebes führen muss. Während nämlich 
unter diesem Ausdruck in seiner engsten, streng wörtlichen 
Auffassung nur diejenigen Geschäfte zu verstehen sein würden, 
welche unmittelbar auf die Fortbewegung der auf der Bahn 
zu befördernden Massen gerichtet sind, müssen infolge dieser 
Gesetzesabsicht dahin ausserdem auch noch alle diejenigen 
Vorkommnisse der den Eisenbahnbetrieb in dem gedachten 
engeren Sinne begleitenden und ihm mittelbar dienenden Ge- 
schäfte gerechnet werden, welche sich innerhalb des Bereichs der 
einem Eisenbahnbetriebe eigenthümlichen Gefahren und im ur- 
sächlichen Zusammenhange mit demselben ereignen. — — Der 
Kläger ist verunglückt, während er das vor dem Wagen ge- 
spannte und denselben auf der Eisenbahn ziehende Pferd am 
Kopfe führte, also bei einem Geschäft, welches aueh bei An- 
wendung der engsten Bedeutung des Eisenbahnbetriebes als ein 
Akt dieses Betriebes erscheint. Demnach ist der Entschädigungs- 
anspruch des Klägers auf Grund der fraglichen Gesetzesvor- 
schrift für begründet zu erachten.“ (Erk. des III. Civilsenats 
des Reichsgerichts vom 22. April 1887; Seuffert, Archiv N. F. 
Bd. XIII S. 184.) 


v. ©. Haftpflicht. Höhe der Rente unter Berech- 
nung des Lohnsatzes. Die Direktion der Main - Neckarbahn 
erlaubte einem Eisenbahnarbeiter, statt an dem ihm angewiesenen 
Stationsorte Frankfurt a/M. in dessen Nähe auf dem Lande 
seinen Wohnsitz zu nehmen, stellteihm für den Verkehr zwischen 
diesem Wohnort und der genannten Stadt eine Eisenbahnfahr- 
karte aus und brachte ihm deren Werth mit 7043 für den Tag auf 
seinen Tagelohn in Anrechnung, so dass er statt des üblichen 
Lohnsatzes von 2,90 4 nur noch 2,20 4 täglich erhielt. Als 
nun der Arbeiter beim Betriebe verunglückte, entstand Streit 
darüber, in welcher Höhe ihm die Rente zustehe. Die Eisen- 
bahndirektion wollte der Berechnung nur den thatsächlich baar 
gezahlten Lohnsatz von 2,20 #4 zu Grunde gelegt wissen, dem- 
entgegen aber das Schiedsgericht dahin entschied, dass die 
Rente nach dem Lohn von 2,90 #4 zu berechnen sei. Das Reichs- 
versicherungsamt bestätigte diese Entscheidung auf den Rekurs 
der Eisenbahndirektion. 


Verschiedenes. 
Ein Seekanal zwischen Paris und Rouen. 

Die bereits mehrfach erörterte und von gewissen Kreisen 
mit. besonderem Nachdrucke verfolgte Frage eines Kanals 
zwischen Paris und Rouen, durch welchen den grossen See- 
schiffen der unmittelbare Verkehr mit der Hauptstadt ermöglicht 
werden soll, hat die Abgeordnetenkammer in ihrer Sitzung vom 
24. Februar d. J. beschäftigt, in welcher die Regierung durch 
einen von zahlreichen Abgeordneten eingebrachten Antrag er- 
sucht wurde, eine Enquete über ein vorliegendes bezügliches 
Projekt zu veranlassen. Der Begründung dieses Antrages sind 
folgende Angaben zu entnehmen. 
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Die Kosten für die Güterbeförderung sowohl auf den Eisen- 
bahnen, als auch auf den Kanälen und den kanalisirten Flüssen 
haben sich zum grossen Vortheile des Handels und der Industrie 
in Frankreich seit etwa 15 Jahren zwar merklich vermindert, 
allein infolge erheblicher Verbesserungen, welche seitens der 
benachbarten Länder im Interesse des Verkehrs. eingeführt sind, 
sowie infolge der ermässigten Tarifsätze, welche seitens der- 
selben Industriellen und Kommissionären bewilligt werden, 
wendet sich der Handelsverkehr des östlichen Frankreichs mehr 
und mehr den ausländischen Häfen der Nordsee zu, welche sich 
demgemäss eines lebhaften Aufschwunges erfreuen. Um diese 
Ablenkung des Französischen Verkehrs thunlichst einzuschränken 
und denselben, insoweit derselbe namentlich die Champagne, 
Bourgogne und Elsass-Lothringen betrifft, auf die Wasserstrasse 
der Seine zu ziehen, erscheint es unabweisbar, die bisherigen 
bezüglichen Verkehrsbedingungen zu ändern und darauf hin- 
zuwirken, dass die Schiffe möglichst weit in das Innere des 
Landes gelangen können. 


Innerhalb der letzten zwanzig Jahre sind die maschinellen 
Einrichtungen der Dampfschiffe derartig vervollkommnet worden, 
dass die Kosten für die Beförderung zu Wasser bis zu Sätzen 
ermässigt sind, welche noch vor kurzem kaum für möglich ge- 
halten wären. Es erscheint daher zweifellos, dass sich der 
Güterandrang nach einer tief im Inlande, in verkehrsreicher 
Umgebung gelegenen Stadt erheblich steigern wird, wenn die 
zur See eingehenden Güter ohne Umladung bis zu derselben 
gelangen können. Für Paris sind die Bedingungen ganz be- 
sonders günstig, um eine solche Verkehrserleichterung mit ver- 
hältnissmässig unerheblichen Kosten zu schaffen, zumal die 
Stadt nur wenig höher liegt als der Kanal la Manche. Die Ver- 
wirklichung einer Wasserverbindung der bezeichneten Art 
zwischen Paris und dem Meere, welche eine grossartige Trag- 
weite haben würde und welche bereits seit zwei Jahrhunderten 
wiederholt eingehend geprüft ist, darf daher eine immer dring- 
licher werdende Angelegenheit von nationaler Bedeutung ge- 
nannt werden. 


Nach dem vorliegenden Entwurfe würde zur Durchführung 
dieses Planes nur eine Vertiefung des Bettes der regulirten 
Seine erforderlich sein; die Seeschiffe würden auf einer Wasser- 
strasse von etwa 180 km Länge vier Schleusen (darunter eine 
nur vorläufige) passiren. Die obere Breite des Kanals ist um 
die Hälfte grösser als diejenige des Suezkanals, die Tiefe zu 
6,20 m angenommen; die Kunstbauten sollen indessen für eine 
Tiefe von 7 m angelegt werden. Die Kosten für die Ausführung 
des Kanals sind auf 118 Millionen Frances berechnet. 


Mit Rücksicht auf die günstige Beurtheilung, welche das 
Projekt in den Kreisen der Fachmänner gefunden habe, glauben 
die Antragsteller, dass die Verwirklichung desselben ohne un- 

ewöhnliche Schwierigkeiten statthaft sein werde, und dieselben 
Befe warten, der mit den betreffenden Vorarbeiten beschäftigten 
Unternehmung, an deren Spitze der Vizeadmiral Thomasset 
steht, die Konzession für diesen Kanal zu ertheilen; die Unter- 
nehmung beansprucht weder eine finanzielle Beihilfe, noch eine 
Zinsgarantie, sondern nur die Genehmigung zur Erhebung einer 
noch festzusetzenden, von den Schiffen zu entrichtenden Abgabe. 
Seitens der betheiligsten Gemeinden auf der ganzen Strecke 
zwischen Paris und Ber ferner seitens der Handelskammer 
von Paris, sowie zahlreicher anderweitiger Gesellschaften und 
Vertreter der Handels- und Verkehrsinteressen wird die Aus- 
führung des Seekanals auf das Wärmste unterstützt. K-e. 


Beförderung von natürlichem Gas in geschlossenen Gefässen. 


In Amerika beschäftigt man sich mit der Frage, natür- 
liches, zur Heizung der Lokomotiven und Wagen, sowie zur 


‚Beleuchtung der letzteren bestimmtes Gas in geschlossenen 


Gefässen zu befördern. Ein derartiger Versuch ist in Mont- 
pellier (Indiana) gemacht. wo sich zwei Gasbrunnen von be- 
trächtlicher Ergiebigkeit befinden. Auf der Rohrleitung, welche 
mit denselben unmittelbar verbunden war, wurde ein Oylinder 
von 5,50 ın Länge und 0,60 m Durchmesser angebracht, in welchen 
man das Gas einströmen liess, bis das an ersterem befindliche 
Manometer den gewöhnlichen Druck der Brunnen, nämlich 
30 Atmosphären, anzeigte. Der gefüllte Cylinder wurde auf 
ein Wagengestell verladen und nach einer Werkstatt gebracht, 
wo das Gas zur Beleuchtung und Heizung der Räume, sowie 
zur Versorgung einer Schmiede u. s. w. verwendet wurde. Das 
Manometer liess erkennen, dass der anfängliche Druck sich 
während der Beförderung nur unerheblich verringert hatte. 


: Nachdem dieser Versuch wiederholt mit Erfolg angestellt 
worden ist, hat die betreffende Bahngesellschaft (Fort Wayne, 
Cineinnati and Louisville) einen Versuchswagen beschafft, 


‘welcher mit einem ähnlichen Behälter ausgerüstet ist, wie die 
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vielfach im Betriebe befindlichen, zur Beförderung von Petroleum 
bestimmten Wagen. Derselbe wird unmittelbar hinter dem 
Tender in den Zug eingestellt und der Gasbehälter mit dem 
Feuerraume der Lokomotive durch ein Leitungsrohr in Ver- 
bindung gebracht. Auf gewissen Stationen, wo sich Gasbrunnen 
befinden, können Vorrichtungen getroffen werden, um die Be- 
hälter im Bedarfsfalle wieder zu füllen. 

Wie der „Americain Engineer“ mittheilt, wird den in Rede 
stehenden Versuchen seitens der Eisenbahngesellschaften eine 
grosse Beachtung gewidmet, da man sich von der Verwendung 
des natürlichen Gases in dem Betriebe eine erhebliche Erspar- 
niss verspricht. „Le Genie civil“ bemerkt hierzu, dass diese 
Versuche zwar interessant, aber doch, insbesondere bezüglich 
der Heizung der Wagen, nicht ganz ungefährlich seien, da bei 
Entgleisungen die sonstigen Gefahren sich voraussichtlich durch 
die Explosion der Behälter und durch den Brand der Fahrzeuge 
vermehren würden. K-e. 


Persische Eisenbahn. 


Einem Berichte der „Daily News“ über die Eisenbahn, 
welche zur Zeit in Persien zwischen Mahmondabad am 
Kaspischen Meere und dem 25 Meilen weiter im Innern ge- 
legenen Amol gebaut wird, entnehmen wir nachstehende An- 
gaben: Eine Strecke von einigen Meilen, auf welcher die 
Schienen schon gelegt worden sind, wird von Lokomotiven be- 
reits befahren. Diese letzteren sind für die Eingeborenen 
Gegenstände unaufhörlichen Staunens und grossen Interesses, 
Selbst nach wochenlanger Beobachtung scheint ihnen noch 
nicht die geringste Ahnung über die Kraft des schnaubenden 
Ungeheuers aufgegangen zu sein. Sobald die Lokomotive 
heranbraust, weicht die Menge eine ganze Strecke der Sicherheit 
wegen zurück und bricht dann in einen lauten Aufschrei aus. 
Ueber 2000 Arbeiter sind gegenwärtig an dieser Eisenbahn be- 
schäftigt. Die meisten sind Italiener, der Rest, verschiedenen 
anderen Nationen angehörig, war früher beim Bau der Trans- 
kaspischen Eisenbahn beschäftigt. Die Mahmondabad-Amoler 
Eisenbahn wird lediglich zu Handelszwecken gebaut. Viele 
Schwierigkeiten bietet das Landen des Baumaterials, da das 
Wasser am Hafen sehr flach ist und die Leichterschiffe häufig 
umschlagen. Selbst kleinere Dampfer können sich nur auf eine 
Entfernung von drei Meilen dem Ufer nähern. Trotz alledem 
aber macht der Bau der Linie ziemlich gute Fortschritte. 


Eisenbahnen im Oranje-Freistaate. 


Wie aus Kapstadt gemeldet wird, hat der Volksraad des 
Oranje-Freistaates einen Beschluss zu Gunsten der von der 
Eisenbahnkonferenz befürworteten Eisenbahnausdehnung ge- 
fasst und die Entsendung einer Expedition behufs Vermessun 
der geplanten Erweiterungen nach der Kapkolonie und Nata 
genehmigt. 


Ein zweiter Nord-Ostseekanal 


soll Englischen Blättern zufolge als Konkurrenzunternehmen 
gegen den Deutschen .‚Nord-Ostseekanal in Dänemark erstehen. 
Der Dänische Ingenieur Gläsner, dem ein aus Englischen und 
Französischen Kapitalisten bestehendes Syndikat zur Seite steht, 
soll von der Dänischen Regierung die Konzession zum Bau 
eines Kanals von der Nordsee durch Dänemark nach der Ostsee 
erhalten haben und wird von seiner Regierung warm unter- 
stützt werden. Der Kanal soll an der Jammer Bucht beginnen 
und sich über Limfjord nach Hals Barre und dem Kattegatt 
zuwenden. Die Kosten des Unternehmens, das in 5 Jahren 
beendet sein soll, werden zu 2000000 £ angegeben. Der grösste 
Theil des Kapitals soll bereits gesichert sein.; 


Fünfzigjähriges Jubiläum der Dampfschifffahrt auf dem 
Atlantischen Meere. 


‚. Am 21. April d. J. waren 50 Jahre vergangen, seit die 
beiden ersten Dampfer, welche das Atlantische Meer durch- 
kreuzt haben, „Sirius“ und „Great Western“ auf der Fahrt von 
England nach Amerika in Newyork landeten. Der „Sirius“ war 
von Queenstown am 4. April, der „Great Western“ von Bristol 
am 8. April abgegangen; beide trafen in Newyork an demselben 
Tage, der zweite nur wenige Stunden später als der erste, ein. 
In den Zeitungen Newyorks wurden die Schiffe, welche von 
einer grossen Volksmenge erwartet wurden, mit grossärtiger 
Begeisterung begrüsst. 
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I. Offizielle Anzeigen. 


1. Berichtigungen, 

In der in Nr. 45 dieser Zeitung Inserat- 
nummer 1426 abgedruckten Bekannt- 
machung der K. K. priv. Aussig- 
Teplitzer Eisenbahngesell- 
schaft muss es in der 3. Zeile von 
oben statt „Zinskoupon No. 15% 
lauten: „Zinskoupon No. 16“. (1432) 


2, Güterverkehr. 


Viehhof Frankfurt a/M. Vom 1. Juli 
d.)J.an findet im Verkehre von und nach 
dem vorbezeichneten Viehhote direkte 
Abfertigung von Vieh statt. Nähere 
Auskunft ertheilt das diesseitige Ver- 
kehrsbüreau. 

Frankfurt a/M., den7. Juni 1888. (1433) 

Für die betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Juli d. J. werden zu den Hetten 
1], 3, 4 und 5 des Südwestdeutschen Ver- 
bandsgütertarits Nachträge eingeführt, 
welche Aenderungen und Ergänzungen 
der Ausnahmetarife, sowie vom 1. August 
d. J. ab gültige, anderweite theils er- 
mässigte, theils erhöhte Entfernungen 
zwischen Elsass-Lothringischen und Ba- 
dıschen Stationen enthalten. Die be- 
treffenden Tarifbüreaus ertheilen Aus- 
kuntt. 

Strassburg, den 11. Juni 1888. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Frankfurt-Hessischer Wechselverkehr. 
Die im Tarife vom 1. Januar ]. J. vor- 
gesehenen Frachtsätze für den Verkehr 
zwischen Jossa und Mittelsinn einerseits 
und Aschaffenburg H. L. B. andererseits 
werden mit Wirkung vom 1. August 1. J. 
ohne Ersatz ausser Kraft gesetzt. Von 
diesem Tage ab erfolgt die Abfertigung 
der Sendungen nach Aschaffenburg aus- 
schliesslich über Gemünden im Hannover- 
Bayerischen Verkehre zu den im letzteren 
bestehenden Frachtsätzen. — Ueber die 
hiermit eintretenden Tariferhöhungen 
ertheilt unser Tarifbüreau nähere Aus- 
kunft. 

Frankfurt a/M., den 11. Juni 1888. (1435) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der Verbandsverwal- 
tungen. 

Belgisch - Südwestdeutscher Güterver- 
kehr. Zu den Tarifheften VIIIa und 
VIlIb treten vom 15. d. Mts. Nachträge 
in Kraft; Aufnahme der Station Frank- 
turt a/M.-Hafen in den Verkehr sowie 
Ergänzungen und Berichtigungen des 
Haupttarifes enthaltend. 

Nähere Auskunft ertheilen die Ver- 
bandstationen. 

Fraxkfurt a/M., den 11. Juni 1888. 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Südwestde utsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverban d. Für die Beförderung von 
Eisen und Stahl des Spezialtarifs II, 
mit Ausschluss von eisernen Röhren, ab 
Arsa.d.MoselundHagendingen 
nach Genf, Lausanne, Morges, 
Neuchätel, Vallorbes loco, Ver- 
rieres loco, Vevey und Yverdon 
sind mit sofortiger Wirkung direkte 
Frachtsätze im Instruktionswege zur 
Einführung gekommen. 

Nähere Auskunft ertheilen die ge- 
nannten Stationen und das diesseitige 
Tarifbüreau. 

Karlsruhe, den 12. Juni 1888. 
Namens des Verbandes: 
Generaldirektion 
der Grossh. Staatseisenbahnen. 


(1484) 


(1436) 


(1437) 


Nassau-Württembergischer Tarif. Zu 
dem genannten Tarif ist der Nachtrag 4 
erschienen, welcher ausser der Aufnahme 
der Stationen Immendingen und Villingen 
die ab 1. Juni d. J. gültige anderweite 
Fassung des Waarenverzeichnisses zum 
Ausnahmetarit No. 15 für bestimmte 
Stückgüter enthält. 

Näheres auf den Stationen. 

Frankfurt a/M., den 6. Juni 1888. (1438) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Güter- und Holzverkehr. Am 1. August 
d. J. scheidet die Station Holzminden 
unter Antrechterhaltunz der direkten 
Verkehrsbeziehungen mit Stationen der 
Bayerischen Staatsbahn im Magdeburg- 
Bayerischen Verbande aus den oben- 
genannten Verkehren aus. Hiermit ist 
eine geringfügige Erhöhung der Sätze der 
Klasse B sowie die Aufhebung der di- 
rekten Frachtsätze tür Eltersdorf, Kir- 
chenlaibach, Trabitz und Weiherhammer 
im Verkehr mit Holzminden verbunden. 

Köln, den 12. Juni 1888. (1439) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Verkehr Köln (rechtsrh.) - Erfurt und 
Thüringische Privatbahnen. Der am 
15. Juni 1888 in Kraft tretende Nach- 
trag VIII zu dem Gütertarife vom 1. April 
1887 enthält neben anderen Aenderungen 
und Ergänzungen Tarifkilometer für die 
in den Verkehr neu einbezogene Station 
Hohenleipisch des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Erfurt. 

Abdrücke des Nachtrags sind bei den 
Güterexpeditionen zu haben. 

Köln, den 12. Juni 1888. (1440) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Re N ENTE SCH VOTE rn = Je 1 EN ERUM e> DURBN 

Am 1. Juli d. J. tritt ein neuer Tarif 
für den Böhmisch-Norddeutschen Braun- 
kohlenverkehr in Kraft, durch welchen 
der gleichnamige Tarif vom 1. August 
1885 sammt Nachträgen aufgehoben wird. 

Die Stationen Wurzmes der 'Aussig- 
Teplitzer Eisenbahn, Oarlsbad, Deutsch- 
Kralup, Krupa, Milostin-Kounowa, Neu- 
dau, Neustraschitz, Priesen und Renc der 
Buscht@hrader Eisenbahn sind in den 
neuen Tarif nicht wieder aufgenommen 
worden. Die für dieselben bisher gül- 
tigen Frachtsätze bleiben jedoch noch 
bis zum 15. August 1888 in Kraft. Ferner 
scheidet Bilin als Station der Aussig- 
Teplitzer Bahn aus und erscheint künftig 
nur als Station der Prag-Duxer Bahn. 
Auch für die Stationen Fulda, Hanau, 
Offenbach und Schlüchtern des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Frankfurt a/M. 
sind direkte Frachtsätze nicht wieder 
aufgenommen (bei Fulda nur bezüglich 
der Stationen der Buscht&hrader Bahn 
Tuschmitz und westlich nicht) und kom- 
men demzufolge nur die Frachtsätze des 
Böhmisch-Hessischen Tarifs zur Anwen- 
dung. Die jetzt gültigen Sätze gelten 
auch hier noch bis 15. August d. J. In- 
soweit im Uebrigen durch den neuen 
Tarif für einzelne Stationen Erhöhungen 
eintreten, bleibt auch hier die seitherige 
Frachtberechnung noch bis zum 15. Au- 
gust 1888 in Gültigkeit. 

Exemplare des Tarifs sind durch die 
betheilisten Verwaltungen und Güter- 
expeditionen zu erlangen. 

DrBeddi, am 12. Juni 1888. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1441) 


Die in dem Gütertarif für den. Ver- 
kehr zwischen Alt-Münsterol transit und 
Delle transit einerseits und Basel loco 
und transit andererseits vom 1. Dezem- 
ber 1856 unter IB angegebene Gebühr 
für das Auf-und Abladen von bestimmten 
Warenladungsgütern wird vom 1. Sep- 
tember d. J. an von 40 Ots, auf 50 Cts. 
für 1000 kg erhöht. i 

Strassburg, den 8. Juni 1888. (1442) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


In Ergänzung des Ausnahmetarifs No.7 


für Eisen- und Stahlwaaren u. s. w. als 
Stückgut im Nachtrag IV zum Saar- 
brücken-Bayerischen Gütertarif (Theil II 
Heft 3 der Süddeutschen Verbandsgüter- 
tarife, Verkehr 
Bahnen) wird bekannt gegeben, dass die 


Frachtsätze dieses Ausnahmetarifes nur ° 


dann zur Anwendung zu kommen haben, 
wenn sich dieselben billiger stellen als 
die Frachtsätze der normalen Stückgut- 
klasse. 

München, den 8. Juni 1888. (1443) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Staatsbahnverkehr Bromberg-Erfurt.- 


Mit dem 15. Junid.J. gelangt der Nach- 
trag X zum Gütertarif zur Einführung. 
Derselbe enthält Aenderungen der Spe- 
zialbestimmungen zu $$ 48, 50 und 51 
des PBetriebsreglements, Aenderungen 
der Vorbemerkungen zum Kilometer- 
zeiger,neue Entfernungen und Ausnahme- 
frachtsätze für die Stationen Elfenbusch 
und Ilowo loco des Direktionsbezirks 
Bromberg, Hohenleipisch des Direktions- 
bezirks Erfurt, Poley der Zschipkau- 
Finsterwalder Bahn, sowie Entfernungen 
und Frachtsätze für die Stationen der 
Strecken Berlin-Elsterwerda und Sanger- 
hausen-Erfurt des Direktionsbezirks Er- 
furt, Gnesen-Jarotschin des Direktions- 
bezirks Bromberg. Ferner enthält der 
Nachtrag Berichtigungen des Kilometer- 
zeigers, Aenderungen und Ergänzungen 
der Ausnahmetarife und ein neues Ar- 
tikelverzeichniss des Ausnahmetarifs für 
bestimmte Stückgüter. Die durch das 
letztere eintretenden Tariferhöhungen 
sind durch die Königliche Eisenbahn- 
direktion Elberfeld unterm 30. Aprild. J. 
bereits bekannt gemacht. Soweit im 
übrigen noch Erhöhungen eintreten, 
kommen bis 31. Juli d. J. noch die bis- 
herigen Sätze zur Anwendung. 

Durch den Nachtrag werden die be- 


züglichen Entfernungen und lrachtsätze - 


der Stationen der Strecken Berlin-Elster- 
werda, Sangerhausen-Erfurt und Gnesen- 
Jarotschin im Verkehr dieser Stationen 
mit einander und mit den Statienen des 
Direktionsbezirks Bromberg und bezw. 
Erfurt einschliesslich der Thüringischen 
Prıvatbahnen und der Zschipkau-Finster- 
walder Eisenbahn in den Staatsbahn- 
tarifen DBromberg - Magdeburg (aus- 
schliesslich des Verkehrs mit Danzig 


hohes Thor), Bromberg-Berlin, Breslau- 


Erfurt, -Berlin und -Magdeburg aufge- 
hoben und ersetzt. 


Der Nachtrag ist zum Preise von 0,50 4 


von den Expeditionen zu beziehen. 
Erfurt, den 12. Juni 1888. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


4 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) r 


zwischen Deutschen 


ri 1444) 
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Berlin, den 16. Juni 1888. 
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Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 


Weichsel-Eisenbahnverband. Mit Gül- 
tigkeit von sofort wird der Artikel 
Kleesaat zu den für Oelsaaten gel- 
tenden Frachtsätzen in den Spezial- 
Exporttarif 1 für die Beförderung von 
Getreide etc. von Stationen der Russi- 
schen Südwestbahnen nach Danzig und 
Neufahrwasser, dritte Ausgabe, aufge- 
nommen. (1445 J) 
Die Direktion 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 


Scehlesisch-Süddeutscher Verband. Mit 


- Gültigkeit ab 20. 1. M. werden die Sta- 


tionen Landshut und Schweinfurt der 
K. Bayerischen Staatsbahnen in den 
widerruflichen Ausnahmetarif N für Ha- 
fer einbezogen. Die betreffenden Fracht- 
sätze sind bei den genannten Stationen 
zu erfahren. 

_ München, den 9. Juni 1888. (1446) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Verkehr Köln (rechtsrh.)-Oberhessen. 
Der am 15. Juni 1888 erscheinende Nach- 
traz I zu dem Gütertarife vom 1. Sep- 
tember 18387 enthält neben verschiedenen 
Aenderungen und Ergänzungen ander- 
weite, erhöhte, vom 1. August d. J. ab 
gültice Tarifkilometer für die Station 
Kirchhellen. 

Abdrücke des Nachtrags sind bei den 
Güterexpeditionen zu haben. 
Köln, den 11. Juni 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion 

(rechtsrheinische), 
zugleich namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


(1447) 


Belgisch -Oesterreichisch - Ungarischer 
Eisenbahnverband. Am )J. August d. J. 
scheidet die Generaldirektion der Unga- 
rischen Nordostbahn aus dem Relgisch- 
Oesterreichisch - Ungarischen Verbande 
aus und werden demzufolge von diesem 
Tage ab alle direkten Verkehrsbeziehun- 


. gen zwischen den Stationen der gedachten 
' Verwaltung einerseits und Belgien an- 


.dererseits aufgehoben. 
Köln, den 16. Juni 1888. 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1448) 


 Galiz.- Ungar. Gemeinschaftsverkehr. 
Frachtsatz - Aufhebung. Der im Aus- 
nahmetarii VII für Rohpetroleum etc. 
.des ab 1. Februar 1887 gültigen Anhanges 
zum Tarif für den obbezeichneten Ver- 
kehr auf Seite 78 für die Relationen 
Granica - Budapest-Franzstadt. Budapest- 
Josefstadt und area Oesterr.-Ungar. 
‘Staatseisenbahn-Gesellschaft‘ vorgesehene 


tagen in Empfang zunehmen. 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Frachtsatz von 100,7 kr. wird ab 
1. August d. J. ausser Kratt gesetzt. 
Wien, am 12. Juni 1888. (1449) 
K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
zugleich namens der übrigen Verbands- 
verwaltungen. 


Galizisch - Oesterreichisch - Böhmischer 
Gemeinschaftsverkehr. Mit Bezug auf 
die Kundmachung in der Zeitung des 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltun- 
zen No. 34 vom 2. Mai 1888, s. P. 1121 
wird verlautbart, dass die mit der Aen- 
derung in der Ueberschrift des im Nach- 
trage IV zum Tarifhefte 2 enthaltenen 
Ausnahmetarifes X’VIII verbundene Tarif- 
erhöhung für „in Steigen, Krippen und 
ähnlichen Emballagen“ zum Aennshorie 
gelangenden Sendungen von Porzellan- 
und Thonwaaren erst mit 12. Juni 1883 in 
Wirksamkeit tritt. 

Wien, den 10. Juni 1888 (1450) 

Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Galiz. Carı Ludwigbahn. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Chemin de fer Grand Central Belge. 
Pendant la duree du Grand concours in- 
ternational des sciences et de l’industrie 
et de l’Exposition universelle de Bruxelles, 
les billets aller et retour en destination 
de Bruxelles (Nord) qui sont delivres par 
les bureaux d’Alphen, Baarie- Nassau, 
Ruremonde, Tilbourg, Aix-la-Chapelle, 
Meersen et Maestricht sont valables au 
retour jusqu’au de jour inclusivement. 

Bruxelles, le 10 juin 1888, (1451) 

Le Directeur du Service Commereial. 


4, Eisenbahn-Elfektenverkehr. 


Lübeck - Büchener Eisenbahngesell- 
schaft. Gemäss $ 20 des Statuts bringt 
der Ausschuss hierdurch zur öffentlichen 
Kenntniss, dass die für das Betriebsjahr 
1887 zu zahlende Dividende anf 43,50 4 
pro Aktie festgesetzt worden ist. 

Lübeck, den 12. Juni 1888. 

Der Ausschuss der 
Lübeck-Büchener Eisenbahngesellschatt. 


Die vorstehend bezeichnete Dividende 
ist gegen Einlieferung der betreffenden 
Dividendenscheine bei der Hauptkasse 
der Gesellschaft auf dem Bahnhofe zu 
Lübeck vom 14. d. Mts. ab an allen Werk- 
In der 
Zeit vom 14. bis 30. Juni d. J. kann die 
Einlösung der Dividendenscheine auch 
bei der Billetexpedition auf dem Bahn- 
hotfe zu Oldesloe, sowie bei der Berliner 
Handelsgesellschaft, den Herren Robert 


Warschauer & Comp. und F. W. Krause . 


& Comp., Bankgeschäft in Berlin, bei der 
Deutschen Effekten- und Wechselbank in 
Frankfurt a/M. und bei der Norddeut- 
schen Bank in Hamburg, Vormittags in 


I. Offizielle Anzeigen. 


den üblichen Kassenstunden kostenfrei 
bewirkt werden. 

Lübeck, den 12. Juni 1888. (1452) 
Die Direktion der 

Lübeck-Büchener Eisenbahngesellschaft. 


5. Subhmissionen. 

Verdingung. Die Lieferung der zur 
Ausrüstung der Stationen der Neben- 
bahnen Lissa - Jarotschin und Lissa- 
Ostrowo erforderlichen Blechgefässe und 
Beleuchtungsgegenstände soll verdungen 
werden und zwar: 

Loos I die Blechgefässe, 
„ U die Laternen (ausschl. der 
Kandelaberlaternen), 
„ III die Kandelaberlaternen (aus- 
schliesslich d. Kandelaber), 
„ IV die Lampen für die Warte- 
und Diensträume. 

Die der Ausschreibung zu Grunde lie- 
genden Bedingungen können gegen Ein- 
sendung von 20 3 in Briefmarken für 
jedes Loos von uns bezogen werden. — 
Die Angebote sind, für jedes Loos ge- 
trennt, versiegelt und mit entsprechender 
Aufschrift versehen an uns portofrei ein- 
zusenden. Die Eröffnung der eingegan- 
genen Angebote findet Mittwoch, 

en 27. Juni d. J., Vormittags 
ll Uhr, in Gegenwart der etwa erschie- 
nenen Bieter statt Zuschlagsfrist: 8 Tage. 

Lissa i/P., den 9. Juni 1888. (1453MG) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


Lieferung von Petroleum. Am 15. Juli 
d. J. bis 30. Juni n. J. sind im ganzen 
600000 kg Petroleum zur Beleuchtung zu 
liefern. 

Die Lieferungsbedingungen können von 
der Magazin-Hauptverwaltung in Chem- 
nitz bezogen werden. 

Angebote sind versiegelt und mit der 
Aufschrift „Petroleumlieferung“ bis zum 
>55. Juni d.J., Abends 6 Uhr, bei 
der Königlichen Generaldirektion einzu- 
reichen. 

Die Anbieter bleiben bis zum 5. Juli 
d.J. an ihre Gebote gebunden und haben 
dieselben, :falls bis dahin Benachrichti- 
gung nicht erfolgt, als abgelehnt zu be- 
trachten. 

Dresden, am 12. Juni 1888. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


Ausschreibung von Schienen, Klein- 
eisenzeug und Schwellen. Eisenbahn- 
Direktionsbezirk Breslau. Oeffentliche 
Ausschreibung von 

A. 4587 t 134 mm hohen Flussstahl- 
schienen, 

B. 1052 t Kleineisenzeug, bestehend 
aus Laschen, Laschenbolzen, Unter- 
lagsplatten und Hakennägeln, 

C. 81500 Stück kiefernen Bahn- und 
2240 Stück eichenen Weichen- 
schwellen. 

Angebote sind, mit entsprechender 
Aufschrift versehen, bis spätestens zum 
Verdingungstermine und zwar für Au. B 


(1454) 


Donnerstag, den 238. Juni .d. J, 
Vormittags1ll Uhr, für C Mitt- 
woch, den4. Juli d.J. Vormit- 
tags 1l Uhr versiegelt und postfrei an 
das unterzeichnete Büreau hier, Brüder- 
strasse 36, einzureichen. Die Lieferungs- 
bedingungen nebst Zeichnungen liegen 
daselbst zur Einsicht aus, können auch 
gegen Einsendung von 1 44 bezw. 1,50 
Mark und 0,50 4 für A, Bund C un- 
frankirt entnommen werden. Zuschlags- 
ertheilung innerhalb 4 Wochen nach 
obigen Terminen. 
Breslau, den 12. Juni 1888. (1455) 
Materialien-Büreau. 


6. Vermischte Bekanntmachungen. 


Lübeck - Büchener Eisenbahngesell- 
schaft. Eine von uns herausgegebene 
„Zusammenstellung der geltenden 
statutarischen und Konzessionsbe- 
stimmungen der Lübeck - Büchener 
Eisenbahngesellschaft“ 
kann von den Aktionären in unserem 
Verwaltungsbüreau entgegen genommen 
werden. 
Lübeck, den 12. Juni 1888. 
Die Direktion. 


(1456) 


II. Privat-Anzeigen. 


Comp. Auxiliaire des Chemins de Fer 
et Travaux publics A Paris vermiethet 
billigst Eisenbahn-Güterwagen aller Art 
und bittet die geehrten Interessenten, 
sich wegen Anmiethung nur an ihren 
Generalvertreter für Deutschland, Oester- 
reich-Ungarn, Schweiz, Italien und die 
Donauländer HerrnIgn.Qurin, Kölna/Rh. 
zu wenden. 


Selbstthätiger 
Oelschmier-Apparat 
für Kolben und Schieber von Dampt- 
maschinen jeder Anordnung, 


Locomotiven, 
Dampfhämmer etc. etc. 


von 
Jos.Wildemann jr., Berlin, 
Kronprinzen Ufer 25 
Deutsches Reichspatent 
No. 41448 
erprobt und wiederholt 
bezogen von den König). 
Eisenbahndirektionen 
Berlin, Magdeburg, 
Hannover, Cöln rrh. etc. 
Atteste sowie Prospecte 
stehen zu Diensten. 


SP 


In J. U. Kern’s Verlag (Max Alaer) in Breslau ist soeben erschienen und 
von der Verlagshandlung sowie durch jede Buchhandlung zu beziehen: 


Leitfaden 
Selbstunterricht im technischen Telegraphendienste 


für 
Postgehülfen, Post- und Telegraphenanwärter. 


Von 
O. Canter, 


Kaiserlicher Telegraphen-Inspector. 


Mit 68 in den Text gedruckten Holzschnitten. ' 
9% Bogen kl. 8° gebunden. Preis 2 „X 50 A. 

Das Werkchen bespricht und erläutert möglichst einfach und verständlich, 
ohne Anspruch auf andere als elementare Vorkenntnisse, alles für den tech- 
nischen Telegraphendienst Wissenswerthe und wird sich deshalb auch für Eisen- 
bahn-Beamte als ein vorzügliches Hülfsmittel zur Vorbereitung für Prüfungen 
gemäss der Prüfungs-Ordnung vom 1. Juli 1587 erweisen. 


BÜSSCHER & HOFFMANN 


Bahnhof Eberswalde, 


Zweigfabriken unter gleicher Firma: 


Halle aS., Mariaschein in Böhmen und Strassburg i. Els. 
Die älteste aller Dachpappenfabriken, empfiehlt: 


SORRSPRS, nu flachen, feuersicheren Asphaltplatten 
Papphedachungen in vonunserfunden(1855)u. vervollkommnet 
Adeistenmanier iM. ihrer Elastizität halber das vorzüglichste 
Doppellagige Papp-[|" BorRgRHEBIe Material für absolut dichte und dauer- 
dächer Ausführung | hafte Gewölbeabdeckungen von Brücken, 
Doppellg.Kies-Papp-| ter langjäh- Tunnels, Kellereien — sowie zur Isolirung 
dächer riger Garantie. |yon Mauern und Gebäuden; bei älteren 


Holzeementdäecher Bauten auch nachträglich anzuwenden. 


Asphalt, Asphaltlack, Holzcement, Steinkohlentheer, Deckleisten, Drahtnägel ete. 
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Arthur Koppel 


Fabrik transportabler 


er 


Eisenbahn-Velocipede in allen Spurweiten, JANZ aus tahl. 


Ausführlichen Prospect gratis! 


...Stahlbahnen; 
Berlin N.W, 7. 
Abtheilung 


ffür 


Velociped-Bau. 


7; 


NO. 47, 


Die Zeitnng erscheint 


MITTWOCHS und SONNABENDS 
Abonnements - Bedinzungen: 

1. Bei Rezug (Juren die Post (inverhalb des Deutsch- 
Gesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
handlung vierteljährlich. . NA 4 Mk. 

2. Bei direceter Zusendung unter Streifband A h die 
Expedition(Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Vesterr. Postgebiet Jährlich . . 2... 20 Mk. 


für sämmtliehe übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 

pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 

grätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 

Sämmrliche offizielle RER sind an die WBxpedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manusceripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, 
Berlin W., Landgrafen-»trasse 16. 


em 
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ng des Verein, 


1860. 


Beilagen zur Zeitung 


Privat-Inserate 


sind direct 
an die Buch- und Steindruckerei von H. S. HERMANIT 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifüigung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Pos‘ (nieht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin S,,Ritterstr. 86. 


Deutscher Risenbahn- -Verwaltungen. 


% 


Organ des Vereins. 
Achtundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 20. Juni 1888. 


Kaiser Friedrich III. 


Noch sind die Klagen kaum verhallt, mit welchen das Deutsche Volk den Begründer seiner Einheit, den ruhm- 
gekrönten Kriegs- und Friedensfürsten Kaiser Wilhelm I. zu Grabe geleitet hat, und schon wieder hat der unerbittliche Tod 
in dem erhabenen Hause der Hohenzollern seinen ernsten Einzug gehalten. Des grossen Vaters ebenbürtiger Sohn, der 
Stolz und Liebling des gesammten Deutschlands, Kaiser Friedrich Ill. ist nach nur ootägiger Regierung den qual- 
vollen Leiden erlegen, welche er mit heldenmüthiger Standhaftigkeit, mit beispielloser Geduld, mit übermenschlicher Kraft 
ertragen hat. _ 

Ein Märtyrerdasein hatte das Schicksal diesem Fürsten auf dem Throne beschieden! — Schon todeswund ergrifl 
er das Scepter, welches den Händen eines, nach ungewöhnlich langem und ungewöhnlich arbeitsreichem Leben, ruhebedürf- 
tigen Greises entsunken war, und die bewunderungswürdige Energie, mit welcher er von seinem Krankenlager aus den 
Pflichten als Regent seines heissgeliebten Vaterlandes gerecht zu werden wusste, mochte wohl Manchen hoffen lassen, dass 
das schwere Leiden, welches an dieser, ehedem in vollendetster Männeskraft strahlenden Heldengestalt zehrte, diesem allge- 
liebten Herrscher eine längere Frist auf Erden gewähren werde, als ihm zu theil geworden ist. Aber wer von uns, die wir 
diese schmerzensreiche Tragödie mit banger Sorge: miterlebt haben, möchte dem schwergeprüften erhabenen Dulder nicht 
die Erlösung, die Ruhe gönnen, welche er nunmehr für immer enden hat! — 

Wie ein leuchtendes Meteor wird die kurze Regierungszeit Kaiser Friedrichs in der Deutschen Geschichte er- 
scheinen! — Seine Worte und seine Handlungen, welche in die Oeffentlichkeit gedrungen sind, haben reichliches Zeugniss 
gegeben von-der wahrhaft idealen und doch so vollendet menschlichen Auffassung, welche ihn bei der Erfüllung seiner 


Herrscherpflichten geleitet hat. Was er seinem Volke hätte werden können, vermag man freilich nur zu ahnen! Aber ein- 


müthig ist der Glaube im In- und Auslande, dass Kaiser Friedrich in seltener Weise befähigt gewesen sei, durch Weisheit 
und Milde nicht minder, wie durch selbstbewusste 'Thatkraft die friedliche Entwickelung der Nationen in segensreichster 
Weise zu fördern. 

Mit wehmutherfüllter, dankbarer Empfindung werden unsere Berufsgenossen daran gedenken, dass unter den Kund- 
gebungen, welche Kaiser Friedrich von seinem Schmerzenslager aus erlassen hat, auch das Eisenbahnwesen eine bemerkens- 
werthe Stelle eingenommen hat. Jener Allerhöchste Erlass, durch welchen dem Preussischen Minister der öffentlichen Ar- 
beiten, Herrn von Maybach, der Königliche Dank für die in besonderem Rechenschaftsberichte nachgewiesene, bedeutsame 
Entwickelung der demselben unterstellten Verwaltungszweige während der letzten zehn Jahre in huld- und ehrenvollsten 
Worten ausgesprochen ist, gibt dem hohen Interesse, mit welchem Kaiser Friedrich den ihm vorgelegten Ergebnissen gefolgt 
ist, beredten Ausdruck und beweist, dass die von Kaiser Wilhelm I. eingeleitete Staatsbahnpolitik an dem nunmehr ent- 
schlafenen Herrscher einen von gleichen Grundsätzen erfüllten Förderer derselben gefunden haben würde. — 

Ein vielverheissender Fürst ist seinem Volke, welches ihm ein ungewöhnliches Vertrauen, eine geradezu schwär- 
merische Liebe und Verehrung freudig entgegenbrachte, entrissen! Aber ewig wird er in den Deutschen Herzen leben, und 
auch in fernster Zukunft werden Deutschlands Kinder mit tiefer Rührung dieser lichten Idealgestalt gedenken, welche be- 
rufen erschien, das Höchste zu erreichen, und welche vorzeitig dem grausamsten Verhängnisse zum Opfer fallen musste! — 


Kaiser Friedrich III. 7. 


Tagesordnung der am 2. Juli 
1858 in Amsterdam zusam- 
mentretenden Generalver- 
sammlung des Vereins Deut- 
scher Eisenbahn - Verwal- 
tungen. 


Vereins-Mittheilungen. 
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. Die geschäftsführende Direktion des Vereins. 


Wex. 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 


Nr. 2266 vom 13. d. Mts. an sämmtliche Vereins - Verwal- 
tungen und die in den Vereins-Rundreiseverkehr eingetretenen 
Belgischen Nicht-Vereinsbahnen, betreffend Eintritt der Chimay- 
u ae Ye Rundreiseverkehr des Vereins (abgesandt am 
14. d, Mts.). 

Nr. 2321 vom 13. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Güterverkehrs, Begleit- 
schreiben zu dem Protokoll der am 9. d. Mts. in Trier abge- 
haltenen Sitzung (abgesandt am 16. d. Mts.); die nächste Sitzung 
findet am 10. Oktober d. J. in Prag statt. 

Nr. 2354 vom 15. d. Mts. an die an der Erkrankungs- 
statistik bisher betheiligten Verwaltungen, betreffend die Sta- 
tistik über die Erkrankungsverhältnisse 
sandt am 16. d. Mts.). 


er Beamten (abge- 
“ 


4 


ep 


; 
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- d. i. den Vertretern der Bezirke und Gemeinden, 


Am ersten Pfingstfeiertag, den 20. Mai 1888 Morgens 
5'/, Uhr, verstarb zu Bromberg nach längerem schweren Leiden 
im Beginne des 68. Lebensjahres 
der Geheime Regierungsrath 
Be: Herr Friedrich Karl Christof Graef, 

Mitglied der Königlichen Eisenbahndirektion in Bromberg, 
Ritter des Rothen Adlerordens IV. Klasse und des Kealserlich 
Russischen St. Stanislausordens III. Klasse. 

Geboren am 7. März 1321 im Fürstenthum Schwarzburg- 
Rudolstadt, widmete sich der Verstorbene schon frühzeitig dem 
Maschinenbaufach und erhielt seine Ausbildung wesentlich in den 
Werkstätten von Breithaupt in Cassel und von Ertel in München. 


“ Demnächst als Techniker seit 1845 und als Werkführer seit 


1847 in der Central-Werkstätte der Thüringischen Eisenbahn 
in Erfurt beschäftigt, wurde Herr Graef im Herbst 1854 als 
Assistent des Obermaschinenmeisters Rohrbeck der Königlichen 


- Ostbahn nach Bromberg berufen, am 1. April 1855 mit der Lei- 


tung der Werkstätte daselbst betraut und am 1. Oktober 1857 
zum Königlichen Eisenbahn-Maschinenmeister ernannt. Wäh- 
rend der andauernden Krankheit des Obermaschinenmeisters 
Rohrbeck schon seit längerer Zeit mit der Wahrnehmung der 
Geschäfte desselben beauftragt, wurde Herr Graef am 1. Ökto- 
ber 1867 zum Obermaschinenmeister ernannt, bei der Neuord- 
nung der Staats-Eisenbahnverwaltung im Beginn des Jahres 1874 
zunächst als Hilfsarbeiter in die Königliche Direktion einbe- 
rufen und darauf im März desselben Jahres zum Königlichen 
Eisenbahndirektor und Mitglied der Königlichen Eisenbahn- 
direktion in Bromberg ernannt; durch Patent vom 25. Januar 
1888 endlich wurde ihm der Charakter als Geheimer Regierungs- 
rath beigelegt. j 

Seit 43 Jahren im Eisenbahndienst thätig, war es dem 
Verewigten wie nur Wenigen vergönnt, an der grossartigen 
Entwickelung des Eisenbahnwesens theilzunehmen und an her- 
vorragender Stelle mitzuwirken bei der fortschreitenden Ver- 
vollkommnung auf allen technischen Gebieten. Kaum 500 km 
betrug die Bahnlänge der Ostbahn beim Eintritt des Dahin- 

eschiedenen im Jahre 1857 und fast 4000 km Bahnlänge stehen 
jetzt unter der Verwaltung der Direktion in Bromberg; welche 
unausgesetzte anstrengende und aufopfernde Thätigkeit war 
erforderlich, um allen Anforderungen auf maschinentechnischem 
Gebiet zu entsprechen, die eine so gewaltige Vergrösserung 
des Bahnnetzes erheischten in Bezug auf die Ausrüstung der 
Bahn mit mechanischen Anlagen aller Art, Werkstätten, Be- 
triebsmitteln ebensowohl, wie in Bezug auf die Erweiterung 
des Betriebsdienstes und der Geschäftsführung. Und fast immer 
stand ein vollständiges Neuschaffen in Frage, denn weniger die 
Vergrösserung des Bahnnetzes, als vielmehr die allmählich vor 
sich gehende durchgreifende Umwandlung des Betriebes selbst, 
das Bestreben, die Geschwindigkeit und Schwere der Züge zu 
vergrössern, die ungeahnte Zunahme des Verkehrs, bedingte ein 
unausgesetztes Anpassen der Neukonstruktionen an die neuen 
Verhältnisse, ja vielfach ein Voraneilen, um den voraussichtlich 
eintretenden Betriebsänderungen genügen zu können. 

Dieser schöpferischen Thätigkeit hatte sich der Verstor- 
bene mit voller Hingebung Sarıime im Geschaffenen selbst 
seinen grössten Lohn erblickend, seine Gesundheit, die damals 
schon durch ein Herzleiden gefährdet erschien, aufopfernd, 
Allen voran als Muster treuer Pflichterfüllung. Durch seine 
vieljährige Betheiligung an den Arbeiten des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, für welche er mit besonderer Vorliebe 
und dem regsten Eifer, unterstützt durch sein vielseitiges 
Wissen und seine reichen Erfahrungen, seine ganze Kraft zur 
Aufstellung möglichst vollkommener und einheitlicher Grund- 
sätze für die Gestaltung der Werkstätten und Betriebsmittel 
sowie die Einrichtung und Handhabung des Betriebes einsetzte, 


Bau und Betrieb 
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ist es ihm vergönnt gewesen, auch auf diesem Felde Hervor- 
ragendes zu leisten. In gleicher Weise Anregung empfangend 
wie anregend wirkend, stets mit den neuesten Erscheinungen 
auf allen Gebieten des Eisenbahnwesens und der Technik 
überhaupt vertraut, verstand er es, neue Erfindungen und Ver- 
besserungen fruchtbringend zu verwerthen, dem durch eigene 
Erfahrungen erprobt Befundenen ebensowohl Beachtung und 
Einführung in weiteren Kreisen zu verschaffen. 

Mit der Ostbahn seit 34 Jahren verwachsen, wie kaum 
ein anderer Beamter dieser Verwaltung, gibt es bei dieser Bahn 
auch kaum eine Einrichtung maschinentechnischer Natur, die 
nicht von dem Geist des Verewigten durchdrungen ist. Die 
Erbauung der grossen Werkstätten in Berlin, Ponarth, Schneide- 
mühl und Osterode, die Erweiterung der Werkstätten in Brom- 
berg und Königsberg i. Pr. hat unter seiner Leitung stattgefunden 
die vielfach eigenartigen Konstruktionen der Weichen, Signale, 
Wasserstationseinrichtungen, Drehscheiben und Lastkrähne 
sind zum grossen Theil auf ihn zurückzuführen; die Konstruk- 
tion der Betriebsmittel ist stets unter seiner besonderen Auf- 
sicht erfolgt. Es würde zu weit tühren, hier eingehend seiner 
vielfachen Erfindungen und Verbesserungen zu gedenken; er- 
wähnt möge nur werden, dass er für die Einrichtung der Per- 
sonenwagen stets eine besondere Vorliebe gezeigt hat und dass 
der Bau der Personenwagen durch ihn vielfache Verbesserungen 
erfahren hat; hauptsächlich die Dampfheizung und eine aus- 
kömmliche Lüftung der Wagen ma durch ıhn zu grosser 
Vollkommenheit gebracht. 

Nicht minder gross war jedoch das Interesse des Ver- 
ewigten für die übrigen Zweige der Verwaltung; insbesondere 
dem Werkstättenwesen brachte er stets die grösste Fürsorge 
entgegen, die höchsten Leistungen verlangend, aber auch jeder- 
zeit bemüht, die Einrichtung und den Betrieb der Werkstätten 
zu verbessern. Die mustergültige Ausarbeitung vollständiger 
Akkordverzeichnisse für die Werkstattsarbeit»n ist durch ihn 
veranlasst, und die allgemein gültige jetzige Dienstvorschrift 
für die Einrichtung der Werkstätten- und Werkstattsmaterialien- 
Verwaltung beruht zum grossen Theil auf den von ihm in den 
Ostbahn- Werkstätten getroffenen Einrichtungen. 

Stand somit für eine so vielseitige und aussergewöhnliche 
Thätigkeit der rechte Mann am rechten Ort, und wird das von 
ihm Geschaffene auch noch lange an ihn erinnern, so wird sein 
Andenken doch auch persönlich lebendig bleiben in den Herzen 
der vielen Mitarbeiter, Beamten und Arbeiter, die mit und unter 
ihm geschafft haben. Stets an sich und andere die höchsten 
Anforderungen stellend, stets jeder Sache mit grosser Zähigkeit 
auf den Grund gehend, bis das Beste gefunden war, wusste er 
doch einem Jeden die eigene Freiheit und Schaffensfreudigkeit 
zu bewahren, verstand er es ohne Hervorhebung des Vorge- 
setzten mehr durch sein Beispiel anzuspornen, alle Kräfte für 
das Allgemeine aufzubieten. So arbeitete jeder mit Lust und 
Liebe, freudig und stolz aut die Anerkennung des Verewigten, 
bemüht, ihm damit zugleich den Dank für die unausgesetzte 
Fürsorge um das Wohl seiner Beamten und Arbeiter, denen 
er ein zuverlässiger Freund und Berather war, abzutragen. 
Wem es aber vergönnt war, in nähere Beziehungen zu dem 
Verewigten zu treten, ihn auch im engeren Familienkreise 
kennen zu lernen, dem wird die Liebenswürdigkeit seines 
en die Selbstlosigkeit seines Charakters unvergesslich 

eiben. 

Darum trauern mit seinen Hinterbliebenen in den wei- 
testen Kreisen Freunde und Bekannte, Berufsgenossen, Kollegen 
und Untergebene an dem Grabe des Dahingeschiedenen; als 
Vorbild kräftigen Schaffens, treuer Pflichterfüllung, lauterster 
Gesinnung und herzgewinnender Liebenswürdigkeit wird sein 
Andenken dauernd in Ehren gehalten werden. 


von Lokalbahnen 


im rechtsrheinischen Bayern. 
(Schluss aus No. 46.) 


Für die Wahl der zu erbauenden Linien bezw. der in das 
Gesetz aufzunehmenden Bahnen ist vor Allem massgebend die 
Erfüllung der gesetzmässigen Bedingungen bezüglich der von 
den Interessenten zu übernehmenden Kostenantheile, dann aber 
auch die Bauwürdigkeit derselben, d.h. das richtige Verhältniss 
zwischen den aufzuwendenden Bau- und Betriebskosten und 
dem zu erwartenden wirthschaftlichen Nutzen. 

Insoweit es sich demnach nicht um eine reine Nothstands- 
bahn handelt, wird die Aufnahme auch von der zu erwartenden, 
wenn auch mässigen Rente für das aufzuwendende staatliche 
Anlagekapital abhängig gemacht; ferner davon, dass ein wirk- 
liches Verkehrsbedürfniss hierdurch befriedigt und ein der Länge 
der Bahn entsprechendes, möglichst grosses Verkehrsgebiet 
aufgeschlossen werde. 

Vor endgültiger Festsetzung der Bahnführung und Fest- 
stellung der Stationsanlagen wird die Bahn imeinzelnen projektirt, 
in der Natur abgesteckt und sodann mit den Bene 

rund- 


besitzera u. s. w. begangen, welchen die Bahn- und Weg- 
führungen, Stationsanlagen u. s. w. klargelegt werden. Die 
hierbei von den Interessenten ausgesprochenen Wünsche wegen 
Führung der Linie, Anlage von Stationen und Halteplätzen, 
sowie der Wegführungen werden entgegengenommen und bei 
Feststellung für den Bau nach Thunlichkeit berücksichtigt. 

Zur Beurtheilung der Frage des seinerzeitigen finanziellen 
Ergebnisses der Lokalbahnen wird für jede einzelne eine eigene 
en atehörechnung aufgestellt, für welche folgendes Ver- 
fahren angewendet wird. 

Zunächst ist eine Schätzung des zu erwartenden Personen- 
und Güterverkehrs nothwendig, um hieraus auf die zu er- 
wartenden Einnahmen schliessen zu können. Hierzu wird 
die innerhalb des von der Bahn erfahrungsgemäss bis zu etwa 
10 km Entfernung beeinflussten Terrainstreifens wohnende 
Bevölkerung in der Weise in Rechnung gebracht, dass die 
äussere etwa 10 km beiderseits von der Bahn entfernte 
Grenze unter Berücksichtigung der vorhandenen Strassen und 


e 


N ie 


BER sich für np zu 2,0 bis 4,0, für ng zu 0,5 bis 1,6 für den 
ie Verkehrskoeffizienten 


Wege sowie der etwaigen Wasserscheiden festgestellt und dann 
in zwei Theile getheilt wird, wovon die Bevölkerung des inneren 
unmittelbar der Bahn anliegenden und 5 km beiderseits der 
Bahn sich ausdehnenden Terrainstreifens voll, die des äusseren 
Theiles aber nur zur Hälfte in Anrechnung kommt. Die Summe 
dieser beiden in Rechnung gebrachten Bevölkerungsziffern ergibt 
sodann die kommerzielle Bevölkerung. x 

Wird diese kommerzielle Buns für jede -einzelne 
Station und Haltestelle erhoben, und multiziplirt mit der Ent- 
fernung der Station von der Anschlussstation und mit den auf 
den Kopf dieser Bevölkerung auf Grund früherer Erfahrungen 
treffenden Verkehrsantheilen (Koeffizienten np und nz) an der 
Personen- und ‚Güterfrequenz in Fahrten oder Tonnen aus- 
gedrückt, sowie dem auf das Personen- oder Tonnenkilometer 
BEE Durchschnittstarifsatz, so ergibt die Summe dieser 

rodukte die Einnahme, wie sie aus dem Personen- und Güter- 
verkehr einer Lokalbahn (Sackbahn) sich erwarten lässt. 

Die anzuwendenden Verkehrskoeffizienten sind früher aus 
den Betriebsergebnissen der Bayerischen Vizinalbahnen ab- 
geleitet worden; jetzt können sie den Betriebsergebnissen der 
bestehenden Lokalbahnen direkt entnommen werden und er- 


opf der kommerziellen Bevölkerung. 
bewegen sich innerhalb gewisser Grenzen ab- und aufwärts, 
je nachdem die Lokalbahnbevölkerung wohlhabend oder arm 


andwirthschafttreibend oder industriell u. s. w. ist, und sin 


dieselben daher auch für die Rentabilitätsberechnung dem- 


entsprechend zu wählen. 


Da, wo die sogenannten Massengüter, welche aus Roh- 


en sowie aus Erzeugnissen und dem Bedarfe industrieller 
tablissements bestehen, gesondert erhoben werden können, 


hat der Koeffizient ng nur die zur Deckung der lokalen Be- 


dürfnisse der Lokalbahnanwohner nöthigen Transporte auszu- 
drücken und ist daher in diesem Falle weit niedriger anzusetzen. 
Die Höhe dieses Koeffizienten ng wurde aus den Ergeb- 


nissen der Bayerischen Lokalbahnen zu 0,25 bis 0,60 t für den 


Kopf der kommerziellen Bevölkerung gefunden. 
Die Durchschnitts - Tarifsätze betragen in Bayern für 
das Personenkilometer 3,2 bis 4,6, für das Tonnenkilometer 


10,5 bis 16 3, je nachdem die Bahn kurz oder lang ist oder 


eine ärmere oder wohlhabendere Bevölkerung besitzt. Bei 
längeren Linien sind die Durchschnittssätze immer geringer 


I. Uebersicht der wichtigsten 
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# Länge der Oberbausystem 
„u (SER 
| R 5 Hauptbahn- 
Tifde, dal oe |23 Der Unterbau R=| 3 ajHauptbahn- 
Lokalbahn E ans 7 3 |22 (Bettung) {= : 05 : az nn 
Ziffer = = |88| & 32 5 ıo8ges g olzquer- 
a [e) = & 2) Ele) besteht aus: S Dier: le schwellen 
E= ae: = a @| neue | alte 
m Kilometer Kilometer 
k Normalspur- 
1 | Uebersee-Marquartstein . . . . .| 1435| 8083| — 7,16| 9.45 grobem Kies _ 8,03.| 0,51]. — 0,41 
2 | Neustadt a/S.- Bischofsheim v/Rhön | 1,435| 18,88| 8,06| 17,0 | 20,77 Kleingeschläge 4,80| 1450| 0,85| — 0,62 
3 | Feucht-Wendelstein . . . . . . |. 1,435 |. 5,31] ,— 5,10) 6,02 grobem Sand —_ 5,31] 0,521 — 0,39 
4 , Neustadt a/W.N.- Vohenstrauss 1,435 | 25,20| — | 16,20 | 28,17 Kleingeschläge — | 2639| 1,11} — 0,67 
5 | Landsberg a/L.-Schongau . 1,435 | 28,70) — | 26,00 | 31,33 grobem Kies — 12955] 1,16) — 0,62 
6 | Erlangen-Gräfenberg : 1,435 | 28,21 | 12,13 | 18,50 | 30,04 feinem u mad, Klein-| 5,02| 23,41] 140) — 0,21 
1 fi geschläge 
7 | Hof-Naila-Marxgrün.. . . . . 1,485 | 228,97) — |: 17,70| 25,49 Kleingeschläge — | 22,83] 1,081 — 1,63 
8 | Münchberg-Helmbrechts . . , 1,4355 | 9638| — 7,15 | 10,78 do. u 9553| 0,57 | — 0,38 
9 | Gemünden-Hammelburg 1,435 | 2781| — — | 28,83 do. — | 2780| 0,961 — 0,07 
10 | Ludwigsstadt-Lehesten 1,455 | 7,60| — _ 8,75 do. _ 7,96] 0,79| — — 
Schmalspur- 
11 | Eichstätt Bahnhof-Stadt ES: | 1,000 | 5,17 | 3,521 2,79 | 6,38 | Kleingeschläge | _ | — | 6,13 | 0,07 | 0,18 
II. Uebersicht über die Betriebsverhältnisse 
3 En Anzahl = b0 Personenfrequenz Güterfrequenz 
% Tag der 4822| der ® Ä E | Anzahl Anzahl der | o 
® ” 38 Züse | 28 | S4 ‚der © 8 |transportir- Eee 
Re) &p |Betriebs-M a & a LCD 5 | Reisenden Per- | 2? ten Tonnen Sa 
; Lokalbahn E) FE Bee SR ER re Tonnen-| x & 
K fü er- 0, = Ir ar 2 [es] E am sonen- + a4 fe Ran a2 Y 5, 
= „nms| 8 ® Ss R= oo H : i E= N Erz di 2® 
in Seelen 55 Fo eo sd kilo- se 88 3: a8 
öffnung 3 %| 8 2 \25|38 Fsu Gall IBsl meter | 8-3. 
seäSle | 8 =.2 = | 80 meter © 5 A ® 
gr B|2 gr SE, =, | 53 a 
km Dp | km t re | km 
Normalspur- 
1 | Uebersee-Marquartstein 8,03 | 10/8. 85 7 8 | 8 |23360, 1885| 38296] 20,3 | 249722| 6,5 |34686| 18,4 | 221435 6,4 
2 | Neustadt a/S. - Bischofs- ; 
Mi Rain en BR RL Ar ee = 8 4 \30550 12 977|25716| 2,0 | 339395| 13,2 111557] 0,9 | 209202 | 18,1 
3 eucht-Wendelstein . BE) 1/8. 86 j 6 114045) 3113/28992) 9,3 | 144488| 5,0 | 4739| 1 20 
4 | Neustadt a/W.N. - Vohen- i i » ae 
strauss "2. 2.0.0.) 25,201 16/10, 86) 16 6 6 |53 364] 18302] 50 967| 2,7 | 640165 | 12,6 |41799| 2,2 | 833795 | 19,9 
5 Landsberg a/L.-Schongau .| 28,70 |16/11.86 | 16 4 | 6 |52487| 14591173049] 5,0 11048014| 14,3 22482] 1,5 | 437055 | 19,4 
6 Erlangen-Gräfenberg ! 28,21|22/11.86| 20 4 6 |50142| 20120] 90212) 4,5 |1098 016 88 | 8261| 0,4 | 150475 | 18,5 
7 Hof-Naila-Marxgrün*) . |) 22,97 | 1/6. 87 15 6 6 |30176| 25019) 66474 — 11062150| 16,0 116106) — 303 742 | 18,9 
8 | Münchberg - Helmbrechts*) | 9,68) 1/6. 87 7 6 6 |15 180] 11 762] 27273] — 217472| 8090| 9934| — 91 840 92 
9 Gemünden-Hammelburg 27,81| 1/7. 84 13 4 4 |40896| 14590] 35 6038| 2,4 | 514994 | 14,5 |13141]. 0,9 | 249499 | 19,0 
10 | Ludwigsstadt-Lehesten . 7,60 | 1/12. 85 9 6 | 6 18757] 4770| 14894) 3,1 113194 | 7,6 149715| 10,4 | 377838 7,6 
h Schmalspur- 
11 | Eichstätt Bahnhof-Stadt | a 15/9. 85 | 8 |14 |14 |%& a) 9250| 56 an 


*) Ergebniss des siebenmonatlichen Betriebes. 
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als bei kurzen Bahnen, weil bei letzteren die Kilometerauf- 
rundungen, sowie die festen Zuschläge, welche in den auch für 
die Lokalbahnen angewendeten Vizinalbahntarifen enthalten 
sind, mehr zur Geltung kommen. 

Hierzu kommen noch geringfügige Nebeneinnahmen aus 
der Verpachtung von Lagerplätzen und aus der Vergütung für 
Postbeförderung, welche wenig Einfluss mehr auf das Gesammt- 
ergebniss haben. 

Die Ausgaben für den Betrieb werden folgendermassen 


festgestellt: 


1. Für das Personal werden 30 bis 40% für das Nutzkilometer 
je nach den vorhandenen Steigungsverhältnissen und je nachdem 
die Lokalbahn mit eigener Betriebsleitung versehen oder mit 
der Anschlussstation vereinigt werden soll, berechnet. 

2. Für die Transportkosten d.i. für Feuerung, Schmierung, 
Beheizung und Beleuchtung der Maschinen und Wagen, dann 
für die nöthigen Reparaturen am Fahrmaterial werden für das 
Nutzkilometer auf nahezu ebener und gerader Bahn mit einem 
Zugwiderstand von etwa 5 kg für die Tonne 135 8 und für 
Jedes Kilogramm Zunahme des massgebenden Widerstandes 
0,5 48 mehr in Ansatz gebracht. 


bautechnischen Verhältnisse. 
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3. Für die Kosten der Bahnunterhaltung kommen für das 
Nutzkilometer 0,10 bis 0,1648 in Ansatz je nach der Horizontal- 
und Vertikalprojektion sowie den Unterbauverhältnissen der 
Linie, ferner nach der Anzahl der Züge und je nachdem die 
Linie infolge ihrer örtlichen Lage grösseren oder geringeren 
Schneeverwehungen im Winter ausgesetzt ist. 

4. Für Erneuerung a) des Oberbaues wird eine Rücklage 
in Anrechnung gebracht, deren Höhe für das Nutzkilometer 
bei einer grössten vorkommenden Steigung: 

a) von 0—- 99 on =4 A 


b) „ 10—19,9 %Yyo En HER: und 
c) ” 20—25 oo =7 ” 
beträgt. 


Für Erneuerung b) des Fahrmaterials werden 3 pCt. der 
Anschaffungskosten jährlich zurückgelegt. 

5. Für sonstige Ausgaben, als Büreaubedürfnisse, Regie- 
erfordernisse, Heizung und Beleuchtung der Stationen u. s. w. 
werden für das Nutzkilometer 3.5 4% berechnet. 

Die Abgleichung der hiernach berechneten Einnahmen 
und Ausgaben gibt sodann den zu erwartenden Einnahmeüber- 

(Fortsetzung auf Seite 444.) 


P Grösste Steigung Von den gesammten Baukosten 
Kleinster in der Anzahl der B & ee hl entfallen auf 
& Richtung aukosten einschl. | 
Krüm- Grunderwerbung EM 
munos- und ie Interessenten 
Be r yon zu Eh Güter- Fahrmaterial für Grunderwerb | den, Biaat 
alb- ESTER N SLR alte- Halte- N Dre ORT, 
5 der agen- | für das |. tür das |. für das 
messer R ur as ur as raa 
Anschlussstation tionen | stellen | ‚ren | Plätze Im ganzen | Kilom, | IM ganzen | Ki]om, | 1 BANZENn | Kilom. 
m 0/o oo | | M. AM. AM. AM Al. AM. 
bahnen. 
200007: 6,7 2,0 1 a 1 1 312 401 38 900 27 526 3425 284 875 35 480 
150 25,0 14,3 1 1 2 3 798 018 42 270 76 958 4.080 721 060 38 190 
200 14,3 16,7 1 — 1 —- 223 699 42 130 7664 1450 216 035 40 680 
180 16,7 12,5 1 3 1 ) 1273:192 50 520 88 727 3 520 1 184 465 47 000 
300 22,5 20,0 1 4 1 2 959 045 33 420 68 335 2 380 890 812 31040 
150 25,0 25,0 1 2 3 6 1212505 42 980 S6 355 3.060 1 126 150 39 920 
180 25,0 25,0 1 4 — 2 1402 202 61 040 143 972 6.260 1 258 230 54 730 
200 20,0 25,0 1 1 == 1 612 573 63 280 32403 3 340 580170 59 940 
150 25,0 16,7 1 4 1 5 1423 765 51 200 = = 1423 765 51200 
150 31,3 13,8 1 —_ N _ 556898 | 73277 e = 556893 | 73277 
bahn. 
60 | 12,5 | 25,0 | 1 | = | == 4 347 825 67 280 86 460 16 730 261 365 50 550 
und die Betriebsergebnisse für 1887. 
Betriebseinnahme Gesammt- . . ah Der Ueber- 
RER eirarhnfan Betriebsausgabe Gesammtausgabe 4 h 
me 0% een. Sera aa ren TE n = ın- eträgt vom 
| | „ m) ; | = oa | = © a IT 
: = eh u = = u 2|©o | nahme- | 
Per- _ | sonstige na® | no |3— 3 5 Son & a © © u2 | u®@|,.g R Ge- | 
sonen- Pant und im na = = 3 = I) 2 FR 3 3 3 e 3 = s 15 3 = = ae über- sammt, Staats- 
und Vieh- Post- erde Az = o Bir ee: = 2 Sa RS re = Eillschuse! remote 
Gepäck-| ‚orkehr | Peförde- | ganzen Sg #8 2383 84 |95 9eB@| 2 a |Fg|*8 | Aufwand 
verkehr rung N SE [ae} 2 E88 a 3 pro Jahr 
zn je ke) . ze 
URN MM. #7 HN AL ML A ol A |. | a | a |ypı. | 4 pCt. |, pCt. 
bahnen. 
11 522 46 361 1169 59052 | 7354| 2,53 | 8878| A151] 1522| 2955 8345 |17 851) 2223| 0,76 | 30,2] 41201 13,1] 14,5 
11 243 17 309 1034 29586 | 1567| 0,97 113200] 5031| 2143| 5125 864 | 26363) 1396| 0,86 | 89,11 3223 0,4 | 0,45 
7037 4 966 413 12416 | 2338| 0,88 | 7144| 2164| 6388| 2155 410|12511| 2356 | 0,89 | 100,8 = — —_ 
22117 85 244 3 196 110557 | 4387| 2,07 |19072|10909| 3627| 5264 | 1068139940] 1585| 0,75 | 836,1] 70617 5,6 6,0 
30 532 52206 2910 85648 | 2984| 1,63 121017) 9277) 4819| 6003 | 1210142326] 1475| 0,81 49,4| 43321 4,4 4,9 
35 026 16 596 2 388 54010 | 1914 105 20 a n Is : BE 5 en I Er & ve 1635 van > IR N m u 
I ( — 2,39 | 11 562] 2 9294 126413] — ; I) 5.646”) ca.5,6 ca. 6, 
g 672 19 016 N 735 o8 258 _ 916 5830| 2755| 8&47| 2214 551112197 — | 0982| 489 16 257*)\ca.4,4| 47 
16 258 25 827 3021 45106 | 1622) 1,10 |17093) 7900| 4480| 5760 935 136 168] 1 300 | 0,88 80,2 3938 0,6 0,6 
4828 71995 1943 78765 | 10 363| 4,20 |11606| 6080] 7055| 3533 347 128 622| 3766| 1,53 | 36,5| 50143 9,0 9,0 
bahn. 
16 604 | 15 245 1605 | 33 454 | ei 1,26 | 10 942| 5 hr) 1876 | 4013 | 1103 F% ‚ 4471 | 0,87 | 69,1| 10367 3,0 4,0 
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schuss, welcher für die Verzinsung des Anlagekapitals ver- 
wendet werden kann. 

Wie der Bau dieser Lokalbahnen in den einfachsten, nur 
dem jeweiligen Zwecke entsprechenden Verhältnissen gehalten 
wird, so ist auch der Betrieb, wie bereits erwähnt, auf das der 
Bedeutung und dem Bedürnisse dieser Bahnen entsprechende 
Mass zu beschränken. 

Um die Anbringung von Schranken an Ueberfahrten 
u.s. w. und die hierfür nöthige Bedienung entbehrlich zu 
machen, wurde, wie bereits erwähnt, die Fahrgeschwindigkeit 
auf 20 bis 25 km für die Stunde auf eigenem Bahnkör er und 
auf 12 bis 15 km auf Ortschafts- und Strassenstrecken er- 
mässiet. Es befindet sich daher nur aut der Endstation und auf 
den Zwischenstationen bezw. Haltestellen Personal und auf 
letzteren in der Regel nur ein Bediensteter. 

Der Betrieb geht von der Endstation aus. 

Die gesammten Geschäfte für den Betrieb und die Bahn- 
unterhaltung liegen in der Hand des Betriebsleiters, welcher 
der Generaldirektion der Königlich Bayerischen Staatseisen- 
bahnen direkt unterstellt und für eine geordnete und regel- 
mässige Abwickelung des gesammten Dienstes auf der Lokal- 
bahn verantwortlich ist. Nur die monatlichen Abrechnungen 
werden bei den Königlichen Oberbahnämtern vollzogen, welchen 
die Betriebsleitungen bezüglich des finanziellen Dienstes unter- 
stellt sind. 

Ausser dem Betriebsleiter sind aut der Endstation noch 
ein Hilfsarbeiter desselben und ein Stationstaglöhner, ferner ein 
Kondukteur und ein Ablöser für Kondukteur und Haltesteller 
stationirt; ausserdem für den Maschinendienst ein Lokomotiv- 
führer und ein fahrfertiger Schlosserheizer, welcher als Heizer 
fährt und je nach den Betriebsverhältnissen den Lokomotiv- 
führer im Führerdienste ablöst. Der noch auf der Endstation 
für den Maschinenhausdienst bestellte Taglöhner hat bei Ab- 
lösung des Führers durch den Schlosserheizer und ausserdem 
zur Ablösung des Schlosserheizers selbst Heizerdienste zu ver- 
richten. 

Auf den Zwischenstationen und Haltestellen befindet sich 
nur ein Bediensteter, welcher den ganzen Dienst dortselbst 
versieht und ausserdem noch zu bestimmten Tageszeiten eine 
ihm zugewiesene Bahnstrecke täglich zu begehen hat. 

Auf den Zwischenstationen und Haltestellen hat das Zug- 
personal während der Aufenthalte der Züge bei Aus- und Ein- 
laden der Güter, bei Weichenbedienung und beim Rangiren 
u. 8. w. thatkräftige Beihilfe zu leisten und hierdurch zur 
raschen Abwickelung des Dienstes beizutragen, wie es über- 
haupt als oberster Grundsatz für die Betriebsbediensteten zu 
gelten hat, überall da, wo es nothwendig ist, ohne besondere 
Aufforderung zu helfen und persönlich einzugreifen, um da- 
durch zur Vereinfachung ind pünktlichen Abwickelung des 
Betriebes mitzuwirken. 

Für die Bahnunterhaltungsarbeiten, namentlich die Gleis- 
FOR THHUTEST, u.s, w. ist dem Betriebsleiter ein Streckenvor- 
arbeiter beigegeben. 

Die Personenfahrtaxen sind die gleichen wie bei den 
Bayerischen Hauptbahnen; die eigens hergestellten und von 
den gewöhnlichen Billets abweichenden Lokalbahn-Zettel- 
billets werden vom Kondukteur am oder im Zuge ausgegeben. 
Ebenso wird das Reisegepäck nicht wie bei den Hauptbahnen 
gegen Gepäckschein am Schalter aufgegeben, sondern der Kon- 
dukteur nimmt dasselbe am Zuge gegen Aushändigung eines 
Gepäckbillets entgegen. 

Das Güterabfertigungsverfahren ist ein völlig anderes 
als bei den übrigen Bayerischen Stationen. Es gelten zwar im 
allgemeinen die Bestimmungen des Reglements für den Güter- 
dienst auf den Bayerischen Staatseisenbahnen, die Kartirung 
jedoch beginnt bezw. endet auf der Anschlussstation, bis wo- 
hin bezw. von wo das Gut nur von dem Frachtbriefe begleitet 
ist und überhaupt die Lukalbahn für den Frachtentransport 
lediglich an die Stelle des früheren Botenfuhrwerkes tritt. 

Als Gütertarif ist der Tarif der Bayerischen Vizinal- 
bahnen zur Einführung gekommen, aber ohne die bei den 
Vizinalbahnen für bestimmte Frachten bewilligte Auflassung 
des Vizinalbahnzuschlages. 

In den nachfolgenden Mittheilungen wird nur noch von 
den Bayerischen Loka1lbahnen, welche nach den vorstehend 
mitgetheilten Normen für den Bau und den Betrieb erbaut und 
betrieben werden, die Rede sein, während die 15 Vizinalbahnen, 
welchen die bei den Hauptbahnen übliche Betriebsweise ohne 
wesentliche Aenderung bis jetzt belassen worden ist, fernerhin 
ausser Betracht bleiben sollen. 

Von den oben aufgeführten 17 Lokalbahnen waren im 
Laufe des Jahres 1887 die 4 Linien Pocking - Passau, Zwiesel- 
Grafenau, Reichenhall-Berchtesgaden und Passau-Freyung noch 
in vollem Bau begriffen. Die beiden Linien: eumarkt- 
Beilngries- Freystadt und Roth-Greding sind im Oktober 
1837 vorläufig eröffnet worden, d. h. es wurde der Per- 
sonen- und Güterverkehr von den für die Vollendungs- 
arbeiten noch nöthigen Materialzügen der Eisenbahnbau- 


Sektionen aufgenommen, die aber mit Rücksicht auf die aufzu- 
nehmenden Reisenden und Frachten von da ab regelmässig 
nach bestimmtem Fahrplane verkehrten. Von den übrigen 
11 Lokalbahnen haben 9 das volle Jahr, 2 dagegen nur 7 Monate 
vom ]. Juni 1887 ab im Betriebe gestanden. 

Indem die wichtigsten bau- und betriebstechnischen Ver- 
hältnisse sowie die Betriebsergebnisse des Jahres 1887 für die 
letzteren 11 Bayerischen Lokalbahnen in den auf den Seiten 442 
und 443 abgedruckten 2 Uebersichten mitgetheilt werden, be- 
halten wir uns eine eingehendere Beschreibung der baulichen 
Anlagen im allgemeinen wie im einzelnen, ferner der Betriebs- 
a tn tür spätere Zeit vor. 

Zu diesen beiden Tabellen möge noch erläuternd erwähnt 
werden, dass die im eisernen Langschwellenoberbau vorkom- 
menden Weichen sämmtlich auf Querschwellen liegen und daher 
dem Querschwellenoberbau zugerechnet sind. Die aus Haupt- 
bahnschienen und Holzquerschwellen hergestellten Gleise sind 
in den Anschlussstationen für die Einführungsgleise, theil- 
ne auch als Lade-(Sack-)Gleise auf Lokalbahnhaltestellen 
verlegt. 

In der angegebenen Ziffer der verwendeten Betriebs- 
beamten und Bediensteten sind auch die Güteragenten und 
Streckenvorarbeiter enthalten. 

Die auffallend hohen Verkehrskoeffizienten n, und n; der 
Linie Uebersee-Marquartstein mit np = 20,3 und nz = 18,4, dann 
der Linie Feucht-Wendelstein mit np = 9,3, ferner der Linie 
Ludwigsstadt-Lehesten mit nz = 10,4 beruhen darin, dass Ueber- 
see-Marquartstein eine sehr besuchte Touristenbahn ist und 
9 bedeutende Cementfabriken sowie grossen Holzverkehr be- 
sitzt, Feucht-Wendelstein in nächster Nähe der Stadt Nürnberg 
liegt, für deren Bevölkerung Wendelstein einen beliebten Aus- 
flugsort bildet, endlich für die Linie Ludwigsstadt-Lehesten, 
dass in unmittelbarer Nähe ausgedehnte Schieferbrüche sich 
befinden. 

Nach Uebersicht I bewegen sich die kilometrischen Ge- 
sammtbaukosten einschl. Grunderwerb und Fahrmaterial der 
Lokalbahnen — abgesehen von Ziffer 9, 10 und 11 — zwischen 


34 000 und 65000 44, wovon 31000 bis 60000 #4 auf den staat- 


lichen Aufwand und 1450 bis 6 250 4 auf die Interessenten für 
Grunderwerbung entfallen. 
Baukosten 46220 4, wovon 42600 44 auf den Staat, 3620 4 
auf die Interessenten entfallen. 

Im Lokalbahnbetriebe sind einschl. der Güteragenten und 
Streckenvorarbeiter 123 Beamte und Bedienstete verwendet, so 
dass auf das Kilometer Lokalbahn 0,7 Bedienstete entfallen. 

Bezüglich der Betriebsausgaben ist noch zu bemerken. 
dass den direkten Ausgaben noch besondere Ausgabenbeträge 
für Oberleitung, Mitverwendung von Personal der Anschluss- 
stationen, Laufmiethe für die auf die Lokalbahn übergegangenen 
Hauptbahnwagen, welche einschl. der Rücklage für Erneuerung 
des Oberbaues und des Fahrmaterials 19 bis 28 pCt. der in 
Tabelle II aufgeführten Gesammtausgaben ausmachen, zuge- 
rechnet sind. 

In einer Abhandlung über „Die Kosten normal- und 
schmalspuriger Bahnen“, veröffentlicht in No 21 dieser Zeitung 
vom ‚Jahre 1886, werden die Baukosten Bayerischer normal- 
spuriger Lokalbahnen verglichen mit den Kosten auswärtiger 
Schmalspurbahnen und wird von dem Verfasser der Nachweis 
geliefert, dass Normalspurbahnen vielfach keine wesentlich 
höheren Baukosten verursachen als Schmalspurbahnen. Bezüg- 
lich des Betriebes äussert sich der Verfasser, dass erst dann, 
wenn die Bayerischen Lokalbahnen hinreichend lange Zeit im 
Betriebe sind, erkannt zu werden vermöge, ob die vielfach ge- 
hegte Besorgniss zutreffend sei, dass die bei Bahnen unter- 
geordneter Bedeutung so wichtige Vereinfachung des Betriebes 
bei normalspurigen Bahnen viel schwieriger durchzuführen sei 
als bei Schmalspurbahnen. 

Es dürfte daher von allgemeinem Interesse sein, wenn 
jetzt, nachdem diese Bayerischen Lokalbahnen bereits einige 
Jahre im Betriebe gestanden haben, darauf aufmerksam ge- 
macht wird, dass die kilometrischen Gesammt-Baukosten 
einschl. Grunderwerb und Fahrmaterial auch nach Vollendung 
aller Nacharbeiten für diese Bahnen vorherrschend zwischen 
35000 und 45000 #4 und ohne Grunderwerb aber einschl. der 
Kosten des Fahrmaterials vorherrschend zwischen 30000 und 
40000 #4 betragen und lierdurch nur bestätigt wird, dass auch 
normalspurige Bahnen in keineswegs ebenen Gegenden bei 
richtiger Ausnutzung der zulässigen Vereinfachungen mit ge- 
ringen Mitteln in einer, kaum durch die Schmalspur zu über- 
bietenden Weise hergestellt werden können. 

Aber auch die Einrichtungen für den Betrieb dieser nor- 
malspurigen Bahnen sind ebenso einfach und theilweise mit 
gehen Personalaufwande wie bei den Schmalspurbahnen 

urchgeführt und war es hierdurch allein ermöglicht, die Be- 
triebskosten einschl. Rücklage für Erneuerung und einschl. der 
früher erwähnten Ausgabenzuschläge auf 1400 bis 2400 4 und 
im Durchschnitte auf 1772 4 für ie Kilometer zu ermässigen 


und bei einer kilometrischen Durchschnittseinnahme von 
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3374 „4 eine angemessene Verzinsung für den staatlichen Bau- 
aufwand zu erzielen. 

} Sämmtliche Lokalbahnen haben mit Ausnahme einer ein- 
zigen, deren Einnahmen gerade zur Decküng der Betriebsaus- 
gaben einschl. Rücklage u. s. w. ausreichten, ausser den Be- 
u sosten noch einen entsprechenden Einnahmeüberschuss 
ergeben. 

Es dürfte hiermit der Beweis geliefert sein, dass auch auf 
den normalspurigen Lokalbahnen die für Bahnen untergeord- 
neter Bedeutung zulässigen Vereinfachungen im Bau und Betrieb 
ebenso leicht ANERLanDE finden können als auf Schmalspur- 
bahnen und dass namentlich der Betrieb einer Normalspurbahn 
mit gleichen, in manchen Fällen sogar geringeren Mitteln durch- 
geführt werden kann als der einer gleichgelagerten Schmal- 
spurbahn. E. v. Sch. 


Aus dem Deutschen Reich. 
Unfälle auf den Deutschen Eisenbahnen im April d. J. 


Nach der im Reichs -Eisenbahnamt aufgestellten, im 
‚Reichsanzeiger“ veröffentlichten Nachweisung der auf Deut- 
schen Eisenbahnen — ausschliesslich Bayerns — im Monat 
April d. J. beim Eisenbahnbetriebe (mit Ausschluss der 

erkstätten) vorgekommenen Untälle waren im ganzen zu 
verzeichnen: 6 Entgleisungen und 2 Zusammenstösse auf freier 
Bahn, 12 Entgleisungen und 21 Zusammenstösse in Stationen 
und 85 sonstige Unfälle (Ueberfahren von Fuhrwerken, Feuer 
im Zuge, Kesselexplosionen und andere Ereignisse beim Eisen- 
bahnbetriebe, sofern bei letzteren Personen getödtet oder ver- 
letzt worden sind). Bei diesen Unfällen sind im ganzen, 
und zwar grösstentheils durch eigenes Verschulden, 113 Per- 
sonen verunglückt, sowie 74 Eisenbahnfahrzeuge erheblich 
und 101 unerheblich beschädigt. Von den beförderten Reisenden 
wurden 2 getödtet und 5 verletzt, und zwar entfallen je eine 
Tödtung auf die Verwaltungsbezirke der Königlichen Eisen- 
bahndirektionen zu Köln (rechtsrheinische) und zu Erfurt, je 
eine Verletzung auf die Königlich Württembergischen und 
auf die Grossherzoglich Badischen Staatseisenbahnen, sowie auf 
die Verwaltungsbezirke der Königlichen Eisenbahndirektionen 
zu Erfurt, Bromberg und Hannover; von Bahnbeamten und Ar- 
beitern im Dienst wurden beim eigentlichen Eisenbahnbetriebe 
15 getödtet und 71 verletzt; von Steuer- u. s. w. Beamten 2 
verletzt, von fremden Personen (einschliesslich der nicht im 
Dienst befindlichen Bahnbeamten und Arbeiter) 11 getödtet 
und 7 verletzt. Ausserdem wurden 2 Beamte bei Nebenbe- 
schäftigungen verletzt. Von den sämmtlichen Unfällen beim 
Eisenbahnbetriebe entfallen auf: A. Staatsbahnen und unter 
Staatsverwaltung stehende Bahnen (bei zusammen 80 035,47 km 
Betriebslänge und 763 720 024 geförderten Achskilometern) 122 
Fälle, darunter die grösste Anzahl auf die Verwaltungsbezirke der 
Königlichen Eisenbahndirektionen zu Köln (rechtsrheinische) 
(16), zu Breslau (15) und zu Berlin (14), verhältnissmässig, d. h. 
unter Berücksichtigung der geförderten Achskilometer und der 
im Betriebe gewesenen Längen, sind in dem Verwaltungs- 
bezirk der Königlichen Eisenbahndirektion zu Altona, auf der 
Main-Neckar Eisenbahn und in dem Verwaltungsbezirk der 
Königlichen Eisenbahndirektion zu Köln (rechtsrheinische) die 
meisten Unfälle vorgekommen. B. Grössere Priyatbahnen — 
mit je über 150 km Betriebslänge — (bei zusammen 1729,43 km 
Betriebslänge und 22799271 geförderten Achskilometern) 2 Fälle, 
und zwar auf die Hessische Ludwigs-Eisenbahn. C. Kleinere 
Privatbahnen — mit ie unter 150 km Betriebslänge — (bei zu- 
sammen 1658,82 km Betriebslänge und 9838981 geförderten 
Achskilometern) 2 Fälle, und zwar auf die Lübeck-Büchener 
Eisenbahn. 


Beförderte Züge und deren Vers Te auf Deutschen Eisen- 
bahnen im April d. J. 


Nach der vom Reichs-Eisenbahnamt im „Reichsanzeiger“ 
veröffentlichten Nachweisung über die im Monat April d. J. 
auf Deutschen Bahnen (ausschliesslich der Bayerischen) be- 
förderten Züge und deren Verspätungen wurden auf 
41 grösseren Bahnen bezw. Bahnnetzen mit einer Gesammt- 
betriebslänge von 33573,24 km befördert: An fahrplan- 
mässigen Zügen: 13823 Kurier- und Schnellzüge, 135448 Per- 
sonenzüge, 67018 gemischte Züge und 119967 Güterzüge; an 
ausserfahrplanmässigen Zügen: 3301 Kurier-, Schnell-, Per- 
sonen- er gemischte Züge und 22178 Güter-, Materialien- 
und Arbeitszüge Im ganzen wurden 796358276 Achskm 
bewegt, von denen 233 283546 Achskm auf die fahrplanmässigen 
Züge mit Personenbeförderung entfallen. Von den 216289 fahr- 
‚planmässigen Kurier-, Schnell-, Personen- und gemischten 

ügen verspäteten im ganzen 2391 oder 1,11 pOt. (gegen 0,77 pCt. 
‚in demselben Monat des Vorjahres und 2,16 pCt. im Vormonat). 
Von diesen Verspätungen wurden jedoch 745 durch das Ab- 
warten verspäteter ohne hervorgerufen, so dass den 
aufgeführten Bahnen nur 1646 


Last fallen (gegen 1,57 pCt. im Vormonat). In demselben 
Monat des Vorjahres verspäteten auf den eigenen Strecken 
der in Vergleich zu ziehenden Bahnen von 205 507 beförderten 
fahrplanmässigen Zügen mit Personenbeförderung 980, oder 
0,48 pCt., mithin 0,28 pCt. weniger. Infolge der Verspätungen 
wurden 1269 Anschlüsse versäumt (gegen 573 in demselben 
Monat des Vorjahres und 2495 im Vormonat). Bei 7 Bahnen 
sind Zugverspätungen und bei 13 Bahnen Anschlussversäum- 
nisse nicht vorgekommen. In der Nachweisung sind diejenigen 
Bahnen, auf welchen Zugverspätungen vorkamen, nach der 
Verhältnisszahl (geometrisches Mittel) zwischen der Anzahl 
der auf je eine Verspätung entfallenden Züge und Achskilo- 
meter geordnet; danach nehmen die Dortmund-Gronau-Enscheder 
Bahn, die Bahnen im Bezirk der Königlichen Eisenbahndirek- 
tion zu Bromberg und die Kiel-Eckernförde-Flensburger Bahn 
die ungünstigsten Stellen ein. Wird die Reihenfolge der 
Bahnen statt nach der Zahl der Verspätungen, nach der Zahl 
der Anschlussversäumnisse bestimmt, so treten die Güstrow- 
Plauer Bahn, die Bahnen im Bezirk der Königlichen Eisenbahn- 
direktion zu Bromberg und die Dortmund-Gronau-Enscheder 
Bahn an die ungünstigsten Stellen. In den vorstehenden An- 
gaben sind die Verspätungen und Anschlussversäumnisse bei 
denjenigen Zügen, welche infolge von Schneeverwehungen und 
Ueberschwemmungen ganz oder theilweise ausfielen, unberück- 
sichtigt geblieben. Aus diesen Gründen sind 629 Züge ganz 
und 1010 streckenweise ausgefallen, wobei 1077 Anschlüsse ver- 
säumt wurden. 


35. Sitzung der ständigen Tarifkommission der Deutschen 
Eisenbahnen. 


In der am 31. Mai d. J. in Territet unter Betheiligung 
des Ausschusses der Verkehrsinteressenten abgehaltenen 
35. Sitzung der ständigen Tarifkommission der Deutschen Eisen- 
bahnen wurden die nachstehenden Gegenstände verhandelt und 
dabei die folgenden vorbereitenden Beschlüsse gefasst, über 
welche geschäftsordnungsmässig die am Schluss des Jahres zu- 
sammentretende Generalkonferenz der Deutschen Eisenbahnen 
Entscheidung zu treffen hat: 

1. Der Antrag einer Eisenbahnverwaltung auf Einführung 
einheitlicher Bestimmungen über die beschleunigte Beförderung 
von Obstsendungen wurde abgelehnt. 2. Ein Antrag auf tarı- 
farische Begünstigung von Sendungen frischen Fleisches wurde 
angenommen. 3. Die Aufnahme von Maltosezucker und Mal- 
tosesyrup in den Spezialtarif I wurde abgelehnt. 4. Der als 
Gerbstoff Verwendung findende Artikel Algarobilla wurde in 
den Spezialtarif I aufgenommen. 5. Behufs wirksamer Aus- 
schliessung des in Pappenform vorkommenden und direkt als 
Pappe verwendbaren Holzstoffs bezw. Strohstoffs von den 
Sätzen des Spezialtarifs II wurde den Positionen Holzzeug- 
masse und Strohmasse eine anderweite Fassung gegeben. 6. Ein 
die Tarifirung von Cementkupfer und Kupferstein betreffender 
Antrag wurde vertagt. 7. Die als Viehfutter zur Verwendung 
gelangenden Rückstände von entöltem Kümmel-, Fenchel- und 
Anissamen wurden in den Spezialtarif II aufgenommen. 8. Dem 
Antrage, gemahlene Glasabtälle in den Spezialtarif III autzu- 
nehmen, wurde zugestimmt. 9. und 10. In das Verzeichniss dr 
bedeckt zu betördernden Güter der Spezialtarife wurden ein- 
zelne, der Deckung bedürftige Eisenartikel sowie der Artikel 
Putzsteine aufgenommen. 11. Die Verhandlung über die Tari- 
firung von Dolomitmehl musste von neuem vertagt werden. 
12. Der Artikel Schwefelnatrium wurde in den Spezialtarif-I 
versetzt. 13. Ein Antrag auf Einführung von Normalgewichts- 
sätzen für als Reisegepäck zur Beförderung kommende Velo- 
zipeden wurde behufs Anstellung weiterer Ermittelungen 
vertagt. 


Breslau-Warschauer Eisenbahn. 


Die Generalversammlung hat die Auszahlung einer 
Dividende von 1%, pCt. auf die Stammprioritäten, sowie die 
Verlegung des gesellschaftlichen Sitzes nach Oels genehmigt. 
Der Antrag, die Bahn dem Staate zum Kauf anzubieten, wurde 
zurückgezogen, wobei der Vorsitzende ausführte, dass die 
Breslau-Warschauer Bahn, jetzt die einzige noch unverstaat- 
lichte Privatbahn in Schlesien, in Händen des Staates wesent- 
lich besser rentiren würde als gegenwärtig. 


Cronberger Eisenbahn. 


Im Jahre 1837 wurden 106731 4 (3716 #44 mehr .als im 
Vorjahre) eingenommen. Die Betriebsausgaben betrugen nach 
Ausscheidung der Beiträge zum Erneuerungsfonds 67539 4 
(1804 „4 weniger). Ferner waren aufzubringen die Prioritäts- 
zinsen mit 9600 „4, Beiträge zum Tilgungsfonds 1421 4, zum 
Erneuerungsfonds 11178 „4, zum Betriebsreservefonds 507 4 
und zum Bilanzreservefonds 829 4 Es verbleibt ein Ueber- 
schuss von 15756 „4 gegen 11298 4 im Vorjahre. Die Ge- 
neralversammlung hat den Abschluss genehmigt, Entlastung 
ertheilt und beschlossen, gemäss dem Vorschlage des Verwal- 


erspätungen (= 0,76 pCt.) zur | tungsrathes 384 „4 zur Zahlung der Eisenbahnsteuer und 15 000 
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Mark zur Zahlung von 5 pCt. Dividende auf die Prioritäts- _ 


Stammaktien zu verwenden (m Vorjahre 3'/, pCt.). Zum Vor- 
trag auf neue Rechnung bleiben 372 4 


Eisern-Siegener Eisenbahngesellschaft. 

Die Eigenthums- und Betriebslänge der Eisern-Siegener 
Eisenbahn, welche am Schlusse des Betriebsjahres 1886/87 
11,80 km betrug, hat im Jahre 1837/88 dadurch eine Aenderung 
erfahren, dass auf Station Siegen der Anschluss der Signal- und 
Weichenvorrichtungen an das südwestliche Stellwerk der 


Staatsbahnstation, auf Station Hain die Verlegung des Stations- | 


büreaus und Güterschuppens, die Neufestsetzung der Endpunkte 
der Bahn den Vorschriften des Reichs-Eisenbahnamtes ent- 
sprechend nothwendig machten. 

Am Schlusse des Betriebsjahres 1887/88 betrug die Länge 
der Strecke Eisern-Siegen 9,66 En. der Zweiglinie nach Rein- 
hold Forster 0,53 km, der Zweiglinie nach Hain 23,11 km, zu- 
sammen 12,30 km. 

Die Verkehrsentwickelung der Bahn war eine günstige. 
Aus der Güterbeförderung (Personenverkehr besteht auf der 
Eisern-Siegener Eisenbahn nicht) wurde eine Einnahme von 
200 210 #4 oder 93,55 pCt. der Einnahme überhaupt erzielt. 
Nebenerträgnisse aus dem Güterverkehr ergaben 29171.4 Die 
Betriebsausgaben betrugen 87064 #4 oder 40,68 pCt. der Be- 
triebseinnahmen. Der Bruttogewinn belief sich auf 127216 44 
Von demselben erhalten zunächst: der Erneuerungsfonds 
10 671 .%, der Bilanz-Reservefonds 2950 „4, der Reservefonds 
zur Instandhaltung der Bahn und der Betriebsmittel 1600 4; 
ferner gehen ab: Zinsen für die verausgabten Prioritäts- 
obligationen 4500 4, Tantiemen 9365 „4 und Eisenbahnsteuer 
2472 „Ad. Es verbleibt somit ein Ueberschuss von 95 658 %, von 
welchem die Stamm-Prioritätsaktien eine Dividende von 6 pCt,, 
d. h. 39000 #4, die Stammaktien eine Dividende von 5 pCt,, 
d. h. 20000 4 erhalten. Von dem Reste von 36658 4 sind 
36 500 4% zur Auslösung von Stamm-Prioritätsaktien und 158 4 
zum Vortrag auf neue Rechnung bestimmt. 


Güstrow-Plauer Eisenbahn. 

In der am 12. d. Mts. abgehaltenen Generalversammlung 
wurde der Jahresabschluss für 1887 sowie der Antrag des Auf- 
sichtsraths, betreffend die Vermehrung der Betriebsmittel und 
die Beschaffung der hierzu erforderlichen Mittel im Betrage 
bis zu 200000 „4, genehmigt. Die Stammaktien erhalten eine 
Dividende von 2 pCt. 


Lübeck-Büchener Eisenbahn. 
Neuausgabe des Statuts. 

Die Verwaltung hat eine Neuausgabe ihres Statuts veran- 
staltet, welche von einer kurzen Geschichte des Unternehmens 
begleitet ist; beigegeben sind ferner die Texte der verschiedenen 
der Gesellschaft verliehenen Konzessionen, der in Betracht 
kommenden Staatsverträge und das Privilegium für die Aus- 
gabe der Prioritätsanleihe. Für die Aktionäre und sonstigen 
Interessenten ist die Sammlung jedenfalls werthvoll. 


Explosioneines Lokomotivkessels. 

Die Direktion der Lübeck-Büchener Eisenbahngesellschaft 
hat der „Lüb. Ztg.“ nachfolgende amtliche Darstellung über 
einen Unfall auf der Travemünder Bahn zugehen lassen. Am 
9. d. Mts., Alıends 8.55, fuhr der Personenzug No. 45 mit 
der Lokomotive „Zwerg“, dem Packwagen und vier mit etwa 
25 Reisenden besetzten Personenwagen von Travemünde ab. 
Kurz vor Erreichung des Gehöftes Bornteich explodirte mit 
starkem Knall der Dampfkessel der Lokomotive. Der Zug kam 
sogleich zum Stillstand. Der Führer, und Heizer wurden von 
der Lokomotive herabgeschleudert und’ schwer verletzt. Der 
Heizer ist seinen Verletzungen bereits erlegen. Der Obertheil 
der Lokomotive war vollständig abgerissen. Der Kessel lag 
30 m seitwärts der Bahn im Felde; die aus demselben heraus- 
gerissene linke Seitenwand der kupfernen Feuerbuchse fand 
sich in erheblicher Entfernung von dem Kessel. Andere Theile 
lagen, grösstentheils in kleine Stücke zerbrochen, auf beiden 
Seiten der Bahn zerstreut im Felde umher. Das Untergestell 
der Lokomotive stand ausserhalb des Gleises, in den östlichen 
Bahngraben hineingeneigt. Der Packwagen, dessen Stirnwand 
ebenfalls starke Beschädigungen erlitten hatte, war mit der 
Vorderachse entgleist. Die Personenwagen waren im Gleise ge- 
blieben. Die Aufräumungsarbeiten wurden am nächsten Tage Vor- 
mittags beendigt. Ueber die Ursache der Explosion ist bis jetzt 
Sicheres noch nicht ermittelt. Die Maschine ist 1882 in Betrieb 
genommen und hat noch bei einer am 26. Oktober vorigen Jahres 
angestellten Prüfung mit 17 Atmosphären Ueberdruck ihre 
Betriebssicherheit bewiesen. 


Mecklenburgische Friedrich Franz-Eisenbahn. 
‚.Am 15. d. Mts. hat nach dem „B. B.-C.“ eine Sitzung des 
Aufsichtsraths stattgefunden, in welcher beschlossen wurde, 
auf den 28. d. Mts. eine ausserordentliche Generalversammlung 
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der Aktionäre zu berufen und derselben eine Vorlage wegen 
des Baues einer Sekundärbahn von einer Station der eben ge- 
nehmigten Bahn Ludwigslust - Dömitz nach dem Bergwerk 
Jessenitz zu machen. Die Kaliwerksaktiengesellschaft Jessenitz 
steht im Begriff, auf dem letzteren einen Schacht abzuteufen, 
durch welchen sie im Laufe eines Jahres auf das Kaligebirge 
vorzudringen hofft. Die in Aussicht genommene Sekundärbahn 
wird eine Länge von 21—24 km haben. 


Parchim-Ludwigsluster Eisenbahn. 
Der Aufsichtsrath soll beschlossen haben, für 1887/88 eine 
Dividende von 3,6 pCt. vorzuschlagen. 


Saaleisenbahn. 

In der am 13. d. Mts. abgehaltenen Generalversammlung 
waren 67 Aktionäre anwesend, welche 959 Stimmen gleich 
2423 700 4. Kapital vertraten. Den Gesellschaftsbehörden wurde 
für das Rechnungsjahr 1887 Entlastung ertheilt; als Dividende 
für die Stammprioritätsaktien 5 pCt. für die Stammaktien 
/, pCt. festgesetzt. Die S$ 10 Ziffer 3b und 41 des Gesellschafts- 
statuts sind dahin abgeändert, dass von dem !/, pCt. des Rein- 

ewinns nicht nur den Oberbeamten, sondern auch anderen 
öheren Beamten Gewinnantheile sollen bewilligt werden können. 


Unterelbesche Eisenbahngesellschaft. 

Der Abschluss für das abgelaufene Betriebsjahr ergibt 
einen Reinüberschuss von 341000 #4 (328000 4 im Vorjahre). 
Die Betriebseinnahmen betrugen rund 949 000 (902000) #4 Nach 
den üblichen Rückstellungen und nach ferneren Abzügen für 
Eisenbahnsteuer, Gratifikationen u. s. w. wird die Verwaltung 
der am 26. Juli d. J. zusammentretenden Generalversammlun 
vorschlagen, 312500 (300 000) 44 als Dividende zu vertheilen un 
zwar 200000 #4 gleich 4 pCt. für. die Aktien Lit. A. gleichwie 
im Vorjahre und 112500 4 gleich % pCt. für die Aktien Lit. B. 
gegen 100000 gleich % pCt. im Vorjahre. 


Werrabahn. 
Nach dem Jahresberichte für 1887 betrugen die Gesammt- 
einnahmen 2811643 (im Vorjahre 2632973) „4, die Betriebs- 
kosten 2079197 (1923741) 44 oder 73,94 (72,98) pCt. der Ein- 
nahmen und der Ueberschuss 732446 (709232) 44 Davon sind 
für Verzinsung und Tilgung der Prioritätsobligationen 420 258 44, 
als Rest der Konvertirungskosten 43 320 „4 abzusetzen; für die 
Zahlung der Dividende von 1% pCt. werden 262862 „4 ver- 
wendet. Die Bahnlinie Wernshausen-Schmalkalden hat einen 
Ueberschuss von’ 29 958 (19109) 44 erbracht, welcher an die 
Eigenthümerin, die Stadtgemeinde Schmalkalden, abgeführt 
worden ist. Ueber die Entwickelung des Verkehrs bemerkt 
die Direktion, dass die seit dem Jahre 1893 durch Eröffnung der 
Preussisch - Bayerischen Konknrrenzlinien, namentlich Neu- 
dietendorf-Ritschenhausen und Eichicht-Stockheim, hervorge- 
rufenen Einnahmeminderungen im vergangenen Jahre zum 
Stillstand gekommen sind und dass sich, abgesehen von den 
Einnahmen durch die im Oktober 1886 eröffnete Nebenbahn 
Sonneberg-Lauscha, eine, wenn auch bis jetzt noch geringe, 
Verkehrssteigerung erkennen liess. Die Verwaltung hofft die 
Nebenbahn Themar-Schleusingen in diesem Herbst 
eröffnen zu können. Die Betriebseröffnung der Linie Immel- 
born-Liebenstein könne erst für das Jahr 1889 in Aus- 
sicht genommen werden. Die von der Meiningenschen Regierung 
erbaute schmalspurige Sekundärbahn von Hildburghausen 
nach Heldburg Kordunt im Laufe dieses Sommers zur Er- 
öffnung. In gleicher Weise wie obige Linie beabsichtigt die 
Meiningensche Regierung eine schmalspurige Sekundärbahn von 
Eisfeld nach Unterneubrunn auf ihre Rechnung durch die 
Lokalbahn-Bau- und Betriebsgesellschaft zu Hannover, Host- 
mann & Comp., erbauen und betreiben zu lassen. In der Unter- 
stellung, dass auch diese Linie der Werra-Eisenbahn weiteren 
Verkehr zuführen wird, ist für den Anschluss in Eisfeld die 
gleiche Erleichterung wie in Hildburghausen für die Held- 
burger Bahn in Aussicht gestellt und ein Beitrag von 20000 4% 
gegen entsprechende Verzinsung bei einer gewissen Höhe der 
Betriebseinnahme zugesichert worden. Der Bau zur Weiter- 
führung der Wernshausen-Schmalkaldener Bahn, einerseits nach 
Kleinschmalkalden, andererseits nach Steinbach - Hallenberg- 
Zella-Mehlis, welcher von der Preussischen Staatsbahnverwal- 
tung veapsıchtigt wird, ist zur Zeit noch nicht in Angriff ge- 
nommen. 


Oberschlesischer Kohlenverkehr. 

Vom Oberschlesischen Steinkohlenmarkt meldet die 
„Schles. Ztg.“: Der Geschäftsgang, welcher bereits am Aus- 
gange des vorigen Monats ein sommerliches DEPIBS ange- 
nommen hatte, wurde durch die bisweilen sehr hohen Wärme- 
grade im laufenden Monat fortgesetzt nicht unwesentlich beein- _ 
flusst. Die Nachfrage nach Heizkohle bewegte sich nur noch 
in minimalen Grenzen, und nur dem Umstande, dass der indu- 
strielle Bedarf recht stark war, dass namentlich die Ziegeleien 
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lebhaft in den Markt griffen, war es im Verein mit verein- 


‚zelten Arbeitseinstellungen auf benachbarten Polnischen Gruben 


zuzuschreiben, dass der Verflauung des Marktes leidlich ent- 
Bpewirkt wurde. Durch die Lieferungen von Regiekohle 
und einigen Wasserverkehr, welcher sich übrigens des in den 
letzten Wochen ab und zu ungünstigen Wasserstandes wegen 
weit schwieriger als im Vorjahre anlässt, wurde zwar einigen 
Förderpunkten über Haldenanhäufungen hinweggeholfen, doch 
gentste im allgemeinen der Absatz nicht für das Einhalten 

es bisherigen Produktionsverhältnisses, und verschiedentlich 
hat schon mit dem Einlegen von Feierschichten begonnen 
werden müssen. Der Haupttheil des Vertriebes entfällt auf die 
noch in besserer Nachfrage stehenden kleineren Körnungen, 
jedoch mit einer derartigen Ungleichmässigkeit, dass sich zeit- 
weise einer eiligen Bedarfsbefriedigung Schwierigkeiten in den 
Weg stellen. Nächstdem sind Fettkohlen ziemlich gut beachtet 
und werden für die Kokereien flott bezogen. Letztere haben 
fast ausschliesslich nur den Bedarf der industriellen Werke des 
Reviers zu berücksichtigen. Die Tendenz für Fettkohle ist eine 
feste, für magere Qualitäten dagegen matt, wie überhaupt der 
abgeschwächte Geschäftsgang einen Preisrückgang zu prog- 
nostiziren scheint. 


Verschiedenes, 

Berliner Ausstellung für Unfallverhütung im Jahre 1889. 

. „ Nachdem man sich in den Kreisen der Industrie und Land- 
wirthschaft immer mehr mit dem Gedanken vertraut gemacht 
hat, schreibt die „Nordd. Allgem. Ztg.“, dass die Deutsche all- 
gemeine Ausstellung für Unfallverhütung Berlin 
1839 sich nicht auf die blosse Vorführung von Unfallverhütungs- 
apparaten beschränken soll, sondern als eine Ausstellung für In- 
dustrie, Bergbau, Baugewerbe, Landwirthschaft, Schifffahrt, 
Verkehrsgewerbe u.s. w. mit besonderer Berücksichtigung des 
Arbeiterschutzes in die Erscheinung treten wird, wächst das 
Interesse dafür von Tag zu Tag und bekundet sich durch zahl- 
reiche Anmeldungen von Ausstellungsobjekten aus allen Ge- 
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werben. Am umfangreichsten wird die Eisen- und Metall-, so- 
wie die Holzbranche vertreten sein. Die See- und Flussschiff- 
fahrt entsendet armirte Schiffskörper und Modelle verschiedenster 
Art. Auch auf dem Gebiet des Landtransports wird eine reiche 
Fülle von Ausstellungsgesenständen vorhanden sein. Ein kom- 
leter Musterstall mit Wagenremise, Futterboden u. s. w. mit 
Ben erprobtesten Vorrichtungen zur Verhütung von Unfällen 
wird den ganzen Raum eines Stadtbahnbogens einnehmen. Die 
Betheiligung der Staatseisenbahn-Verwaltungen ist gesichert. 
Der Minister der öffentlichen Arbeiten hat unterm 7. d. Mts. 
dem Vorstund die Mittheilung zugehen lassen, dass die König- 
liche Eisenbahndirektion in Berlin mit der Leitung der Ange- 
legenheit beauftragt worden sei. Neuerdings hat auch der 
Minister für Landwirthschaft, Dr. Freiherr von Lucius, dem 
Unternehmen seine lebhafteste Sympathie zum Ausdruck ge- 
bracht und insbesondere hervorgehoben, dass es mit Genug- 
thuung begrüsst werden müsse, wenn die zur Fürsorge für ver- 
unglückte Arbeiter getroffenen Einrichtungen dazu dienen, das 
Interesse an der Unfallverhütung selbst zu wirksamer Bethäti- 
gung anzuregen. Eine Kollektivausstellung ist seitens der 
Firma Krupp für die zahlreichen Industriezweige in Aussicht 
genommen. Auch die Mülhauser Gesellschaft zur Verhütung 
von Fabrikunfällen, welche ganz Elsass - Lothringen umfasst, 
wird mit einer umfangreichen Kollektivausstellung vertreten 
sein. Besonders reichhaltig wird die Bergwerksindustrie reprä- 
sentirt werden. Den staatlichen Werksverwaltungen, welche 
auf Veranlassung des Ministers von Maybach umfangreiches 
Material vorbereiten, werden die privaten Unternehmungen nicht 
nachstehen. : Das Interesse für die Ausstellung wird auch durch 
die in Aussicht genommenen Prämiirungen eine nicht un- 
wesentliche Förderung erfahren. So haben z. B. die Gebrüder 
Stumm in Neunkirchen einen Preis von 10000 44 für die beste, 
die Beseitigung der Staubgefahr in der Thomasschlackenmühle 
behandelnde Arbeit ausgesetzt. Die Anmeldungen sind bis zum 
1. Juli 1888 bei dem Vorstandsmitglied und Schriftführer der 
Ausstellung, Direktor Max Schlesinger in Berlin SW., Koch- 
strasse 31I, einzureichen. 


.eisenbahn - Gesellschaft 


1. Offizielle Anzeigen. 


l. Güterverkehr. 


Süddeutscher Eisenbahnverband (Ver- 
kehr mit Oesterreich - Ungarn). Unter 
dem Titel: 

„Güterverkehr zwischen den Niederlanden 
und Deutschland einerseits und Oester- 
reich-Ungarn andererseits. 

Theil I 
Allgemeine Bestimmungen für den 
Güterverkehr.“ 
wird durch die Verkehrsdirektion der 
priv. Oesterreichisch-Ungarischen Staats- 
i in Wien mit 
Gültigkeit vom 1. August 1883 ein Tarif- 
heft publizirt, welches für die Güterver- 
kehre zwischen den Niederländischen und 
Deutschen Bahnen einerseits und den 
Oesterreichisch- Ungarischen Bahnen an- 
dererseits gilt und welches das Betriebs- 
reglement nebst allgemeinen Zusatzbe- 
stimmungen, die allgemeinen Tarifvor- 
ne und die Güterklassifikation ent- 

ält. 

Durch dieses Tarifheft wird der 
TheilIdes Süddeutschen Ver- 
bands-Gütertarifs mit Oester- 
reich-Ungarn vom 1. April 1855 
nebstdem 1.Nachtrag vom1.Ok- 
tober 18866 sowohl für den Süd- 
deutschen Verbandsverkehr mit 
Oesterreich-Ungarn, als auch 
für alle diejenigen Verkehre, 
in welchen die Beförderung 
seither auf Grund des Süd- 
deutschen Theiles I erfolgte, 
aufgehoben und ersetzt. 

Gleichzeitig wird für den Süd- 
deutschen Verbands - Güter- 
tarif mit Oesterreich-Ungarn 
ein besonderes Heftchen als „Theil II* 
herausgegeben werden, durch welches 
der oben behandelte gemeinschaftliche 
Theil I auf den Süddeutschen Verbands- 
verkehr übernommen und durch einige 
besondere nur für den Süddeutschen Ver- 
band gültige Bestimmungen ergänzt wird. 


Dieses Ergänzungsheftchen für den 
Süddeutschen Verband wird auf Be- 
stellung von den betheiligten Verwal- 
tungen unentgeltlich abgegeben. 

München, den 15. Juni 1888. (1457) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Güterverkehr zwischen Stationen der 
Eisenbahn-Direktionsbezirke Berlin und 
Magdeburg. Am 1. Juli d. J. treten an 
Stelle der im Tarife vom 1. Juli 1835 für 
den obenbezeichneten Verkehr und in 
den zugehörigen Nachträgen enthaltenen 
Frachtsätze tür den Verkehr zwischen 
der Station Osterwieck der Osterwieck- 
Wasserlebener Eisenbahn und Stationen 
des Direktionsbezirks Berlin anderweite, 
zum Theil ermässigte, theilweise aber 
auch erhöhte Frachtsätze in Kraft. 

Gleichzeitig kommen zwischen der erst- 
genannten Station und einer grösseren 
Anzahl Stationen des Direktionsbezirks 
Berlin neue Frachtsätze zur Einführung. 
Soweit durch die anderweiten Tarifsätze 
für die vorgedachten Stationsverbindun- 
gen Erhöhungen gegen die bisherigen 

rachtsätze eintreten, kommen letztere 
noch bis zum 14. August d. J. einschliess- 
lich in Anwendungen. 

Ueber die Höhe der betreffenden Fracht- 
sätze) geben die betheiligten Güterexpe- 
ditionen Auskunft. 

Magdeburg, den 16. Juni 1888. (1458) 

önigliche Eisenbahndirektion, 
ns der betheiligten Verwaltungen. 


atsbahngüterverkehr Altona-Frank- 
a/M. Am 20. Juni 1888 wird der 
Nachtrag IV zum Gütertarife vom 1. Au- 
gust| 1887 eingeführt. 

rselbe enthält u. a. Frachtsätze für 
die neu einbezogeneStationFrankfurt a/M.- 
Hafen, sowie Entfernungen für den Ver- 
kehr mit den Stationen Ebeleben und 
Schernberg-Gundersleben der Hohenebra- 
Ebelebener Eisenbahn. 


Insoweit jedoch für die beiden letzt- 
genannten Stationen gegenüber den bis- 
herigen Frachtsätzen Erhöhungen ein- 
treten, treten dieselben erst am 1. Au- 
gust d. J. in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen auf Be- 
fragen die betreffenden Güterexpeditionen, 
von welchen auch der Nachtrag — so- 
weit der Vorrath reicht — unentgeltlich 
bezogen werden kann. 

Altona, den 15. Juni 1888. (1459) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Berlin- Sächsischer Verband. Der ge- 
genwärtig 1,27 .4 für 100 kg betragende 
Ausnahmefrachtsatz für Getreidesendun- 
gen zwischen Reichenberg (S. Stb. und 
S. N. V. B.) und Berlin (Görlitz. Bhf.) 
wird vom 15. d. Mts. ab auf 1,21 .%4 für 
100 kg herabgesetzt. 

Dresden, am 13. Juni 1888. (1460) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch-Russischer Eisenbahnverband. 
Vom 1. August 1883 n. St. ab wird der 
gesammte Deutsch-Russische Verband- 
Güterverkehr von und nach den Sta- 
tionen Smolensk und Minsk der Moskau- 
Brester Bahn über den Bahnweg Brest- 
Warschau-Alexandrowo und umgekehrt 
aufgehoben. Dagegen bleiben die be- 
stehenden Tarifsätze für den direkten 
Verband - Güterverkehr zwischen den 
StationenSmolenskund Minsk derMoskau- 
Brester Bahn einerseits und den Deut- 
schen Verbandstationen: Breslau O.S. Bhf., 
Breslau Märk. Bhf., Freiburg i/Schl., 
Halbstadt loco und trans., Jägerndorf, 
Kattowitz, Königszelt, Mittelwal e, Oder- 
berg, Ratibor, Reichenbach i/Schl., Saarau, 
Schweidnitz, Waldenburg i/Schl., Ziegen- 
hals, Alt-Chemnitz, Annaberg, Chemnitz, 
Dresden-Neustadt (Schles. Bhf.), Reichen- 
bach i/V., Werdau, Wiesenbad, Wolken- 
stein und Zöblitz andererseits, sowie im 


Fi;chsverkehr laut Ausnahmetarif I B. 
nach den Schlesischen Statinnen. für den 
Bahnwegüber Brest-Warschau-Sosnowice 
bezw. umgekehrt auch feıner in Gültig- 
keit. Direkte Sendungen von und nach 
Smolensk und Minsk im Verkehr der 
übrigen Deutschen, Niederländischen 
und ÖOesterreichischen Verbandstationen 
können vom obenbezeichneten Tage ab 
nur von und nach den Stationen Smolensk 
der Orel-Witebsker Bahn bezw. Minsk 
der Libau-Romnyer Bahn über den Bahn- 
übergang Wirballen zu den bestehenden 
direkten Tarifsätzen abgefertigt werden. 

Bromberg, den 13. Juni 1888. (1461) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschättstührende Verwaltung. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Gleichzeitig mit dem seitens der König- 
lichen Eisenbahndirektion Berlin namens 
der Deutschen Bahnen zur Einführung 
auf den 1. Juli 1. J. angekündigten neuen 
Theil I des Deutschen Eisenbahntarifs 
für die Beförderung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren wird auf 
den Badischen Bahnen ebenfalls auf den 
1. Juli 1. J. der zugehörige Theil II für 
den intern Badischen Verkehr ausgegeben, 
wogegen der Tarif für die Beförderung 
von Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren auf den Badischen Bahnen, gültig 
vom 1.November 1885, nebst Nachtrag I 
vom 1. Juli an ausser Kraft tritt. 

Der neue Tarif bringt theils Ermässi- 
gungen, theils Erhöhungen für einzelne 
Stücke Vieh mit sich. 

Nähere Auskunft. ertheilt das dies- 
seitire Tarifbüreau. 


Karlsruhe, den 16. Juni 1888. (1462) 
Generaldirektion. 
Für die Beförderung von Leichen, 


Fahrzeugen und Vieh auf den Verbin- 
dungsbahnen in Leipzig und Elsterwerda 
kommen an Stelle der in den Lokalvieh- 
etc. Tarifen der Eisenbahn-Direktions- 
bezirke Berlin, Erfurt und Magdeburg, 
sowie der Königlich Sächsischen Staats- 
bahn unter D bezw. E enthaltenen Ver- 
bindungsbahnfrachten mit dem 1. Juli 
d. J. anderweite, theils erhöhte, theils 
ermässigte Ueberfuhrgebühren zur Ein- 
führung. 

Soweit hierdurch gegen die bisherigen 
Sätze Erhöhungen eintreten, sind letztere 
erst vom 1 August d. J. ab in Anwen- 
dung zu bringen. 

Nähere Auskunft über die Höhe der 
neuen Gebühren ertheilen die Verkehrs- 
büreaus in Erfurt, Magdeburg und Dres- 
den, sowie vom 1. Juli d. J. die bethei- 
ligten Expeditionen. 

Erfurt, den 15. Juni 1888. (1463) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr Bromberg-Erfurt. 
Am 15. Juni d. J. werden die Stationen 
der Strecke Sangerhausen - Erfurt des 
Direktionsbezirks Erfurt für Pferde in 
gewöhnlichen Vieh- bezw. Güterwagen 
und für sonstiges Viehin einbödigen und 
mehrbödigen Wagen sowie für Viehbe- 
gleiter in den obenbezeichneten Verkehr 
einbezogen. Vom gleichen Zeitpunkte 
ab wird der Verkehr von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren der vor- 
bezeichneten Stationen sowie der Sta- 
tionen der Strecke Berlin - Elsterwerda 
(ausschliesslich Clasdorf und Hohen- 
leipisch) des Direktionsbezirks Erfurt, mit 
den Stationen des Direktionsbezirks 
Bromberg etc. sowie der Verkehr der 
Strecke Gnesen-Jarotschin (ausschliess- 
lich Orzechowo-Warthehaten) des Direk- 
tionsbezirks Bromberg mit den Stationen 
des Direktionsbezirks Erfurt und der 
Thüringischen Privatbahnen im oben- 
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bezeichneten Staatsbahnverkehr abge- 
fertigt. 

Die Abfertigung von Sendungen der 
gedachten Art von und nach Ülasdorf, 
Hohenleipisch und Orzechowo »Warthe- 
hafen bleibt überhaupt ausgeschlossen. 

Weiter ist mit 15. Juni d. J. die Sta- 
tion Elfenbusch in den direkten Verkehr 
für Leichen und lebende Thiere aufge- 
nommen. Eine Abfertigung von Fahr- 
zeugen von und nach Elfenbusch findet 
nicht statt. 

Nähere Auskunft ertheilen die Abfer- 
tigungsstellen 

rfurt, den 14. Juni 1888. (1464) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr Elberfeld- und 
Köln (links- und rechtsrheinisch) ete.- 
Altona. Am 20. Juni d. J. treten tür die 
Beförderung von Steinkohlen u. s. w. 
in Sendungen von mindestens 50000 kg 
aus dem Ruhr- und Wurmgebiete nach 
den Stationen Büttel und Tönning sowie 
den an der Strecke Neustadt a. D.-Pritz- 
walk belegenen Stationen Wusterhausen, 
Kyritz, Wuticke, Blumenthal und Bölzke 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Altona 
ermässigte Ausnahmefrachtsätze in Kraft. 
Nähere Auskunft ertheilen die Güter- 
expeditionen. 

Köln, den 16. Juni 1888. (1465) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische), 


Kohlenverkehr von Rheinisch -West- 
fälischen Stationen nach Stationen des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Bromberg. 
Am 1. Juli 1888 tritt der Nachtrag 3 zu 
dem vom 1. September 1884 ab gültigen 
Ausnahmetarif für Steinkohlen u. s. w. in 
Ladungen von je 10000 kg in Kraft, 
welcher anderweite, theilweise er- 
mässigte Frachtsätze für die Stationen 
Aplerbeck, Barop, Bodelschwingh, Dort- 
munderfeld, Holzwickede, Unna, Unna- 
Königsborn und Wickede-Asseln sowie 
Berichtigungen enthält. Abdrücke des 
Nachtrags sind bei den Güterexpeditionen 
zu haben. 

Köln, den 12. Juni 1888. (1466) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Vom 1.Julil. J. an gelangen im Donau-, 
Rhein- und Mainumschlags - Verkehre, 
Uebernahmetarif für den Güterverkehr 
zwischen Stationen der I. K.K. pr. Donau- 
Dampfschiftfahrtsgesellschatt und den 
Rhein- und Mainumschlassplätzen Frank- 
furt a/M., Gustavsburg, Kastel, Ludwigs- 
hafen a/Rh., Mainz und Mannheim, gültig 
vom 25. März 1. J. für den Transport von 
Wolle und Wollabfällen bei Aufgabe in 
Wagenladungen zu 5 000 und zu 10000 kg 
nachstehende ermässigte Frachtsätze zur 
Einführung: 

Regensburg - Frankfurt 

am Main transit - 1,17 4 per 100kg 
Regensburg - Gustavs- 8 

burg transit . 
Regensburg -Mainz N 1.96 
RegensburgKastel tr.| " » wmv mn 
Regensburg - Mann- 

heim transit ann 


Regensburg-Ludwies- PR 
hafen a/Rh., transit 
München, den 12. Juni 1888. ‚(1467) 


Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Vom 15. Juni d. J. ab findet der Aus- 
nahmetarif für Holz des Spezialtarifs II 
im 'Verkehre zwischen Stationen des 
diesseitigen Direktionsbezirks und den- 
jenigen der übrigen Preussischen Staats- 


bahnen auch Anwendung auf die Arti- 
kel: „Holzmehl, ferner Holzsägespähne 
und Holzsägemehl, verpackt“ -» 
Breslau, den 15. Juni 1888. (1468) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband, 
Theil II, Heft 1,2 u. 3 und Theil III. 
Am 10. Juli 1883 treten folgende Tarif- 
nachträge in Geltung: 

zum Theil II Hett 1 Nachtrag IX, 

„ ” „2 n III, 
LTE N VLLT, 
“ „ III Nachtrag II. 

Dieselben enthalten Aenderungen des 
Vorwortes und der besonderen Bestim- 
mungen für den Verkehr mit Sosnowice 
und Granica, Ermässigungen und Er- 
weiterungen der Klassen- und Aus- 
nahmetarife, neue Ausnahmetarife für 
Chamotteretorten und Chamottesteine 
u.s.w. von Saarau nach Mähr. Ostrau 
und Schönbrunn im Theil II Heit 2 und 
für Pflastersteine von Schärding nach 
Berlin im Theil III und einige Berich- 
tigungen bezw. Ergänzungen. FExem- 

lare der Nachträge sind bei den be- 

annten Dienststellen kostenfrei zu be- 
ziehen. 

Breslau, den 1. ‚Juni 1888. (1469) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
für die übrıgen Verbandsverwaltungen. 


Verkehr der Rhein- und Mainhafen- 
stationen mit Württemberg. Mit Wir- 
kung vom 1. September d. J. wird der 
in vorbezeichnetem Verkehr bestehende 
Ausnahmetarif No. 10 bezüglich der Ar- 
tikelKleieundMühlenfabrikate 
aufgehoben. \ 

Stuttgart, den 12. Juni 1888. (1470) 

Generaldirektion 
der K. Württemb. Staatseisenbahnen, 
Betriebsabtheilung, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
Hofacker. 

Deutsch-Französischer Verband. (Ver- 
kehr über Elsass-Lothringen.) Mit dem 
1. Juli d. J. kommt das 2. Ergänzungs- 
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und Berichtigungsblatt zu Theil II des . 


direkten Deutsch - Französischen Güter- 
tarifs vom. 1/12. 85 zur Einführung. 

Dasselbe enthält Frachtsätze tür die 
Stationen Schiltach und Zapfendorf der 
Grossherzoglich Badischen, bezw. Kgl. 
Bayerischen Staatsbahn und Ausrahme- 
trachten für Porzellanerde ab Amberg 
und Wernberg. 

Ueber die Frachtsätze ertheilen die 
Verbandsverwaltungen, sowie das hiesige 
Verbands-Abrechnungsbüreau Auskunft, 
auch kann von dort das Ergänzungsblatt 
unentgeltlich bezogen werden. 

Strassburg, den 11. Juni 1888. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Deutsch-Französischer Verband. (Ver- 
kehr über Elsass-Lothringen.) Die Deut- 
schen Schnitttrachtsätze auf den Seiten 
563 und 570 des Theils II zu dem direkten 
Verbandsgütertarife, sowie auf Seite 119 
des zugehörigen Holzausnahmetarifs, 
bezw. auf Seite '32 des 1. Nachtrags 
hierzu, ferner die direkten Taxen auf 
den Seiten 83—90 desselben Holzaus- 
nahmetarifs, bezw. Seite 26 des 1. Nach- 
trags hierzu für die Stationen der Ober- 
hessischen Bahnen Alsfeld, Büdingen, 
Grünberg, Hungen und Bich im Verkehr 
mit den Stationen der Französischen Ost- 
bahn über Elsass-Lothringen treten mit 
Ablauf des Monats August d. J. ausser 
Kraft. 

Strassburg, den 9. Juni 1888. (1472) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 
(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 


(1471) 
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Beihlattn NO.AT dar Zeitung ans Vereins Dentscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Berlin, den 2). Juni 1888. 


1. Offizielle Anzeigen. 


Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 
Güterverkehr zwischen den Eisen- 


bahnen Deutschlands und der Nieder- 
lande einerseits und Oesterreich-Ungarn 
andererseits. Neuer Tarif Theil I. Am 
1. August 1. J. tritt ein neuer Theil I, 
enthaltend allgemeine Bestimmungen 
nebst Güterklassifikation tür die in der 
Ueberschrift genannten Güterverkehre 
in Kraft. Durch denselben werden auf- 
gehoben bezw. ersetzt: 4 » 

a) Theil I vom 1/5. 1885 für die „Nieder- 
ländisch- resp. Deutsch-Oesterr.-Ungar. 
Verbände“ sammt Nachträgen I und II, 


sowie 

b) TheilI für den „Süddeutschen Eisen- 
bahnverband (Verkehr mit Oesterreich)“ 
vom 1/4. 1885 sammt Nachtrag I. 

Dieser neue Tarif Theil I gilt für die- 
jenigen Eisenbabnverbände, bezw. Güter- 
verkehre, deren Theile II u. s. w. den 
ausdrücklichen Hinweis auf gegenwär- 
tigen Theil I enthalten. Es sind aber 
in allen Fällen, wo bezüglich der An- 
wendung der Bestimmungen und der 
Güterklassifikation in «den bestehenden 
Tariftheilen II u. s. w. auf die unter a) 
u. b) genannten Theile I Bezug genommen 
wird, bis zur Hinausgabe von Ergän- 
zungen in den einschlägigen Theilen II 
die Bestimmungen, sowie die Güter- 
klassifikation des in der Ueberschritt 
genannten Theiles I ab 1. August 1. J. 
massgebend. 

Abdrücke sind bei den betheilisten 
Verwaltungen zu erlangen. (1473RM) 


Galizischer Gemeinschafts - Verkehr. 
Einführung eines direkten Kartirungs- 
satzes für Holz des Spezialtarifes 2a 
und b ab Pisarzowo nach Krakau. Mit 
Gültigkeit vom 1. Juli a. c. bis auf wei- 
teres, jedoch längstens bis Ende d. J. 
bezw. bis zur Einführung im Tarifswege 
treten für Transporte von Holz des Spe- 
zialtarifes 2a und b ab Pisarzowo nach 
Krakau nachstehende direkte Kartirungs- 
sätze in Kraft und zwar: 
für Holz des Sp.-T. 2a. Be Seüekr: 
hr ie ae. 
pro 100 kg. 
Wien, am 13. Juni 1888. (1474) 

Die Generaldirektion 
der K.K. priv. Galiz. Carl Ludwig-Bahn, 
als geschäftsführende Verwaltung 
für den Galiz. Gemeinschafts-Verkehr. 


” ”» ” 


Deutsch-Oesterr.-Ungar. Seehafenver- 
band. Verkehr mit Oesterreich. Am 
1. Juli 1. J. tritt der Nachtrag V zum 
Seehafen-Ausnahmetarife Theil II Heft 2 
für den oben genannten Verband in 
Kraft. Dieser Nachtrag enthält folgende 
Ausnahmetarife: No. 8 (Catechu und 
Galläpfel), 9 (Packleinen etc.), 10 (Jute), 
11 (Öbst, gedörrt und Pflaumenmus), 
12 (Baumwolle), 13 (Farbhölzer), 14 (Reis 
etc.), sowie Aenderung der Waaren- 
nomenklatur. Durch diesen Nachtrag 
treten die Frachtsätze der Ausnahme- 
tarife 8, 9, 10, 12, 13 und 14 des Deutsch- 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Oesterr.-Ungar. Seehafen-Verbandtarifes 
Theil II Heft 2 vom 1/5. 1887 nebst Nach- 
trägen ausser Kraft. 

Exemplare sind bei den Verbandsver- 
waltungen erhältlich. (1475RM) 


Triest-Fiume-Norddeutscher Eisenbahn- 
verband. Mit 1. Juli 1888 tritt der Nach- 
trag II zu dem ab 1. Mai 1886 gültigen 
Verband-Gütertarif, Theil II für den ob- 
genannten Eisenbahnverband in Kraft. 

Derselbe enthält theilweise Aenderung 
und Ergänzungen der speziellen Tarit- 
vorschritten des genannten Theiles II, 
sowie die Einführung von Frachtsätzen 
des Spezialtarifes III für Grünberg in 
Sch. und Neusalz a. O., die Einbeziehung 
der Station Bunzlau in den Ausnahme- 
tarif No. 3 (Hohlglas aller Art), der Sta- 
tionen Camenz und Habelschwerdt in den 
Ausnahmetarif No. 6 (Schwefel), der Sta- 
tionen Grünberg in Sch. und Neusalz a. O. 
in den Ausnahmetarif No. 14 (Asphalt, 
Bittererde, Bleiglanz, Erdfarben, Flachs, 
Flechsen, Grafit, Hanf etc.) sowie die 
Einführung eines Ausnahmetarifes für 
Schuhpflöcke (Holzkiste). 

Wien, am 15. Juni 1888. (1476) 

K. K. priv. Südbahngesellschatt, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Einführung des Nachtrages III zu dem 
vom 1. Juli 1887 gültigen Lokal-Güter- 
tarif, sowie zu dem von demselben Tage 
gültigen Kilometerzeiger der K. Ung. 
Staatsbahnen. Am 1. Juli l. J. wird zu 
dem für den Transport von Eil- und 
Frachtgütern, dann lebenden Thieren, 
Equipagen und Leichen auf sämmtlichen 
Linien der K. Ung. Staatseisenbahnen 
vom 1, Juli 1887 gültigen Gebührentarite, 
sowie zu dem für den Verkehr von Eil- 
und Frachtgütern vom 1. Juli 1887 gül- 
tigen Kilometerzeiger, der Nachtrag III 
in Kraft treten, mehrere die Einführung 
neuer Frachtsätze für Salztransporte nebst 
Aenderung der Klassifikation dieses Ar- 
tikels, Ergänzungen und Modifikationen 
der Tarifbestimmungen, ferner Aenderung 
von Stationsnamen und Druckfehler- 
berichtigungen, der Nachtrag III zu dem 
Kilometerzeiger hingegen Modifikationen 
der Bestimmungen, Aenderungen von 
Stationsnamen, Kilometerzeiger für die 
Ausweiche Kis-Sebes, schliesslich Druck- 
fehlerberichtigungen enthalten wird. 

Diese Nachträge werden in der Tarit- 
abtheilung der K. Ung. Staatsbahnen er- 
hältlich sein. 

Budapest, am 14. Juni 1888. 

Die Direktion 
der Kgl. Ungarischen Staatseisenbahnen. 


(1477) 


2. Personen- und Gepäckverkehr. 

K. K. priv. Böhmische Westbahn. 
Ausgabe von Jahreskarten. Vom 1. Juli 
l. J. angefangen, gelangen für beliebige 
Theilstrecken, wie auch für die Gesammt- 
strecke der Böhmischen Westbahn Jahres- 
karten für die I, II. und IIl. Klasse 
welche auf bestimmte Namen lauten und 
mit der Photographie des Inhabers ver- 


sehen sind, durch die gefertigte Betriebs- 
direktion zur Ausfertigung. 

Ausnahmsweise werden für das Jahr 
1888 u. zw. für die Zeit vom 1. Juli bis 
31. Dezember gültige Jahreskarten zur 
Hälfte des, für das ganze Jahr ent- 
fallenden Preises ausgefertigt. 

Die Preise der Jahreskarten, sowie die 
weiteren ausführlichen Bestimmungen 
über die Benutzung derselben, sind aus 
den affigirten Plakaten zu entnehmen. 

Prag, am 10. Juni 1888. (1478) 

Die Betriebsdirektion 
der K. K. priv. Böhmischen Westbahn. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


3. Lieferfristen, Einlagerungen ete. 

K.K. priv. Galiz. Carl Ludwig-Bahn. 
Einlagerung Russischer Petroleumtrans- 
porte in dasReservoir inPodwoloczyska. 
Für die Einlagerung von Petroleumtrans- 
porten aus Russland in das mit 1. Juli 
1888 der allgemeinen Benutzung zu über- 
gebende Reservoir in Podwoloczyska 
enthalten die für den Transport von 
Mineralölen aus Russland nach Oester- 
reich und Deutschland jeweils gültigen 
Tarife die wesentlichsten Bestimmungen 
und Gebührenbemessungsnormen. 

Ausser den Festsetzungen dieser Tarife 
gelten für die Benutzung des bezeich- 
neten Reservoirs noch nachstehende 
Normen: 

1. In das Reservoir können nur Sen- 
dungen gereinigten Petroleums auf- 
genommen werden, welchesnahezu wasser- 
hell, rein und klar sein muss, nicht 
stockend sein darf, dessen spezifisches 
Gewicht bei 12° R. 0,817—0,824 betragen 
muss und welches — beim Abel’schen 
Apparat gemessen — bei 760 mm Baro- 
meterstand entflammbare Dämpfe nicht 
unter 21°C. (Abel-Test) entwickeln darf. 

Demnach haben die Interessenten Vor- 
sorge zu treffen, dass die Gattung des 
Petroleums schon bei der Aufgabe genau 
deklarirt und die diesfällige Angabe in 
dem die Sendung begleitenden Original- 
Frachtbriefe amtlich bestätigt wird. 

2.-In das Reservoir werden nur solche 
Petroleum - Transporte 
welche 

a) in vollen Cisternenwagenladungen 

nach Podwoloczyska adressirt zur 
Aufgabe gelangen, 

b) aus Gewichtsresten von mindestens 
2000 kg solcher Sendungen bestehen, 
welche bei der direkten Umschlau- 
chung aus den Russischen in die 
Oesterreichischen Cisternenwagen er- 
übrigt werden und 
hinsichtlich welcher die nach $ 59 
des Betriebsreglements dispositions- 
berechtigte Partei die Deponirung 
im Reservoir mittelst einer schrift- 
lichen Erklärung im Frachtbriefe 
verlangt. Enthält der Frachtbrief 
eine . derartige Erklärung beim An- 
langen der Sendung in Podwoloczyska 
nicht, so bleibt der hetreffende Rus- 
sische Cisternenwagen biszurdirekten 
Umschlauchung vonWagen zuWagen 


abgeschlaucht, 


[e} 
— 


oder in Fässer auf Kosten und Ge- 
tahr des Versenders stehen. 

3. Von der Einlagerung ins Reservoir 
sind ausgeschlossen: 

a) Gewichtsreste direkter nach Pod- 
woloczyska in vollen Cisternenwagen- 
ladungen aufgegebenen und daselbst 
in Oesterreichische Cisternenwagen 
umgeschlauchten Transporte — wenn 
dieselben weniger als 2000 kg be- 
tragen —, 

b) Sendungen — auch in ganzen Wagen- 
ladungen — wenn dieselben in Fässern 
oder sonstigem Geschirre in Pod- 
woloczyska anlangen, ferner 

c) Sendungen mit direkten, über Pod- 
woloczyska hinaus lautenden Fracht- 
briefen, deren Umschlauchung in der 
Regel von Wagen zu Wagen erfolst. 

Stellt jedoch in letzterem Falle die 
Tartei den hierzu erforderlichen 
Wagen nicht bei,:.so bleibt es der 
Bahnanstalt unbenommen, die Depo- 
nirung der Sendung in das Reservoir 
zu veranlassen. 

4. Für die mit der Einlagerung in das 
Reservoir verbundene unvermeidliche 
Gewichtsschwendung und Verdunstung 
während der Lagerung werden in Vor- 
hinein an Calo in Abzug gebracht: 

a) bei einer Deponirung bis zu 30 Tagen 
1!/, pCt., 
über 30 Tage 
2 pCt. 

vom Nettogewichte. 

Erfolgt die Abschlauchung aus dem 
Reservoir nicht in Cisternenwagen, Son- 
dern in Fässer, so wird anlässlich der 
mit dieser Manipulation verbundenen 
grösseren Schwendung von dem bei der 
Deponirung ermittelten Nettogewichte 
noch !/, pCt. in Abzug gebracht. 

5. Sollte das Reservoir räumlich aus- 
genutzt sein, so bleibt es der Bahnanstalt 
unbenommen, den mit der Neuaufgabe 
der daselbst eingelagerten Petroleum- 
transporte säumigen Parteien nicht nur 
die Deponirung weiterer Zufuhren in das 
Reservoir zu versagen, sondern unter 
Beobachtung der im $ 61 des gegenwärtig 
gültigen Betriebsreglements aufgestellten 


b) »» » 


a re ee er Var BEE ans} 


Berge 


Normen — auch die mehr als 30 Tage 
lagernden Sendungen im Lizitationswege 
zu veräussern. 


6. Die zollamtliche Abfertigung der im 


Reservoir deponirten Petroleumsendun- 

gen wird seitens der Bahnanstalt pro- 

visionsfrei besorgt, doch bleibt es den 

Parteien auch überlassen, diese Abferti- 

gung selbst zu besorgen. 

Wien, den 13. Juni 1888. (1479) 
Die Generaldirektion. 


4. Submissionen. 

Verdingung. Die Lieferung der zur 
Ausrüstung der Stationen der Neben- 
bahnen Lissa - Jarotschin und Lissa- 
Ostrowo erforderlichen Blechgefässe und 
Beleuchtungsgegenstände soll verdungen 
werden und zwar: 

Loos I die Blechgefässe, 
»„ IIdie Laternen (ausschl. der 
Kandelaberlaternen), 
„ III die Kandelaberlaternen (aus- 
schliesslich d. Kandelaber), 
„. IV die Lampen für die Warte- 
und .Diensträume. 

‘Die der Ausschreibung zu Grunde lie- 
genden Bedingungen können gegen Ein- 
sendung von 20 3 in Briefmarken für 
jedes Loos von uns bezogen werden. — 
Die Angebote sind, für jedes Loos ge- 
trennt, versiegelt und mit entsprechender 
Aufschrift versehen an uns portofrei ein- 
zusenden. Die Eröffnung der eingegan- 
genen Angebote findet Mittwoch, 
den 27. Juni. J., Vormittags 
ll Uhr, in Gegenwart der etwa erschie- 
nenen Bieter statt Zuschlagstfrist: 3 Tage. 

Lissa i/P., den 9. Juni 1888. (1480MG) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


II. Privat-Anzeigen. 


Güterwagen-Modelle 
als interessanten Zimmerschmuck für 
jedes Eisenbahnbüreau etc. empfiehlt 
A. Brandes, Oschersleben, Proy. Sachsen. 
Prospect nebst Abbildung gratis u. franco. 


DieStrassenbahn(LeTramway) 


Internationales Organ 

für Strassenbahnwesen 
Redaction und Expedition: Berlin NO. 43, 

? Georgenkirchstr. 37. 
Einzig wöchentlich in deutsch und 
französisch erscheinendes, wirklich 
internationales Organ für das Strassen- 
bahnwesen, wird von allen Strassenbahn- 

Directionen der Welt gelesen. 
Bestes Insertions-Organ für alle Liefe- 

ranten von Artikel für Strassenbahnen. 

Abonnement: 6.4 pro Quartal. 

Inserate: 50 48 die 4 gespaltene Petitzeile. 


Die 
Lücköger | 
Hammerwerke ya 
und Werkzeug-Fabrik 
Höfinghoff & Schmidt in Delstern il W. 
empfehlen: 


Abtheilung A. 


Feilen, Hämmer, Schraubenschlüssel, 
Bohrknarren, Feilkloben, Schneidkluppen, 
Reibahle, Spiralbohrer, Lineale, Winkel, 
Zirkel, Gewindesträhler, Kanonenbohrer. 
Bohr- und Klemmfutter, Gewinde- und 
Normal-Mutterlehren, Richt- und Loch- 
platten, Reisstöcke, Fraiser, Beiss- 
zangen etc. 


Abtheilung B. 


Stahl, Ambosse, Schraubstöcke, Winden _ 


und Hebegegenstände, Buffer, Sicher- 
heitskupplungen, Zughaken, Muttern und 
Schrauben etc, 


Abtheilung C. 


Oberbaugeräthe, Stopf- u. Spitzhacken, 
Brechstangen, Nagelklauen, Schienen- u. 
Setzhämmer, Schienenkeile, Schwellen- 
haken, Ueberfahrtkrätzer, Hebebaum- 
beschlag, Spurmasse, Schienennägel etc. 
und Schmiedestücke. 


Mannheimer Maschinenfabrik Mohr & Federhaff, Wannheim 


empfiehlt als langjährige Speecialität: 


Krahnen und Hebewerkzeuge 
jeder Construction u. Tragkraft für Hand- 
und Motorenbetrieb 
Bockkrahnen — Laufkrahnen — Waggonkrahnen. 


Patent-Sicherheits- Aufzüge 
für Hand-, Dampf- und hydraulischen Betrieb 
D. R. P. 40708. . D. R. P. 30391. 


.. Bar Waagen 5 
jeder Construction u. Tragkraft 
mit und ohne 
Patentregistrirapparat (D. R. P. 1525) x 
Waggonwaagen mit u. ohne Geleisunterbrechung, 
Gepäckzeigerwaagen, 
Transportable Locomotiv-Controlwaagen. 
Material- 
prüfungs- 
maschinen 
mit 
Schreibapparat 
D. R. P. 16960. 


Be, 
Feldse 
Schmiedeheerde. 


in 


a 


mieden, — - — 


Vertreter: @. L. Hugo Franken, _ 
Berlin NO., Landsberger Strasse 91. 


. f Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. h 
Verantrzortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW., Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, vi 


Die Zeitune erscheint 


UITTWOUCHSAund SONNABENDS 
Abonnements - Bedinruncen: 

f. Rei Rezug duren dre Post (inverhalb des Deutsch- 
Vesterreichischen Pratgebintes) und durch jede Bu ch- 
handiunz vierteljährlich. 2 0 2 0. ...2°4 Mk, 

2. Bei director Zusendung unter Streifband duech die 


Expedıtion (Bahnhofsirasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Vesterr,. Postgebiet jährlich / 


für sammtliche Abeigen Staaten Jährlich . 23 Mk. 

pränumerando frankirt au die Kasse desVereins (König- 

grätzersir. 132 SW. hier) eınzusenden. 

Sammtliche offizielle Insern'e sin! an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzuxenden, Manuscripto 


dagegen unter der persönlichen Adresse des Kelacteurs: 
Dr.‘jur. W. Koch, 
Berlin W., Landgrafen-Strasse 16. 


Deutscher Eisen 


—- 


ahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Achtundzwanzigster Jahrgang. 


Privat-Inserate 


1880. 


Beilagen zur Zeitung 

sind direet 
en die Bucb- un! Steindruckerei von H.-5. HERMANIT 
(Beutlisirasse 8, SW.) einzusenden. 


Insertiönspreis 


_—- 


für die Sgespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pi 

2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn 

Verwaltungen und den durch den Buchhandel hezogenea 
Exeinplaren für 12 Mark beigelegt. 7 

I Fir Beifugung, weiterer 600 Beilage zu den durch die 

2 x is (nıchr auch durch die Expedition) bezogenen 
Fr Exemplaren sind nusserdem 6 Mark zu entrichten. 

BE ai Commissionar für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin $., Kitterstr. 86 


Berlin, den 23. Juni 1888. 


Pu Ze Se 


Zur Vermeidung von Unterbrechungen in der Zusendung ersuchen wir diejenigen Abonnenten, welche diese Zeitung 


durch die Post oder den Buchhandel beziehen, das Abonnement auf das kommende Vierteljahr baldgefälligst erneuern 


zu wollen. 


Die Abonnementsbedingungen sind aus dem Kopfe der Zeitung zu ersehen. 


Berlin SW., den 23. Juni 1888. 


Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen (Bahnhofstrasse 3). 


Inbadkc: 


Oesterreich.- Russisch. Verkehr. 
Generalversammlungen: 
der Prag-Duxer Babn, 


Norwegens Eisenbahnen u. ihre 
Betriebsergebnisse 1886/87. 
Aus Oesterreich-Ungarn: 
K.K. priv. Böhmische Westbahn. 
Regulirung d. Eisernen Thores. 
Die Pester Ringbahn und neue 
Vizinalbahnen. 
Vorkonzessionen in Ungarn. 
Zollbefreiung rücksichtlich der 
Deutsches Gebiet berührenden 
Oesterre ch. Eisenbahnen. 
Einführung des Personenver- 
kehres auf einer Schleppbahn. 
Stand der Eisenbahnbauten in 


anger, 
der Erzherzog Albrechtbahn, 


der Kolomeaer Lokalbahnen. 
Börsenbericht. 

Aus Sachsen: 
Arbeiter-Pensiouskasse. 
Chemnitz - Aue- Adorfer Eisenh,- 

Gesellsch. in Liquidation. 

Aus der Schweiz: 


Oesterreich. Tarifermässigung. 
Schienenverbindung der Wiener Simplontunnel. 
Bahnböfe. Splügenbahn. » 


der Lokalbahn Güns-Steinam- | 


der Fünfkirchen-Bareser Bahn. 


Verschiedenes: 
Sociöte des Chemins de Fer et 
Tramways en Perse, 
Fallissement der Westra Ble- 


Konzessionsertheilung. 

Aus Russland: 
Betriebsergebnisse 1897. 
Neue Eisenbahn. 


Tar'fe. 3 kinge Eisenbabn - Aktienge- 
Vorschüsse auf Getreidesendung. sellschaft. 
Darlehen. Aus Griechenland. 


Warschau-Bromberger Eisenb. 
Warschau-Wiener Eisenbahn, 
Kohlenlager in Südrussland. 
Ernteaussichten. 
Zolleinnahmen im Jahre 1837. 


Eisenbahnen in Siam. 


Offizielle Anzeigen: 
1. Güterverkehr. 
Personen- u. Gepäckverkehr, 


2, 
Erweiterung der Londoner Stadt- 3, Bilanzen. 
bahnen. 4. Eisenbahn-Effektenverkehr. 
Bücherschau: 5. Verkauf von Altmaterialien. 


F. Lehmann: Erläuterungen zum | 


Deutschen Eisenb. - Gütertarif. | Privat-Anzeigen. 


Norwegens Eisenbahnen und ihre Betriebsergebnisse im Jahre 188687. 


. Ein Gebirgsland, in welchem der lange nordische Winter 
den grössten Theil des Jahres der Arbeit entzieht, wie es bei 
Norwegen der Fall, ist während dieser Zeit naturgemäss von 
dem ıegen Getriebe des Weltverkehres ausgeschlossen. Nur 
wenige Landstriche vermögen den Landwirth zu ernähren, da- 
gegen liefern ausgedehnte Waldungen das schönste Nutzholz, 
zahlreiche Bäche, Flüsse, Seen und tief in das Land eindrin- 
gende Meeresbuchten eine reiche Ausbeute an Fischen aller 
Art, verschiedene Bergwerke Metalle und weite Einöden jagd- 
bares Wild. Allein die gewerbliche 'Thätigkeit, welche zum 
wirthschaftlichen Aufschwung eines Landes unerlässlich ist, 
ist auf wenige Städte beschränkt. Diese Verhältnisse haben 
ihren Stempel auch dem Eisenbahnwesen aufgedrückt, indem 
man nämlich in allen Fällen, in denen nicht die Verbindung 
mit dem Nachbarlande die Anwendung der Vollspur nöthig machte, 
die bedeutend geringere Baukosten erfordernde Spurweite von 
1,067 m vorzog, so dass von der 1562 km betragenden Gesammt- 


länge aller Norwegischen Bahnen nur 592 km vollspurig, da- 


gegen 970 km schmalspurig sind, \ Ä 
Die vollspurigen Linien sind indessen nicht zu- 
sammenhängend, sondern zerfallen in zwei getrennte 
Netze, von denen das grössere im Süden liegt und von 
Christiania seinen Ausgangspunkt nimmt, um nach Süden, 
Osten und Norden seine Strahlen auszusenden, während die 
kleinere nördliche Linie von Drontheim zur Schwedischen 
Grenze führt. y ü 
Die dem Süden zueilendo vollspurige Linie hat ihren Aus- 
angspunkt in dem im Osten von Christiania gelegenen Haupt- 
Bohaner ; im grossen Bogen sich nach Süden wendend, schmiegt sie 


‚sich bis zu dem Punkte, wo die Ufer des Bundefjordes (so heisst die 


im nordöstlichen Theil des langgestreckten Christianiafjordes 
nach Süden in das Land eindringende Meeresbucht) sich näher 
treten, eng der Meeresküste an. Nach Ueberschreitung einer 
grossartigen eisernen Thalüberbrückung verlässt sie die Küste 
und steigt landeinwärts bis Oppegaard an (97 m über dem 
Meere); in einförmiger Gegend führt sie über Ski (den Abzwei- 
gungspunkt der mit der Hauptlinie sich wieder vereinigenden 
östlichen Nebenlinie) nach Soner, um dann durch Felsen wieder 
zur Küste herabzusteigen, die sie nach Durchschreitung eines 
Tunnels erreicht. Dem Mossesund (einem Busen des Christiania- 
fjordes) bis Moss folgend, wendet sich die Bahn wieder landein- 
wärts durch einen gut angebauten Landstrich, bleibt eine Zeit 
lang dem Kjölbergelv, einem wenig wasserreichen Mündungsarm 
des Glommen, zur Seite, um nach dessen Ueberschreitung durch 
einen Tunnel in Frederikstad, einer unweit der Mündung des 
Glommen gelegenen Festung mit 11000 Einwohnern, einzu- 
laufen. Am rechten Ufer des flossbedeckten Glommen flussauf- 
wärts hinführend und den Rolfsösund, den Abfluss eines der 
vielen mit dem Glommen in Verbindung stehenden Seen, über- 
schreitend, führt die Bahn gleich hinter Sarpsborg, wo die öst- 
liche Linie wieder einmündet, hoch über den von dem östlichen 
Arme des Glommen gebildeten, 36 m breiten und 20 m tief 
stürzenden Wasserfall Sarpfoss; schon 1854 war über demselben 
eine Kettenbrücke gebaut worden, deren vier Pfeiler später bei 
Anlage der Bahnbrücke ebenfalls verwendet wurden, sodass die 
Brücke zweistöckig ist. Weiter zieht sich die Bahn in südwest- 
licher Richtung durch einen Landstrich hin, in dem Wald und 
Acker, Wiesen- und Weideland abwechseln, bis sie, mehrere 
Tunnel durchfahrend, den Iddefjord, einen Busen des Skagerak, 
in welchen der Tistedalselv mündet, erreicht. Dem Iddefjord 


bleibt sie bis Frederikshall zur Seite, überschreitet in dieser von 
11000 Menschen bewohnten Hafenstadt den Tistedalselv und 
führt — zwischen diesem und der Festung Frederiksten sich 
durchzwängend — durch das romantische und auch gewerb- 
reiche Tistedal, dessen südlicher Felsenwand der Weg durch 
Sprengung abgewonnen werden musste. Hinter der Station 
Tistedalen tritt die Bahn aus diesem Thal durch einen kleinen 
Tunnel heraus, um — zunächst auf einer alten Gletschermoräne 
hinführend — an dem flossbedeckten Femsjö vorüber durch 
einige Tunnel und dann durch weite Waldungen die Schwedische 
Grenze zu erreichen, von wo die Dalslandbahn über Mellerud 
(Anschluss durch die Bergslagernasbahn nach Gothenburg einer- 
und Falun-Gefle andererseits) nach Sunana am Wenersee führt. 

Die vorerwähnte östliche Linie erreicht von Ski ausgeheud 
in südöstlicher Richtung den Glommen, nach dessen Ueber- 
brückung sie sich bald direkt nach Süden wendet, um, über die 
schon bezeichnete zweistöckige Brücke zurückführend, in Sarps- 
borg in die Hauptlinie einzumünden. Auf dieser Nebenlinie 
verkehren keine Schnellzüge; dieselbe dient lediglich dazu, 
die von ihr berührten fruchtbaren und gut angebauten Land- 
striche mit der Hauptbahn in Verbindung zu setzen. 

Beide Strecken zusammen heissen nach der von ihnen 
durchzogenen Landschaft Smalenene Smalensbahnen und 
haben zusammen eine Länge von 249 km, von denen 170 auf 
die Hauptlinie und 79 auf die östliche Nebenlinie entfallen. 

Die nach Osten die Verbindung mit Schweden herstellende 
Linie nimmt ebenfalls ihren Ausgangspunkt in dem Haupt- 
bahnhot, steigt in dem fruchtbaren Akersthal nach Osten zu 
an, um bald zu dem Thale des Glommen herabzusteigen, welches 
sie bei Lilleströmmen erreicht. Von hier folgt sie ein Stück 
dem Nordufer des von dem Glommen durchflossenen Oeierensees, 
überschreitet den Fluss bei Fetsund auf einer 460 m langen 
eisernen Brücke und führt von nun an am linken Ufer des 
Flusses bis Kongsvinger, von wo der Glommen eine nördliche 
Richtung hat, während die Bahn sich nach Südosten wendet, 
dem ehemaligen Flussbette des Glommen, als dieser seine 
Wasser noch dem Wenersee zuführte, folgend. Durch düstere 
Waldgegenden, welche nur hin und wieder durch Seen unter- 
brochen werden, wird die Schwedische Grenze erreicht, von wo 
die Schwedische Staatsbahn nach Stockholm führt. 

Die Strecke von Lilleströmmen über Kongsvinger nach 
der Grenze, welche 115 km lang ist, hat nach der genannten 
Stadt den Namen Kongsvingerbahn erhalten. 

Die nach Norden führende Verbindung verlässt erst in 
Lilleströmmen die östliche Richtung und führt durch eine land- 
schaftlich wenig Interesse bietende Gegend nach Durchschrei- 
tung von zwei Tunneln nach Eidsvold (126 m über dem Meere) 
am Vormen, dem Ausfluss des Mjösensees in den Glommen., 
Die Bahn folgt langsam ansteigend dem rechten Ufer des Vor- 
men und überschreitet denselben (142 m über dem Meere) bei 
seinem Austritt aus dem See, dem Minnesund, auf einer 362 m 
langen und 20 m hohen Eisenbrücke mit 16 Spannungen. Von 
hier führt sie sich senkend am Ostufer des Mjösen entlang 
bald durch einen Tunnel (129m über dem Meere). Die nächsten 
13 km steigt die Bahn nur um 1 m, in den folgenden 5 km 
aber um 34 m und durch eine einsame Waldlandschaft fort- 
während ansteıgend, erreicht sie 12 km weiter bei Stange den 
höchsten Punkt (222 m über dem Meere bezw. 100 m über dem 
Mjösen) ; von hier an geht die Bahn bergab durch eine frucht- 
bare Gegend und zwar fällt sie in den nächsten 5 km um 36 m, 
in den folgenden 7 km um 60 m. Auf dieser letzteren Strecke 
überschreitet sie die Akersvik (einen Busen des Mjösensees) 
auf einem Damm, der in der Mitte durch eine 35 m lange Brücke 
verbunden ist; in Hamar, dem Endpunkt der vollspurigen 
Strecke, ıst die Bahn nur 126 m über dem Meere. Die Verbin- 
dung zwischen Hamar und Drontheim stellt eine Schmalspur- 
bahn her. 

Die Strecken Christiania-Lilleströmmen und Lilleström- 
men-Eidsvold (zusammen 68 km lang) bilden zusammen die in 
Privatbahnbetrieb befindliche Hauptbahn.*) Die Eidsvold- 
Hamarer Eisenbahn hat eine Länge von 58,4 km. 

Die von Drontheim, dessen Bahnhof im Norden der Stadt 
am Hafen gelegen ist, ausgehende Verbindung mit Schweden, 
durchschneidet den Hafen und hält sich zur Seite eines Busens 
des Drontheimfjordes, welcher zuerst den Namen Strindenfjord 
und später die Bezeichnung Stjördalsfjord führt. Durch einen 
kurzen Tunnel verlässt sie den Fjord und erreicht die Mündung 
des Stjördalselv, an dessen linkem Ufer sie aufwärts führt; 
nach Durchfahrung eines Tunnels wird die Steigung bedeu- 
tender, so dass die Bahn bei Meraker, welches sie nach :Ueber- 
schreitung des Flusses erreicht, bereits 220 m über dem Meere 
liegt. Nachdem die Bahn diese letzte Norwegische Stadt passirt 
hat, führt dieselbe in fortwährenden starken Steigungen — dem 
Flusse Stortevlan (dem Anfang des Stjördalsflusses) folgend — 
durch die einsame, aber wilde Schlucht Lilla Helvetet, in welcher 


*) Nur auf diese Bahn beziehen sich die in No. 35 (S. 322) 
abgedruckten Notizen über Norwegische Eisenbahnen. 
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der Pflanzenwuchs bereits spärlich zu werden beginnt, zur 
Schwedischen Grenze, welche 594m über dem Meere liegt. Hier 
schliesst sich die Schwedische Staatsbahn Storlien - Stock- 
holm an. 

Die voraufgeführte Bahn, welche 102 km lang ist, hat den 
Namen Merakerbahn erhalten. 

DieSchmalspurbahnen sind in vier getrennt 
liegende Netze geschieden, von denen das eine Hamar 
mit Drontheim, das zweite den Südwesten des Reiches 
mit Christiania, das dritte Stavanger mit Ekersund 
und das vierte Bergen mit Voss verbindet. 

Die das südliche vollspurige Bahnnetz mit der nördlichen 
vollspurigen Linie verbindende Schmalspurbahn führt durch 
eine felsige Waldeinsamkeit, die von dem Verkehrsmittel der 
Neuzeit überrascht ist. Auch jetzt noch sind die Besitzer von 
oft ungeheuren Waldflächen, die infolge der Anlage der Bahn 
einen früher ungeahnten Werth erlangt haben, Bauern, obwohl 
ihnen ihr Waldbesitz jetzt eine Einnahme verschafft, wie sie 
bei uns mancher reıche Gutsbesitzer nicht hat. Von Hamar 
führt die Bahn zunächst auf einem langen Damme ‚hin und 
übersteigt dann die Wasserscheide zwischen dem Mijösensee, 
dessen ÄAusfluss sich bekanntlich in den Glommen ergiesst, und 
dem letzteren Strome; sie steigt zu dem Zwecke von 124 m 
über dem Meere bei Kilometer 5 auf 132 m, bei Kilometer 9 
auf 149 m, bei Kilometer 13 auf 173 m, bei Kilometer 15 auf 
196 m und bei Kilometer 18 auf 231 m, um dann absteigend bei 
Kilometer 32 die bekannte Marktstadt Elverum (187 m) im 
Thale des Glommen zu erreichen und aus der Landschaft Hede- 
marken in die Landschaft Oesterdalen überzutreten. Dem 
rechten Uter des Glommen folgend, erreicht die Bahn bei Kilo- 
meter 38 Grundset (195 m) und steigt weiter bis Kilometer 45 
auf 202 m und bis Kilometer 64 bei Aamot (nahe Station Rena 
gelegen) auf 224 m. Bei Kilometer 78 überschreitet die Bahn 
auf langer Brücke den Glommen, dessen linkem Ufer sie nun- 
mehr folgt, theilweise an hohen Felswänden hinführend. Bei 
Kilometer 88 erreicht sie eine Höhe von 245 m, steigt aber 
weiter bis Kilometer 111 auf 263 m und bis Kilometer 121 zu 
der 353 m hoch gelegenen Station Koppang; bis Kilometer 146 
steigt sie nur 4 m, dann aber wieder stärker, bis Kilometer 159 
auf 382 m, bis Kilometer 178 auf 453 m und bis Kilometer 198 
auf 506 m. Auf der weiteren Strecke fällt die Bahn etwas, so 
dass sie bei Kilometer 211 nur 487 m über dem Meere liegt, 
auch bringen die nächsten 10 km nur eine Steigung von 7 m 
und die folgenden 11 km bilden eine ebene Strecke; doch nun 
beginnt der Anstieg wieder stärker, und die Bahn durcheilt 
eine bereits völlig den Hochgebirgscharakter tragende Gegend, 
in welcher sie bei Kilometer 242 eine Höhe von 544 m, bei 
Kilometer 259 von 602m erreicht, um dann — einen Nebenfluss 
des Glommen überschreitend und ein weites Torfmoor durch- 
schneidend — in die alte Bergstadt Röros (628 m) einzubiegen. 
Durch Dünen und weiter über eine einförmige Hochebene wenig 
ansteigend verlässt die Bahn Röros, um alsdann kurze Zeit 
noch einmal dem linken Ufer des hier wenig bedeutenden 
Glommen bis dicht vor seinem Austritt aus dem See Aursund 


schreitet hoch oben die enge I'elsschlucht des Gulathales. 
Immer noch auf der Höhe bleibend, senkt sich die Bahn am 


inzwischen gesenkt, so dass sie bei Kiloıneter 328 nur noch 
301 m über dem Meere liegt; nun steigt sie schnell zu dem von 
steilen, waldigen, nicht gerade hohen Felswänden eingeengten 
Thalboden herab, bis Kilometer 337 auf 236 mw, bis Kilometer 346 
auf 206 m, bis Kilometer 354 auf 176 m und bis Kilometer 360 
auf 147 m fallend. Das Thal ist unterdessen breiter und die 
umgebenden Felsen sind höher geworden, doch muss die Bahn 
dieselben noch einmal in drei Tunneln durchbrechen. Bei Kilo 
meter 373 nur noch 373 m über dem Meere, tritt sie bald darauf 
von dem rechten auf das linke Ufer der Gula über und erreich 
bei Kilometer 384 die Station Stören, ein Baengeleaenze Do 
mit 500 Einwohnern (64 m über dem Meere). 8 i 
die Bahn, sich auf 53 m senkend, am linken Flussufer, von den 
sie dicht oberhalb der „Gulfoss“ genannten Stromschnelle 
wieder auf das rechte Ufer übergeht. Diesem folgend, erreicht 
sie bei Kilometer 404 ihren tiefsten Punkt (24 m über dem 
Meere) im Gulathal, welches sie "gleich darauf — nicht weit 
von der Mündung der Gula in den Drontheimfjord — verläss 
um die zwischen diesem Flusse und dem bei Drontheim in den 
gleichnamigen Fjord sich ergiessenden Nidelv liegende niedrige 
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dem Einmündungspunkt der Zweigbahn nach Kongsberg 


waldige Anhöhe zu übersteigen. Die Bahn steigt daher bis 
Kilometer 409 auf 49 m, senkt sich aber, mehrere Thalbrücken 
überschreitend, in den nächsten 3 km bereits wieder auf 31 m 
und erreicht bei Kilometer 421 das linke Ufer des Nidelv, auf 
dem sie bleibt, bis sie — zwisclıen Drontheim und dessen Vor- 
stadt Ihlen sich durchwindend und die Stadt im Norden um- 
kreisend — in den zugleich für die vollspurige Merakerbahn 
verwendeten Bahnhof von Drontheim (14 m über dem Meere) 
einmündet. 

Dieses ganze, 433,5 km umfassende Netz führt auch den 
Namen Rörosbahnen. 


Das den Westen und Südwesten des Landes mit Christiania 
in Verbindung setzende Netz hat seinen Ausgangspunkt in dem 
von dem Hauptbahnhofe durch die Stadt getrennten Westbahn- 
hofe von Christiania und führt zuerst in westlicher, dann in 
südwestlicher Richtung dicht am Ufer des Christianiafjordes 
zunächst bei zahlreichen Landhäusern vorbei, später zwischen 
dem Meere und einer Kette von Porphyrbergen, welche aut 
einer kurzen Strecke von dem See Enger-Vand abgelöst werden, 
hindurch nach Sandviken, von wo die Bahn, sich mehr und mehr 
von der Küste entfernend, durch Felsen, die sie bald durch- 
schneiden und in zwei Tunneln durchbohren muss, in südlicher 
Richtung ansteigt. Zwischen dem Skogumsaas-Berge und der 
Granitkuppe Vardekolle überschreitet die Bahn eine 23 m hohe 
hölzerne halbrücke und führt, zunächst den Fuss des letzteren 
Berges umziehend, am westlichen Ufer der kleinen Seen Bon- 
divand und Gjellumvand vorüber am Fusse des schroffen Brejmaas 
hin, an dessen südlichem Abhange dieselbe — häufig dem Ge- 
stein ihren Weg abringend — wieder eine westliche Richtung 
annimmt. Sie behält dieselbe bei, bis sie nach Durchschreitung 
eines 220 m langen Tunnels den Drammensfjord (einen Busen 
des Christianiafjordes) und das Thal des in denselben mündenden 
Lier erreicht. Während die Landstrasse von hier (140 m über 
dem Meere) unmittelbar zum Thale niedersteigt, wendet sich 
die Bahn durch einen kleineren Tunnel und durch Felseinschnitte 
in grossem Bogen nordwärts, um sich nach und nach in den 
/Phalboden des Lier zu senken, welchen sie bald darauf über- 
schreitet. Alsdann wendet sie sich südlich in demselben, bis 
sie Drammen, einen an der Mündung des Drammenselv in den 
gleichnamigen Fjord gelegenen Seehafen mit 19000 Einwohnern, 
erreicht, wo sie auf das rechte Ufer des Flusses übertritt. Von 
Drammen, wo die Linie nach Skien abzweigt, führt die Bahn 
am rechten Ufer des Drammenselv aufwärts bis nl 
. Von 
PR und wendet sich die Bahn, am rechten Flussufer bleibend, 
mit diesem nordwärts, um nach 10 km auf das linke und nach 
weiteren 10 km wieder auf das rechte Ufer überzugehen. An 
letzterem führt die Bahn bis Vikersund am Ausfluss des Dram- 
menselv aus dem Tyrifjordes aufwärts; von Vikersund, dem 
Knotenpunkt für die Abzweigung nach Kröderen, folgt dieselbe 


dem Westufer des Tyrifjordes bis zum Nordende, von wo sie in 


nordöstlicher Richtung Hönefoss erreicht, am Zusammenfluss 
des dem Spirillensee entströmenden Bägnaelv und des aus dem 
Randsfjord kommenden Randselv, welche vereinigt als Storelv 
in den Tyrifjord münden. Die Bahn folgt von Hönefoss 7 km 
weit dem rechten Ufer des von Norden nach Süden fliessenden 
Bägnaely und nach dessen Ueberschreitung eine kurze Strecke 
dessen linkem Ufer, um dann in östlicher Richtung am Fusse 
des Gebirges hin durch einsame Waldungen nach Station Rands- 
fjord am gleichnamigen See zu eilen. 


Die von Vikersund abgehende Zweigbahn führt im Thale 
des aus dem Kröderensee kommenden Snarsumelv in nordwest- 
licher Richtung bis zur Station Kröderen. 

Die von Hougsund ausgehende Zweigbahn führt durch 
ein zuerst fruchtbares, dann aber ödes Thal an dem Ekersee 
vorüber in südwestlicher Richtung fast bis zum Laagen, wendet 
sich jedoch alsdann nach Nordwesten und erreicht — sich dem 
Laagen mehr und mehr nähernd — Erenenbere, jene wegen 
ihrer Silberbergwerke altberühmte Stadt, deren Einwohnerzahl 


- einst fast 9 000, jetzt indessen kaum die Hälfte beträgt. 


Der von Drammen nach Süden sich wendende Zweig der 


 Westbahnen führt 10 km weit in starker Steigung (1:80) aut- 
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wärts, um alsdann nach dem Sandefjord (einem Busen des 
Christianiafjordes) abzusteigen, dessen Ufer er längere Zeit folgt. 
Später wendet sich die Bahn etwas landeinwärts, doch bleibt 
sie der Küste immer noch auf wenige Kilometer nahe und tritt 
auch, wo bedeutendere Ortschaften dazu einladen, wieder an 
das Ufer heran. So entsendet sie von Skopum — welchen Ort 
sie bald nach Verlassen des a ae erreicht — eine 3 km 
lange Zweigbahn nach Horten am Christianiafjord, während die 
Hauptlinie weiter südlich durch einen 213m langen Tunnel nach 
Tönsberg am gleichnamigen Fjord eilt. Tönsberg ist Kopf- 
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station; 2 km vor derselben zweigt die südliche Fortsetzung 
ab, welche nach Ueberschreitung des Oulieelv auf ihrem Wei- 
terlauf das Seebad Sandfjörd berührt und — waldreiche Ge- 
genden durchschneidend — den Laagen kurz vor seiner Mün- 
dung erreicht. Nachdem die Bahn denselben auf einer 167 m 
langen Brücke mit 5 je 38 m weiten Oeffnungen überschritten 
und das hier nahe an die See herantretende Gebirge in einem 
Tunnel durchschnitten hat, läuft sie in Laurvik am gleichnamigen 
Fjord ein. Der Bahnhof liegt am Hafen, an dem die Eisenbahn 
hinführt; nach Verlassen der Stadt überschreitet sie den Faris- 
elv (den Ausfluss des langhingestreckten Sees Farisyand in den 
Laurvikfjord) und steigt dann in nordwestlicher Richtung auf- 
wärts zu dem Farisvand, dessen westlichem Ufer sie bis zu 
dem Punkte folgt, wo die von einer Reihe kleinerer Seen 
unter denen der Aaklangen der grösste ist — gebildete Wasser- 
strasse mit dem Farisvand zusammenhängt, Dieser Wasser- 
verbindung folgt alsdann die Bahn bis zum Aaklangenvand, 
um dann in ERdwerllaher Richtung an mehreren kleinen Seen 
vorüber nach Porsgrund am Skienselv, der ‚die Wasser des 
Nordsjö dem Friersfjord zuführt, zu eilen. Von Porsgrund 
steigt die Bahn am linken Ufer des breiten Skienselv aufwärts 
bis zur Endstation Skien. 


Die Gesammtlänge des Westbahnnetzes, von der die Linie 
Drammen-Skien nach dem Schloss Jarlsberg bei Tönsberg auch 
den Namen Jarlsbergbahn führt, beträgt 352 km. 


Die dritte der oben erwähnten Schmalspurbahnen durch- 
zieht die Küstenebene von Jäderen, jener rauhen, felsigen 
Landschaft im Südwesten von Norwegen, welche. nicht wie 
die übrige Westküste durch vorgelagerte Eilande vor dem 
Ansturm der Wogen geschützt ist, Im Süden ist der Ausgangs- 
punkt der Bahn die Hafenstadt Ekersund; zuerst bleibt sie 
nahe dem Strande, wendet sich jedoch später mehr und mehr 
landeinwärts und folgt schliesslich dem Gestade des von Sta- 
vanger aus ins Land einschneidenden Gandsfjordes bis zu ihrem 
Endpunkt Stavanger. 


Die Länge dieser nach der Landschaft „Jäderbahn“ 
genannten Linie beträgt 76 km. 


Die vierte Schmalspurbahn nimmt ihren Ausgangspunkt 
in Bergen. Diese, ihrer Bedeutung für den Handel und ihrer 
Volkszahl nach, zweite Stadt von Norwegen liegt auf einer 
Halbinsel, welche nach Osten, zu durch eine ziemlich breite 
Landenge und nach Süden durch einen schmalen Damm, den 
Store Ström, mit dem Festland zusammenhängt. Da indessen 
im Osten das Gebirge nahe an die Stadt herantritt, so musste 
sich die Bahn nach Süden wenden; bald nach dem Verlassen 
des Bahnhofs durchschneidet sie einen Tunnel und überschreitet 
dann den Store Ström, aber auch dann behält sie noch die süd- 
liche Richtung bei, da die vorliegende Bergmasse des Ulriken 
den Weg nach Westen versperrt. Allmählich beginnt die Bahn, 
am Hintergrunde einer Meeresbucht hinlaufend, langsam anzu- 
steigen, bis sie nach mehrmaliger Ueberschreitung des Nestun- 
elv eine nordöstliche Richtung nach dem Heldal zu annimmt, 
Zweimal durchbricht die Bahn alsdann das Gebirge, um den 
See Grimevand, an dessen Ufer sie entlang läuft, zu erreichen; 
weiter führt sie wieder durch zwei Tunnel am Haukelands- 
vand vorüber nach Arne am Südende des gleichnamigen Fjords, 
eines schmalen Seitenarms des Sörefjords. Dem Ostufer des 
Arnefjords folgend, erreicht die Bahn Garnäs am Sörefjerd, an 
dessen Südufer sie nunmehr, sich allmählich senkend, entlang 
läuft; auf der nun folgenden Strecke tritt das Gebirge meistens 
dicht an den Fjord heran und fällt oft senkrecht zum Meere 
ab, so dass die Bahn gezwungen ist, auf einer Länge von noch 
nicht 60 km nicht weniger als 40 Mal den Felsen zu durch- 
brechen; von den hergestellten Tunneln ist der längste 1331 m, 
2 sind über 700 m, 2 über 400 m und 6 über 300m lang. Nach- 
dem die Bahn ungefähr 15 km weit in östlicher Richtung dem 
Sörefjord gefolgt ist, wendet sich. letzterer, der nun den Namen 
ÖOsterfjord annimmt, nach Norden; auch hier bleibt ihm die 
Bahn zur Seite und überschreitet den demselben zufliessenden 
Vaxdalelv sowie den Stanghelleström, den Ausfluss aus dem 
Dalevaagen in den Osterfjord. Bald darauf verlässt die Bahn 
den Fjord und steigt in nordöstlicher Richtung an, um nach 
12 km Bolstad am gleichnamigen Fjord, einem Arm des Oster- 
fjords zu erreichen. Nunmehr steigt sie am linken Ufer des 
in den Bolstadfjord mündenden Vosseelv aufwärts, senkt sich 
jedoch wieder, dem Südufer des Evangervands folgend, bis 

vanger auf 8m über dem Meere. Von hier, am linken Ufer des 
Vosseelv hinführend, durchneidet die Bahn zum letzten Male 
die Felsen und überschreitet den Fluss kurz nach seinem Aus- 
tritt aus dem Vangsvand, an dessen Nordufer sie bis zur End- 
station Vossevangen auf 54 m über dem Meere ansteigt. 


(Schluss {olgt.) 
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Aus Oesterreich-Ungarn. 
K. K. priv. Böhmische Westbahn. 


Vom 1. Juli 1. J. angefangen gelangen für beliebige Theil- 
strecken, sowie für die Benamnitatnheke dieser Bahn, Jahres- 
karten IL, II. und III. Klasse, welche auf bestimmte Namen 
lauten und mit der Photographie des Inhabers versehen sind, 
zur Ausgabe. 

Die Ausfertigung dieser Jahreskarten erfolgt nach Ein- 
sendung des entfallenden Betrages und der Photographie durch 
die Betriebsdirektion in Prag. Ausnahmsweise werden für das 
Jahr 1888 und zwar für die Zeit vom 1. Juli bis 31. Dezember 

ültige Jahreskarten zur Hälfte des für das ganze Jahr ent- 
allenden Preises ausgefertigt. 

Die Preise der Jahreskarten, sowie die weiteren ausführ- 
lichen Bestimmungen über die Benutzung derselben sind in den 
ausgehänsten Piakaten enthalten. 


Regulirung des Eisernen Thores. 


Ueber die bereits gemeldete Vorlage der Ungarischen 
Regierung bezüglich der Regulirung des Eisernen Thores hat 
im Abgeordnetenhause eine lebhafte Erörterung stattgefunden, 
aus welcher den Ausführungen des Verkehrsministers folgendes 
zu entnehmen ist: 

Es handle sich um eine unablässig verfolgte Verkehrs- 
politik der Regierung. Das ganze Land verlange die Verbesse- 
rung der Wasserstrassen. Regierung und Legislative ‘ent- 
sprachen diesem Verlangen, indem sie zunächst die Regulirung 
der oberen Donau sicherten. Die Regierung müsse nunmehr 
dafür Sorge tragen, auch auf der unteren Donau die Lage in 
einer Weise zu verbessern, welche vom volkswirthschaftlichen 
Gesichtspunkte erwünscht sei und auch in finanzieller Be- 
ziehung nicht beanstandet werden könne. Ausserdem handle 
es sich um eine internationale Verpflichtung. Würde es ruhig 
hinzunehmen gewesen sein, wenn etwa andere Nationen, z. B. 
bei der Frage des Ausbaues der Orientbahnen, ebenfalls gesagt 
hätten, die Verpflichtung sei an keinen Termin gebunden? Das 
dürfe eine Nation nicht sagen, in deren Interesse es nicht wenig 
liegt, dass diese von der internationalen Politik festgestellten 
und vorgezeichneten Verpflichtungen gewissenhaft durchge- 
führt werden. Dass dies bisher nicht geschehen, sei eher als 
Vorwurf gegen die Regierung zu verwerthen, nicht aber als 
Grund zur weiteren Aufschiebung. Es sei aber bisher einfach 
unmöglich gewesen, weil die Ausarbeitung und Prüfung der 
Pläne mehrere Jahre in Anspruch nahm. Redner stellt sich 
mit ganzer Loyalität auf den Standpunkt des Vertrages, weil 
er tiberzeugt ist, dass die Frage vom Gesichtspunkte der volks- 
wirthschaftlichen Interessen von grösster Wichtigkeit ist. Nur 
mit der Verkehrspolitik verbunden könne eine zielentsprechende 
Handelspolitik betrieben werden, und diesem Zwecke suche die 
Regierung in jeder Weise zu dienen. Neben der volkswirth- 
schaftlichen Bedeutung der Vorlage könne die finanzielle Seite 
derselben nur eine nebensächliche Wichtigkeit beanspruchen, 
Die Regierung müsse jedoch den Ansprüchen des fortschrei- 
tenden Staatswesens entsprechen. Nach fachgemässen Fest- 
stellungen sei nur die vorgeschlagene Lösung die zweckent- 
sprechende. Denn wollte man den Kanal auf die Rumänische 
Seite verlegen, so müsste die Schifffahrt auf wenigstens fünf 
Jahre unmöglich gemacht werden. Andere Projekte stossen 
aber auf ungeheure Kosten. Die hieran geknüpften Bedenken 
erwiesen sich als ungerechtfertigt. 

Die Vorlage wurde mit überwiegender Majorität ange- 
nommen und dasselbe ist vom Oberhause zu erwarten. 


Die Pester Ringbahn und neue Vizinalbahnen. 


Bei der Berathung des Gesetzentwurfes über die Pester 
Lokomotiv-Ringbahn (siehe No. 46 S. 431 d. Ztg.) im Abgeord- 
netenhause erklärte Minister Baross, die Bedenken, dieselbe 
werde die Hauptstadt in ihrer Entwickelung hemmen, seien 
unbegründet, die Ringbahn werde vielmehr zur Förderung des 
Verkehrs und des Handels der Hauptstadt wesentlich bei- 
tragen. Ferner erklärt der Minister, er werde bemüht sein, 
dass der Personenverkehr gleichzeitig mit dem Frachtenver- 
kehre gleich beim Beginne eingeführt werde. Die Vorlage 
wird sodann angenommen. — Die Gesetzentwürfe über die 
Konzessionirung und den Bau der Essegg-Petriniger 
Lokalbahn und der Pleternitza-Pozseganer Flügel- 
bahn, ferner über die Debreczin-Fuezes-Abonyer 
Lokalbahn und die Ohatt-Polgarer Flügellinie werden 
ohne Erörterung angenommen, was auch im Oberhause voraus- 
zusehen ist. 


Eisenbahn-Vorkonzessionen in Ungarn. 


... Der Verkehrsminister hat folgende Vorkonzessionen er- 
theilt: Dem Budapester Einwohner Johann Oberrecht zum 
Baue einer von der Station Rakos der Königlich Ungarischen 
Staatsbahnen ausgehenden, bis Balassa-Gyarmat führenden 
Vizinalbahn auf ein Jahr; die dem Grafen Stefan Keglevich 


und Genossen ertheilte Vorkonzession zum Baue einer von 
Aranyos-Maroth bis zu einem Punkte der Linie Buda- 
pest-Marchegg der Oesterreichisch-Ungarischen Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft führenden Vizinalbahn wurde auf ein 
Jahr verlängert. 


Zollbefreiung rücksichtlich der Deutsches Gebiet berührenden 
Oesterreichischen Eisenbahnen. 


Die Verwaltungen dieser Bahnen sind von der Regierung 
verständigt, dass die Wirksamkeit der zwischen der Oester- 
Veichisoh Un sarischen und der Deutschen Regierung auf Grund 
des Artikels XIII des Zolltarifgesetzes vom 25. Mai 1882 
R.-G.-Bl. 47 getroffene Vereinbarung, wonach die Amtserfor- 
dernisse, Eisenbahn-Regiegüter u. s. w. welche auf den im 
Eisenbahnverkehre Oesterreich-Ungarns mit dem Deutschen 
Reiche bestehenden gemeinsamen Grenz- und Betriebswechsel- 
Stationen für die einzelnen Eisenbahn- und staatlichen Dienst- 
zweige, sowie für die mit der Ausübung derselben betrauten 
Beamten nachweislich erforderlich sind, gegenseitig vom Ein- 
fuhrzolle befreit sein sollen, vom 1. September 1887 ab gerechnet 
werde. Reklamationen wegen Rückerstattung der Zollgebühren 
für etwaige vor dem 1. September 1837 eingeführte, im Art. XIII 
des Zolltarifgesetzes vom Jahre 1882 benannte Gegenstände 
finden nach dem getroffenen Uebereinkommen keine Berück- 
sichtigung. — Selbstverständlich findet die obige Verfügung 
auf Grenz- und Betriebswechsel-Stationen keine Anwendung, 
rücksichtlich deren die gegenseitige Befreiung der betreffenden 
Artikel vom Einfuhrzolle bereits auf Grund bestehender Staats- 
verträge oder Vereinbarungen der bezüglichen Regierungen 
stattfindet. 


Einführung des Personenverkehres auf einer Schleppbahn. 


Das K, K. Handelsministerium hat der Wittkowitzer Berg- 
bau- und Eisenhütten-Gewerkschatt die Bewilligung ertheilt, auf 
ihrer Schleppbahn Wittkowitz-Schönbrunn (Station der 
Kaiser Ferdinands - Nordbahn) die in dieser Gewerkschaft und 
in dem nächstgelegenen Werke beschäftigten Arbeiter und be- 
stimmte andere Personen, welche mit einer dieser Unter- 
nehmungen in regelmässiger geschäftlicher Verbindung stehen 
und mit auf Namen lautenden Legitimationen zu versehen sind, 
bis auf weiteres befördern zu dürfen. Die bezüglichen Bedin- 
gungen sind in No. 63 des „V.-Bl. f. E. u. D.“ enthalten. 


Stand der Eisenbahnbauten in Oesterreich. 


Einem offiziellen Berichte über den Stand der Eisenbahn- 
bauten ist folgendes zu entnehmen: Mit Ende des Monats März 
waren 619,6 km Eisenbahnen im Bau, wovon 181,3 km auf die 
Staatsbahnen und 438,3 km auf die Privatbahnen entfielen. Im 
Monate April trat, wie in den beiden vorangegangenen Monaten, 
keine Veränderung durch Betriebseröffnung ein. Dagegen er- 
höhte sich die Ziffer der Baukilometer um 43,8 km, indem von 
der Oesterreichischen Lokal-Eisenbahngesellschaft der Bau der 
Strecke Donaubrücke-Krems (0,3), der Lokalbahn Her- 
zogenburg-Krems, sowie der Bau der Lokalbahnlinie 
Hadersdorf-Sigmundsherberg (43,5 km) in Angriff 
genommen wurde. Am letzten April betrug somit die Zahl der 
im Bau stehenden Eisenbahnen 482,1 km, d. i. 181,3 km Staats- 
bahnen und 300,8km Privatbahnen. Der Bau selbst entwickelte 
sich bereits lebhafter; die Lokalbahn Hatna-Kimpolung 
wurde vollendet, die Linie Siveric-Knin, Ottendorf- 
Landesgrenze, Kojetein-Bielitz und Bielitz- 
Kalwarya gingen der Vollendung entgegen und sind seither 
bereits dem Verkehre übergeben worden, und auf den Linien 
Janowitz - Neugedein - Taus, Horazdiowitz- 
Schüttenhofen-Klattau, Ungarisch-Brod-Vlara- 

ass, Enzersdorf-Poisdorf und Urfahr-Aigen 
(Mühlkreisbahn) war der Baufortschritt ein ziemlich bedeutender. 
Die Zahl der beim Eisenbahnbau beschäftigten Arbeiter hat sich 
gegenüber dem Vormonate mehr als verdoppelt, indem im März 
11 617, im April 23711 Personen nachgewiesen sind. 


Schienenverbindung der Wiener Bahnhöfe. 


In der letzten Sitzung des Staats - Eisenbahnrathes wurde 
mit Rücksicht auf einen bezüglichen Antrag seitens des Bericht- 
erstatters ausgeführt, dass nach den Mittheilungen der Re- 
gierungsvertreter der Ausführung des Antrages vielfache, meist 
technische Schwierigkeiten entgegenstehen, dass einzelne ‘Wiener 
Bahnhöfe noch einer Schienenverbindung untereinander ent- 
behren; die Beseitigung dieser Schwierigkeiten müsse vorerst 
angestrebt werden, in welcher Richtung auch bereits Verhand- 
lungen im Zuge seien. Der Fahrordnungsausschuss konnte 
daher diesem Antrage in der ursprünglichen Fassung nicht zu- 
stimmen und sah sich veranlasst, nachstehenden auch ange- 
nommenen Antrag zu stellen: „In Erwägung der Schwierig- 
keiten, welche vom Handelsministerium und von der General- 
direktion gegen eine Verbindung aller Wiener Bahnhöfe für den 
Personenverkehr dargelegt wurden, beschränkt sich das Komitee 
heute darauf, der Generaldirektion den vorliegenden Antrag zu 
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näherem Studium zu überweisen, wobei insbesondere der direkte 
Uebergang der Passagiere der westlichen und südlichen Bahnen 
auf den dort bereits bestehenden Verbindungslinien ins Auge zu 
fassen wäre.“ 


Oesterreichisch-Russischer Verkehr. 


Seit Jahren sind seitens der O6sterreichischen Eisenbahnen 
Bestrebungen im Gange, um die Russische Petroleumeinfuhr, 
welche sich bisher zum grossen Theile des Seeweges bedient, 
über die Oesterreichischen Bahnen zu lenken. Diese Bestrebun- 
gen werden seit einiger Zeit dadurch begünstigt, dass die Rus- 
sischen Bahnen selbst bemüht sind, im Verein mit den 
Oesterreichischen Bahnen entsprechende Wettbewerbstarife für 
den Petroleumverkehr einzuführen. Auf diese Weise ist es in 
der That gelungen, die Verfrachtung einer grösseren Menge 
Russischen Rohöls über Granica sicherzustellen, wo dasselbe 
von der Warschau-Wiener Bahn an die Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn abgegeben wird. Die Bemühungen, einer weiter- 
gehenden Betheiligung der Galizischen Linien an diesen Trans- 
BER blieben bisher ohne Erfolg. Nunmehr sind neuerdings 

erhandlungen eingeleitet worden, welche eine grössere Berück- 
sichtigung der Galizischen Linien zur Folge haben dürften. 
Nach den zu treffenden Vereinbarungen soll das Rohöl von den 
Oesterreichischen Bahnen anstatt in Granica schon in Podwo- 
locziska übernommen werden, wo die Carl Ludwigbahn schon 
im vorigen Jahre zu diesem Zwecke eigene Behälter hat er- 
richten lassen. (Die Carl Ludwigbahn hat hierüber eine Be- 
kanntmachung erlassen, welche wir demnächst besprechen 
werden.) 


Generalversammlung der Prag -Duxer Bahn am 29. Mai d. J. 


Nach Genehmigung des Rechenschaftsberichtes für 1887 
verzichtete der Verwaltungsrath mit Rücksicht auf die ungün- 
stigen Betriebsergebnisse auf die ihm statutenmässig gebüh- 
rende Tantieme. Ferner wurde die Statutenänderung be- 
schlossen, dass der Verwaltungsrath nur noch aus 5 bis 9 Mit- 
gliedern bestehen soll und dass Generalversammlungen und 
Verwaltungsrathssitzungen nicht blos in Prag und Smichow, 
sondern auch in Wien abgehalten werden können. 


Generalversammlung der Lokalbahn Güns-Steinamanger 
am 2. d. Mts. 


Nach dem Rechenschaftsberichte für 1887 haben die Ein- 
nahmen 33058 fl. 01 kr. (um 1065 fl. 53 kr. mehr als im Vor- 
jahre), die Ausgaben 23737 fl. 64 kr. (um 6fl. 22 kr. mehr als 
ım Vorjahre), somit der Gewinn 13652 fl. 65 kr. betragen; der 
Betriebskoeffizient beträgt 63,39 pCt. Von dem Gewinne sind 
die 6 pCt. Zinsen der Prioritätsaktien für 1675 Stück mit 
10 050 Ä, zur Einlösung einer verloosten Prioritätsaktie 100 fl. 
und der Rest von 3752 fl. 84 kr. zur Bezahlung der Zinsen für 
die von der Königlichen Freistadt Güns genommenen Stamm- 
aktien zu verwenden. 


Generalversammlung der Erzherzog Albrechtbahn am 9. d. Mts. 


In betreff der Höhe des Einlösungsbetrages für den am 
1. Juli d. J. fälligen Aktienkoupon wurde von dem Verwaltungs- 
rath beantragt: Der Einlösungsbetrag für die Aktienkoupons 
für den 1. Januar und 1. Juli 1888 sei zusammen auf 2 fl. Sılber 
festzusetzen und daher der Verwaltungsrath mit Rücksicht auf 
die mit 1 fl. Silber vollzogene Einlösung des am 1. Januar 1888 
fällig gewesenen Aktienkoupons zu ermächtigen, den am 1. Juli 
1888 fällig werdenden Koupon mit 1 fl. Silber einzulösen. Der 
Antrag wurde angenommen; ebenso der folgende, auf die Ent- 
lohnung des Verwaltungsrathes bezugnehmende Antrag: „Es 
wird dem Verwaltungsrathe als Relutum für den ihm statuten- 
mässig gebührenden Anspruch auf Präsenzmarken für das Jahr 
1888 ein Betrag von 6000 fl. bewilligt, über dessen Vertheilung 
unter die einzelnen Mitglieder der Ba lkcoeatäth selbst ent- 
scheidet.“ 


Generalversammlung der Fünfkirchen-Barceser Bahn 

am 11. d. Mts. 

Nach Genehmigung des Geschäftsberichtes für 1897 theilte der 
Vorsitzende mit, dass die Bahn in den letzten Jahren an staatlicher 
Beihilfe den Betrag von 418639 fl. in Anspruch genommen 
hat. Mit Rücksicht darauf, dass |laut Konzessionsurkunde die 

ewährleistete Beihilfe 350 000 fl. für das Jahr beträgt, habe die 
ünfkirchen-Barcser Eisenbahn seit 1878 nur 1,196 pOt. der zu- 
gesicherten Beihilfe in Anspruch genommen, während sie 4,004 
Prozent aus den eigenen Einnahmen deckte. Indem der Präsi- 


“dent noch die Aufmerksamkeit der Generalversammlung auf 


den Umstand lenkte, dass trotz der Mindereinnahme von 16 033 fl. 
im abgelaufenen Jahre der Ueberschuss sich um 38585 fl. er- 
höhte, verweist er auf den Geschäftsbericht, welchem entnom- 
men werden könne, dass die Direktion bestrebt war, auch in 
wirthschaftlicher Beziehung allen Anforderungen zu entsprechen. 
Die Betriebseinnahmen haben 603 595 fl. 58 kr. (619629 fl. 46 kr. 
im Vorjahre), die Ausgabe 291782 fl. 73 kr. (848879 fl. 65 kr.) 


betragen; es ergibt sich daher ein Ueberschuss von 311812 fl. 
85 kr., was einer Verzinsung des Anlagekapitals von 4,49 pCt. 
(3,93 pCt.) gleichkommt. Der Betriebskoöffizient ist von 
51,39 pCt. auf 44,51 pCt. gesunken. 


Erste Generalversammlung der Kolomeaer Lokalbahnen 
am 11. d. Mts. 


Der Bericht des Verwaltungsrathes für 1887 hebt mit Be- 
friedigung hervor, dass trotz der ungünstigen Geschäftslage 
und des grossen Wettbewerbes im Petroleumgeschäfte der Ver- 
kehr eine günstige Entwickelung erfahren hat. Der Betrieb 
ergab für die 33 km langen Linien der gesellschaftlichen Bahnen 
an Einnahmen 74816 fl., an Ausgaben 48309 fl., daher einen Be- 
triebsüberschuss von 26507 fl. Der Verwaltungsrath macht 
noch Mittheilung über verschiedene zur Hebung des Personen- 
und Frachtenverkehrs, insbesondere zur Erhöhung der Rohöl-, 
Petroleum- und Brennholztransporte getroffenen Massnahmen. 
In betreff der Verwendung des Betriebsüberschusses beantragt 
der Verwaltungsrath, von den nach mehreren Abzügen verfüg- 
bar bleibenden 24618 fl. auf die 3200 Stück Prioritätsaktien (zu 
200 fl.) 20000 A., d.h. 6 fl. 25 kr. für die Aktie als 5 pCt. Di- 
vidende auszubezahlen und den Rest von 4618 fl., obgleich der- 
selbe ausreichen würde, um den Koupon der emittirten 1600 
Stammaktien (zu 200 fl.) mit 2 fl. 88 kr. gleich 9,3 pCt. zu do- 
tiren, auf neue Rechnung vorzutragen. Der Antrag wurde ge- 
nehmigt, ebenso eine vom Verwaltungsrathe beantragte Sta- 
tutenänderung, durch welche dieser zum Zwecke der Vornahme 
von Vervollständigungsbauten und anderen Einrichtungen er- 
mächtigt wird, das gegenwärtig in Stammaktien und Prioritäts- 
aktien zusammen 960000 fl. bstragende Gesellschaftskapital um 
den Höchstbetrag von 200.000 fl. durch Herausgabe neuer Titres 
zu erhöhen, 


Börsenbericht und Koursnotiz. 


Der leider vosausgesehene Hintritt des edlen Kaisers 
Friedrich hat wie überall auch die innigste Theilnahme der 
Börse, jedoch im ganzen keine Aenderung der sonstigen Stim- 
mung hervorgerufen. Man hofft, der junge Kaiser Wilhelm 
werde auf dem Pfade seines hochherzigen Vaters fortschreiten, 
den Volkswohlstand und die freiheitliche Entwickelung dem 
Kriegsruhme vorziehen, in welcher Beziehung man sich seiner 
ersten Kundgebung an die Armee erinnert und dass er sich als 
Bewunderer des Fürsten Bismarck erklärt, welchen Europa als 
die festeste Säule des Friedens verehrt. Die Stimmung für 
Bahnwerthe war auch jetzt infolge der durch spät eingetretenen 
Regen etwas gebesserten Ernteaussichten im allgemeinen nicht 
ungünstig. Es stiegen Carl Ludwigbahn (202,30) wegen der er- 


‘ wähnten Petroleumeinfuhr, Staatsbahn (297,25) wegen Eröffnung 


eines neuen Elbumschlages in Schönpriesen, Südbahn (84,25), 
weil sie bis zum 10. d. Mts. ein Mehr von 520000 fl. gegen 1887 
aufweist, und wie immer die Böhmischen Bahnen. Dagegen 
waren Ungarische Bahnen auf die Nachricht matt, dass sie in 
der Abrechnung des Investitionsanlehens vom Jahre 1876 in 
eine Meinungsverschiedenheit mit dem Verkehrsminister ge- 
rathen wären. 


Aus Sachsen. 


Arbeiter-Pensionskasse. 


Zur Vervollständigung unserer letzten Notiz über die bei 
den Sächsischen Staatsbahnen demnächst ins Leben tretende 
„Pensionskasse für das bei der Sächsischen Staatseisenbahn- 
Verwaltung beschäftigte Arbeiterpersonal und dessen Hinter- 
bliebene“ theilen wir noch mit, dass sich der Pensionssatz bei 
der 1. Klasse (von 1200 4 jährlichem Lohneinkommen) nach 
1ljähriger Mitgliedschaft auf 180 4 und ansteigend nach 
36 jähriger Mitgliedschaft auf 480 jährlich beläuft. In der 
zweiten Lohnklasse (1000 .% jährlich) stellen sich die Pensions- 
sätze auf 150 — 400 4 und in der dritten Lohnklasse (750 4%) 
auf 112,5 — 300 44 jährlich. 

Die Wittwen erhalten in der 1. Klasse 72 — 192 44, in der 
2. Klasse 60 — 162 „4 und in der 3. Klasse 45 — 120 44 jährlich, 
während die Waisengelder bei einfachen Waisen zwischen 
15 und 64 X und bei Doppelwaisen zwischen 22,5 M und 96 4 
schwanken, ebenfalls je nach der Lohnklasse und Dienstzeit des 
Arbeiters. 

Die Rückzahlung der Beiträge an austretende Mitglieder 
erfolgt nach einem Jahre mit 70 pCt. und ansteigend nach 
15 Jahren der Mitgliedschaft mit 100 pCt. der eingezahlten 
Beitragssumme. Falls aber das Austreten freiwillig oder wegen 
Vergehen oder grober Pflichtwidrigkeiten und dergleichen er- 
folgt, werden die betreffenden Beträge nur je zur Hälfte zurück- 
gewährt. 


Chemnitz- Aue-Adorfer Eisenbahngesellschaft in Liquidation, 


In nächster Zeit wird eine der zahlreichen Ruinen aus der 
grossen Gründerzeit des vorigen Dezenniums, die Chemnitz-Aue- 
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Adorfer Eisenbahngesellschaft, endlich vollständig vom Erd- 
boden verschwinden; denn auf den 30. d. Mts. ist für diese Ge- 
sellschaft eine Generalversammlung einberufen worden, welche 
u. a. über die restliche Vertheilung des noch vorhandenen Ver- 
mögens und über die Beendigung der Liquidation Beschluss zu 
fassen haben wird. t 

Die Chemnitz - Aue -Adorfer Eisenbahn wurde: in einer 
Länge von 113,67 km, mit der 8,29 km langen Zweigbahn von 
der gedachten Gesellschaft, welche am 16. Oktober 1872 mit einem 
Aktienkapital von 38025000 (davon ?/, in Stamm- und 3/, in 
Prioritätsstamm-Aktien) gegründet, und am 9. Dezember des- 
selben Jahres von der Königlich Sächsischen Regierung kon- 
zessionirt wurde, zur Abkürzung der Entfernung München-Berlin, 
unter direkter Verbindung von Chemnitz mit der Plauen-Egerer 
Linie, erbaut. Die Bauausführung erfolgte zunächst durch die 
Sächsische Eisenbahnbaugesellschaft unter Leitung des Ober- 
bauraths Sorge, nach Zusammenbruch dieser Gesellschaft aber 
unter Leitung des ÖOberingenieurs Hättasch. Die vom Säch- 
sischen Staat bereits früher begonnene Theilstrecke Aue-Jägers- 
grün (31,298 km) wurde zunächst auf Rechnung des Staates 
von der Gesellschaft weiter gebaut, bis diese sie jenem 
für 7500000 #4 abkaufte. Die vollständige Eröffnung fand 
Ende 1875 statt. + Die Zweigbahn von Zwönitz nach Stoll- 
berg (welche jetzt vom Sächsischen Staat gebaut wird) wurde 
nur begonnen. Die Gesellschaft führte zunächst den Betrieb 
selbständig (Direktor Finanzrath Schickert). Da sich aber die 
an die Eröffnung der Bahn geknüpften Hoffnungen in keiner 
Weise erfüllten, führten finanzielle Schwierigkeiten sehr bald 
zum Verkauf des ganzen Unternehmens an den -Sächsischen 
Staat. Der Uebergang eriolgte am 15. Juli 1876, und zwar gegen 
Baarzahlung von 11589000 44 und Vernichtung ‚der im Staats 
besitz befindlichen 7 500 000. Aktien. Der Bauautwand der Ge- 
sellschaft, der wegen des gebirgigen Terrains — Ueberschreitung 
zweier höherer Wasserscheiden — eine aussergewöhnliche Höhe 
erreichte, stellte sich im ganzen auf: 31739 993 „4 

Am 22. April 1877 wurde die Liqufdation beschlossen, 
welche sonach über 11 Jahre gedauert hat. Zurückgezahlt sind 
bis jetzt 76 „ auf die im Umlauf befindlichen Stammaktien und 
152 4 aut die Prioritäts-Stammaktien. 


Aus der Schweiz. 
Tarifermässigung. 
Nach der „Berner Ztg.“ ist im Ständerath die Erklärung 
abgegeben, der Bundesrath werde demnächst die Eisenbahn- 
gesellschaften veranlassen, in Waarentarifen auf Einschreibe- 


und Expeditionsgebühr eine wesentliche Ermässigung eintreten 
zu lassen. 


Simplontunnel. 


In dem Jahresbericht der Schweizer Westbahn wird ein 
Bericht über die Verhandlungen wegen der Simplon-Durchboh- 
rung gegeben, dem folgendes zu entnehmen ist. Der Tunnel, 
projektirt mit 16070 m Länge (einschl. der Schweizerischen Zu- 
fahrtslinien) in einer Höhe von 820 bis 830 m, ist auf 96 Millionen 
Francs Höchstbetrag veranschlagt. Diese Summe gehe be- 
trächtlich über die 1886 von den Sachverständigen aufgestellte 
hinaus, in der letzteren seien aber die Zinsverluste u. s. w. nicht 
inbegriffen gewesen. Es sollen 30000000 Fres. durch Beihilfen, 
30 000.000 Frcs. durch die Westbahn-Gesellschaft und 36.000 000 
Francs durch Vorschüsse einer zu bildenden Tunnelbau-Gesell- 
schaft aufgebracht werden. An Schweizerischen Beihilfen sind 
bis jetzt 12500000 Fres. bewilligt; von den übrigen Kantonen 
u. s. w. sei die Bewilligung weiterer 2500 000 Fres. ohne Zweifel 
zu erwarten. Die 30000000 Fres. der Westbahn sollen durch 
eine Anleihe von 36000000 Fres. aufgebracht werden, welche 
als erste Hypothek auf die Walliser Linie einzutragen sein 
würde; 6000000 Fres. davon wären für Vervollständigung des 
alten Netzes zu verwenden. Die Baugesellschatt endlich will 
für die Vorschüsse, welche sie bis zu höchstens 36 000 000 Frecs. 
leistet, in der Bauzeit nur 4 pCt. beanspruchen, von da an aber 
(und zwar für unbegrenzte Dauer, also während der ganzen 
Konzessionszeit) aus den gesammten Ueberschüssen der West- 
bahn zunächst 4 pÜt. auf die geleisteten Vorschüsse, sodann die 
Hälfte der weiteren Gewinne soweit, bis die Tunnelgesellschaft 
für ihr Geld 6 pCt. bekommen hat, ausserdem noch ein Viertel 
aller etwa weiter erzielten Gewinne. Dabei soll die Tunnel- 
gesellschaft eine Hypothek auf das Gesammtnetz erhalten, zwar 
hinter der neuen Anleihe, aber mit Vorrecht vor den Prioritäts- 
aktien. Die Tunnelgesellschaft würde kein Recht haben, ihr 
Geld zurückzufordern, aber die Westbahn wäre jederzeit befugt, 
es zurückzuzahlen. In diesem Falle hätte die Westbahn indess, 
wenn sie von dem Rechte während der ersten fünf Betriebs- 
Jahre Gebrauch macht, ein Aufgeld’ von 20 pCt. zu entrichten. 
Bei späterer Rückzahlung ist die Summe mit dem Zehnfachen 
des Ertrages der beiden zuletzt vorausgegangenen Jahre zu be- 
messen, darf aber niemals unter pari sein. 


| Zukunft auch 
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Erinnert man sich, schreibt die „Fr. Ztg.“, wıe ausser- 
ordentlich weitgehende Befugnisse der Tunnelgesellschaft in 
Für die Kontrole des Betriebes und der Ver- 
waltung eingeräumt werden sollen, so bestätigt sich, dass das 
Abkommen den heutigen Aktionären der Westbahn ganz ausser- 
ordentliche Lasten auferlegen will, Selbstverständlich wird 
zuvor ihre Genehmigung einzuholen sein und die Besitzer von 
Prioritäts- wie Stammaktien werden alsdann Grund haben, die 
schwierige Frage sich reiflich zu überlegen. Einstweilen handelt 
es sich aber vor allem darum, die von Italien erwartete Beihilfe 


von 15 000 000 Frces. zu beschaffen. 


Der von Italien ausgesprochene Wunsch, dass der Tunnel 
auf Italienischem Boden ende, hat die Gesellschaft bereits zu 
einer Aenderung des Entwurfs veranlasst, welche den Südaus- 
gang etwa 240 m von der Grenze entfernt annimmt. Am 10. Fe- 
bruar d. J. hat die Westbahn den Bundesrath ersucht, mit der 
Italienischen Regierung in Verhandlung zu treten, um von 
dieser die erwähnte Beihilfe zu beanspruchen. Der Bundesrath 
hat dieses Ersuchen weiter gegeben. Abgeordnete der Westbahn 
sind in Rom gewesen, und der Bericht versichert, dass sie über 
die günstigen Aussichten, welche ihnen eröffnet wären, erfreut 
seien. Der Ministerrath hat zunächst einen höheren Techniker 
mit dem Studium der Angelegenheit beauftragt. Inzwischen ist 
von einem Syndikat, welchem auch die Neue Schweizer Eisen- 
bahnbank, sowie der ÖOredit mobilier Italien angehören, der 
Italienischen Regierung das Kapital sowohl für den Bau der 
BUBEN, wie für die Gewährung der Beihilfe angeboten 
worden. 

Schliesslich erwähnt der Bericht die Beihilfe von 1 500 000 
Francs der Stadt Mailand und ferner, dass der Bundesrath die 
Frist für den Beginn des Baues bis Ende 1839 hinausge- 
schoben hat. 

Splügenbahn. 


Eine zur Berathung der Splügenbahn-Angelegenheit in 
Ragaz kürzlich versammelte Konferenz, auf welcher die Kan- 
tone Zürich, St. Gallen, Graubünden, Thurgau, Glarus und die 
Vereinigten Schweizerbahnen vertreten waren, hat sich, wie die 
„Frankf. Ztg. berichtet, nur mit Planstudien beschäftigt. 


Konzessionsertheilung. 


Der Bundesrath hat bei der Bundesversammlung die Ge- 
währung der Konzession für eine Eisenbahn von Enge oder 
Aussersihl in Zürich bis Forsthaus Sihlwald 
beantragt. Die Länge beträgt 13 km. Der Voranschlag schliesst 
ab mit 2059538 Fres. Die Konzessionäre haben sich das Kon- 
BEN für die Verlängerung bis Sihlwald-Zug vor- ü. 

ehalten. > 


Aus Russland. 


Betriebsergebnisse im Jahre 1887. 


Das Jahr 1887 ist für die Russischen Eisenbahnen ein so 
günstiges gewesen, wie keins der fünf vorhergegangenen Jahre. 
Neben einer verhältnissmässig geringfügigen Zunahme des 
Personenverkehrs machte sich eine bedeutende Steigerung des 
Fracht- und Eilgüterverkehrs bemerkbar, was auch bewirkte, 
dass die Eisenbahnen ım letztverflossenen Jahre über 27 500 000 R. 
mehr vereinnahmten als im Jahre 1886. Die Gesammtein- 
nahme im Jahre 1887 bezifferte sich auf 249716287 R. Die 
Roheinnahmen seit dem Jahre 1882 ergeben sich aus der nach- 
stehenden Uebersicht: 


— 


Länge des A Einnahme 
Jahr ee Ba im ganzen für 1 Werst 
R. R%; 

1887 25276 249 716 287 10 078 
1886 24 508 222 087 481 9147 
1885 24.041 230 234 504 9781 
1884 23.039 226 588 822 10 072 
1883 22 215 228 559 879° > 10 392 
1882 21593 212 089 567 | 9 950 


‚Die Gesammtlänge der Bahnen, von denen gegen- 
wärtig 10 von der Regierung und die übrigen 52 ‚von Privat- 
gesellschaften verwaltet werden, betrug 24508 Werst am 1. Ja- ° 
nuar 1887. Im Laufe des Berichtsjahres wurdeu dem Verkehr 
übergeben: die 107 Werst lange Eisenbahn Brest-Cholm, die 
62 Werst lange Ssedlez-Malkiner Eisenbahn, die 127 Werst 
lange Strecke der Noworossiskbahn, von der Station Tichorezk u 
bis zur Station Jekaterinodar, die 261 Werst betragende Strecke 
von der Station Homel der Eisenbahn Libau-Romny bis zur 
Station Brjansk der Eisenbahn Orel-Witebsk, die 151 Werst „ 
lange Strecke der Romny-Krementschugbahn, die 40 Werst 


lange Tkwibulbahn, von der Station Kutais bis zur Station 


. 
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" trand de Lysen, und dem Verwaltungsrath 
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Tkwibul und die 20 Werst DereBen Zweigbahn der Eisen- 
bahn Iwangorod-Dombrowa, von der Station Strshemeshice bis 
zu den Stationen Sosnowice und Granica. Zum Schluss des 
Jahres 1887 umfasste das Bahnnetz 25276 Werst. 

Befördert wurden: 34757923 Personen (427240 mehr als 
im Vorjahre), 2426 850 Militärpersonen (83 779 weniger), 9 858 725 
Pud Eilgüter (1061246 Pud mehr) und 3006589907 Pud ge- 
wöhnliche Frachtgüter (458094666 Pud mehr). Diese Ziffern 


. über den Frachtgutverkekr geben übrigens nicht die eigent- 


liche Menge der aut den Russischen Eisenbahnen zur Beför- 
derung gelangten Waaren an; Sie sind aus dem Gesammtbe- 
trage des Güterverkehrs einer jeden einzelnen Bahn entstanden, 
während das nämliche Pud Waare oft mehrere Bahnen passirt 
hat. Zu dieser unmittelbar von den Absendern auf den Aut- 
abestationen im Jahre 1887 entgegengenommenen Gütermenge 
ommen dann noch die von den Russischen Bahnen im direkten 
Verkehr von ausländischen Bahnen und Dampfschifffahrts- 
Gesellschaften übernommenen 41894724 Pud gewöhnlicher 
Frachtgüter hinzu, während im Jahre 1886 an Frachtgütern 
dieser Art im direkten Auslandsverkehr 43198397 Pud über- 
nommen worden sind. Mithin hat dieser Zweig des F'racht- 
güterverkehrs im Berichtsjahre einen Rückgang von 1303 673 
Pud erfahren. 


j Neue Eisenbahn. 

In Kiew wird die Erbauung einer 350 Werst (373 km) 
langen Eisenbahn von Kiew bis Losowaja geplant. Die- 
selbe soll die fruchtbaren Kreise Konstantinograd, Poltawa, 
Gorel, Lubny, Pyrjatin und Perejaslawl durchschneiden und 
eine unmittelbare Verbindung zwischen dem getreidereichen 
Gouvernement Poltawa und dem Libauer Hafen ermöglichen. 


Tarife. 

Die seit dem Jahre 1885 bei derSüdwestbahn gültige 
Tarifsammlung sammt Anhang 1—8 ist mit dem 25. d. Mts. ausser 
Kraft getreten. Nur die Tarıfe im Russisch-Ungarisch-Oester- 
reichischen sowie im Mittelrussisch-Deutschen Eisenbahnver- 
band zwischen den Stationen der Deutschen und Möskau-Brester 
Bahn behalten ihre Gültigkeit. — Vom 6. d. Mts. ab sind für 
den Naphtatransport ins Ausland ermässigte Tarife von 
Zaryzin über Orel, Briansk, Brest nach den Stationen Alexan- 
drowo, Sosnowice, Granica transito zur Einführung gelangt. 


Vorschüsse auf Getreidesendungen. 

Der Reichsrath hat nach der „B. B.-Z.“, der Staatsbank 
und deren Filialen die Befugniss ertheilt, unter Vermittelung 
der Eisenbahnen einen Vorschuss auf Getreidesendungen auf 
die Dauer von 3 Jahren zu ertheilen. 


Darlehen. 

Der Transkaukasischen Bahngesellschaft 
ist ein Darlehen von 1295000 R. und der Losowo-Se- 
bastopoler Gesellschaft ein solches von 195086 R. 
behufs Erhöhung der Transportfähigkeit ihrer Bahnen seitens 
der Regierung gewährt. 


Warschau-Bromberger Eisenbahn. 

Nach dem Geschäftsberichte für das Jahr 18387 betrugen 
die Einnahmen 992820 R. oder 53931 R. weniger als im Jahre 
1886. Der Rückgang der Einnahmen wird mit dem verringerten 
Personen- und Güterverkehr erklärt. Seit 5 Jahren erleiden 


‘die Einnahmen aus dem Personenverkehr einen allmählichen 


Rückgang; dieselben betrugen noch 347000 R. im Jahre 1883 
und Ale im Jahre 1887 auf 265000 R. Der Kohlenverkehr 
ist, gegen das Vorjahr um 12 pCt. gefallen. Die Ausgaben be- 
trugen 846 437 R., der Reingewinn 146487 R., welcher zur Ver- 
zinsung des Aktienkapitals nicht ausreicht, sodass sich der 
garantirte Zuschuss der Regierung auf 132557 R. beläuft. In 
dem Voranschlag für das Jahr 18838 werden die Einnahmen auf 
950000 R. und die Ausgaben auf 876 976 R. echleet 

Die Generalversammlung hat die Bilanz und den Etat 
genehmigt und alle ausscheidenden Mitglieder des Aufsichts- 
rathes und des Revisionsausschusses wiedergewählt. 


Warschau-Wiener Eisenbahn. 

Ueber die am 1.d. Mts. abgehaltene Generalversammlung 
berichtet die „Voss. Ztg.“ etwa folgendes: Zur Generalversamm- 
lung wurde ein Aktienkapital von über 3000000 R. von 80 Aktio- 
nären hinterlegt, die ein Recht zu 753 Stimmen besassen. Wider 
Erwarten kam es trotz der Anwesenheit vieler ausländischer 


- Aktionäre in Angelegenheit der Dividende zu keinen Erörte- 


rungen, nachdem auf Grund einer vorherigen Vereinbarung 
zwischen dem Vertreter der Belgischen Hauptaktionäre, Ber- 
ie Dividende auf 
9 R. für die Aktie = 15 pCt. festgesetzt worden war. Gemäss 
dem verlesenen Rechenschaftsbericht des Verwaltungsrathes be- 
trugen die Bruttoeinnahmen 8 827 000 R., die Ausgaben 4 937 000 R. 


Nach Abzug;der Steuern, der zur Vergrösserung des Wagenparks, 
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der zu Gratifikationen für die Direktion und Beamten u. s. w. 
ausgeworfenen Summen verbleibt ein Rest von 1 125000 .R. zur 
Vertheilung an die Aktionäre. Die Aussichten der Bahn für 
die Zukunft werden als schlechte bezeichnet. Die vergrösserten 
Steuerlasten, der niedrige Valutenkurs, der Rückgang der Ein- 
nahmen in den ersten vier Monaten des Jahres 1888, endlich 
der Wettbewerb der Iwangorod-Dombrowaer Bahn, alles dies 
prophezeie nichts gutes. Schon im Jahre 1887 ist ein Rück- 
gang des Kohlenverkehrs, dieser wichtigsten Einnahmequelle, 
um 4000000 Pud gegen das Jahr 1886 eingetreten. Infolge 
dessen beabsichtigte der Verwaltungsrath, einen grossen Theil 
des diesjährigen Gewinnes für die Ausfälle der nächsten Jahre 
zu reserviren, und schlug ursprünglich die Vertheilung einer 
Dividende von 7 R. vor, erhöhte dieselbe auf 8 R., doch auch 
diesen Betrag wollten die ausländischen Aktionäre nicht an- 
nehmen. Deshalb musste dem Wunsch der Majorität Folge ge- 
geben und eine gleich hohe Dividende wie im Vorjahre fest- 
gesetzt werden, trotzdem die diesjährigen Einnahmen um 
350000 R. geringer sind. Die Versammlung genehmigte die 
Dividende und den Rechenschaftsbericht ohne Erörterung und 
schritt zur Wahl dreier Mitglieder des Verwaltungsrathes an 
Stelle der ausscheidenden Herren Kronenberg, Wolowski (War- 
schau) und Hansemann (Berlin). Es erhielten Kronenberg 744 
Stimmen, Bertrand de Lysen 651 Stimmen und G. Brügmann 
(Brüssel) 378 Stimmen. Aus dem Wahlergebniss ist ersichtlich, 
dass die Deutschen Aktionäre sich eines grossen Theils ihres 
Aktienbesitzes entledigt haben, welcher an Belgische und Fran- 
zösische Kapitalisten übergegangen ist. 


Kohlenlager in Südrussland. 

Nach einem Berichte des Britischen Konsuls in Taganrog 
umfassen die Südrussischen Kohlerlager das sogenannte Donez- 
Kohlenbassin, welches zwischen den Flüssen Don und Dniepr 
gelegen ist und eine Fläche von ungefähr 10550 Geviertmeilen 
füllt. Man trifft daselbst Kohle von verschiedener Beschaften- 
heit, und zwar sowohl Anthrazit, als auch bituminöse Kohle in 
grossen Mengen an; infolge mehrerer Eisenbahnbauten ist in 
der letzten Zeit die Ausbeute, insbesondere von bituminöser 
Kohle, wesentlich gesteigert worden. Für das Jahr 1887 wird 
dieselbe auf 1000000 Pud oder 1600000 t angegeben; für 1888 
ist dagegen eine Ausbeute von 180000000 Pud oder 2900000 t 
in Aussicht gestellt. 


Ernteaussichten. 

Das Ministerium der Reichsdomänen hat kürzlich über 
die Ernteaussichten im Europäischen Russland eine Zusammen- 
stellung veröffentlicht, wonach die aus den verschiedenen Ge- 
genden des Reiches eingegangenen Berichte durchgehends 
günstig lauten. Man dürfe namentlich eine sehr gute Ernte 
von Winterweizen und’ eine volle Durchschnittsernte von 
Roggen erwarten. Man gibt sich in Russland vielfach der 
Hoffnung hin, dass die jüngste Preissteigerung des Rubels in 
Bezug auf die Getreideausfuhr durch eine weitere allgemeine 
Erhöhung der Getreidepreise reichlich ausgeglichen werden 


\ dürfte, 


Zolleinnahmen im Jahre 1887. 

Ein von der Ministerialabtheilung für das Zollwesen ver- 
öffentlichter Bericht über den auswärtigen Handel des 
Europäischen Russlands im Jahre 1837 enthält u. a. inter- 
essante Angaben über die Vertheilung der Zolleinnahmen, 
Letztere haben, in Kreditrubel zum Budgetkourse berechnet, 
im letzten Jahre 109 500 000 R. ergeben oder ungefähr 1000 000 R. 
mehr als im Vorjahr. Dieses Mehr beruht jedoch lediglich auf 
dem Unterschiede des Umrechnungskourses (1,67 gegen 1,50 R.). 
In Gold sind nur 64170467 R. Metall oder 6605000 R. Met. 
weniger als im Vorjahr eingegangen. In Kreditwährung wurden 
2105000 R. gegen 2105000 R. im Vorjahre entrichtet. Von den 
Ausfällen kommen auf die Einfuhr von: Thee 5440500 R. Met., _ 
Olivenöl 485000, Kaffee 417000, Reis 251 000, Wein in Fässern 
182500 R. Met. u. s. w. Die Gesammteinfuhr über die Euro- 
päische Grenze hat (in Kreditrubeln) 2781000 R. weniger er- 
geben, während das Ergebniss des Irkutskschen Zollamts von 
8 500.000 auf 12000000 R. gestiegen ist, sich also um 3580 000 R. 
vergrössert hat. Das Minderergebniss des Theezolles kommt 
lediglich auf die Einfuhr über die Europäische Grenze. Die 
Theeeinfuhr über Irkutsk hat sich nicht vermindert, sondern 
ist von 375000 auf 458000 Pud gestiegen. Von den in Gold ge- 
zahlten 64 170 000 R. Met. sind entrichtet 21900 000 R. Met. durch 
unmittelbare Goldzahlung (Goldmünzen, Depositenguittungen, 
Bergwerksanweisungen) 36700000 R. Met. durch Einlieferung 
von Zollkoupons und ausgeloosten Schuldverschreibungen der 
Goldanleihen, ferner 4200 000 R. Met. durch ausländische Bank- 
noten u. s. w. Die Zolleinnahmen entfallen hauptsächlich auf 
folgende Einfuhrartikel: Thee (12700 000 R. Met.), Baumwolle 
5500000), Wein (2300000), Wolle (2100000), Maschinen u. s. w. 
(2 300 000), chemische Erzeugnisse (1 800 000), Roheisen (1 600 000), 
Fabrikate aus Stahl, Eisen und Blech (1 600 000), Farbwaaren 


U 


(1500 000), Olivenöl (1500000), Tabak (1 300000), baumwollene 
Gewebe (1270000), Heringe u s. w. (1150009) Steinkohle und 
Koaks (1100000), wollene Fabrikate (960000), Kaffee (950.000), 
Stabeisen (800000), Pabrikate aus Flachs und Hanf (780 000), 
Eisenblech u. s. w. (740000), Südfrüchte u. s. w. (660000), Sei- 
denwaaren (600000), Baumwollfabrikate (590000), Wäsche 
(340 000), Kochsalz (150000) R. Met. 


Erweiterung der Londoner Stadtbahnen. 

In No. 36, S. 334 d. Ztg. hatten wir bereits auf den, dem 
Hause der Gemeinen vorgelegten Gesetzentwurf, betreffend die 
Erweiterung des äusseren Stadtbahnringes in London (Metro- 
politan Outer Circle Railway), aufmerksam gemacht. Wir er- 
gänzen jene Mittheilung nunmehr noch durch folgende, den 
„Railway News“ entnommene Angaben: 

Die vorgeschlagene neue Linie, welche schon seit Jahren 
zur Vervollständigung der hauptstädtischen Eisenbahnverbin- 
dungen als erforderlich bezeichnet, und deren hohe Bedeutung 
von hervorragenden technischen Sachverständigen fast ein- 
stimmig anerkannt ist, hat ihren Anfangspunkt in Ealing, wo 
sie durch einen doppelten Anschluss mit der Great Westernbahn 
zu verbinden ist. Sie überschreitet bei Twyford den grossen 
Verbindungskanal und unterfährt etwa 400 m weiter die Haupt- 
linie der London and North Westernbahn bei Brent. Etwa 
800 m von Kingsbury kreuzt sie die Stadtbahnanschlüsse von 
Kingsbury und Harrow, ein wenig vor letzterem jedoch noch die 
Midland and South Western Junction Bahn und erhält hierdurch 
eine unmittelbare Verbindung mit der London and South Western 
Bahn, sowie mit allen im Süden der Themse gelegenen Bahnen. 
Eine weitere Kreuzung findet bei Kingsbury mit der Stadtbahn 
(Harrow Extension) statt, ferner ein Anschluss an die Midland- 
bahn in Hendon. Die Bahn wendet sich alsdann ostwärts nach 
Edgware und Highgate und durchkreuzt einen Theil von 
Finchley, sowie die Hauptlinie der Great Northernbahn in oder 
bei Southgate, wo ein doppelter Anschluss an die Gütergleise 
und an die Hauptlokallinie der Great Northernbahn in Aussicht 
genommen ist. Während der eine dieser Anschlüsse eine un- 
mittelbare Verbindung der letztgenannten Bahn mit der Great 
Westernbahn und den anderen westlichen Linien gestattet, 
führt der andere unmittelbar zu den Docks und zu den östlichen 
Bahnen. Die neue Bahn geht weiterhin durch Bowes Park, an 
Upper Edmonton und Tottenham vorhei, kreuzt die Abzwei- 
gungen der Great Northern- und der Great Easternbahn bei Enfield 
und erhält bei Tottenham einen doppelten Anschluss an die 
Hauptstrecke von Cambridge. Hier soll die Bahn, welche ins- 
besondere den Güter- und Kohlenverkehr zwischen den anderen 
Bahnen mit den Docks bezw. mit dem Flusse vermitteln soll, 
bis auf weiteres enden. Die Gesammtlänge derselben wird etwa 
18 Englische Meilen (29 km) betragen; die Herstellungskosten 
sind aut rund 110000 £ (für das Kilometer 38000 £) ver- 
anschlagt. K—e. 


Bücherschau. 

Erläuterungen zum Deutschen Eisenbahn - Gütertarif, 
Theil I, zur Erleichterung des praktischen Gebrauches von 
F. Lehmann, Regierungsrath und Mitglied der Königlichen 
Eisenbahndirektion zu Frankfurt a/M. Verlag von J. F. Berg- 
mann, Wiesbaden. Preis 8 „4 

Während heutzutage kaum ein Gesetz von einiger Be- 
deutung veröffentlicht wird, welches nicht alsbald behufs Erleich- 
terung der Anwendung eine Kommentirung auf Grund der 
Materialien der Gesetzgebung erfährt, ist eine ähnliche Bear- 


beitung des so ausserordentlich zahlreiche und bedeutende | 


Interessen berührenden Theiles I des Gütertarifs der Deutschen 
Eisenbahnen, welcher die allen Deutschen Gütertarifen gemein- 
samen allgemeinen Grundsätze enthält, nur ein einziges Mal 
erfolgt: in dem Kommentar von Oberregierungsrath Heinsius, 
welcher eine systematische, die Vorschriften des Tarifs vom 
Standpunkte der nationalökonomischen Wissenschaft und der 
Erfahrungen der Statistik erläuternde Darlegung enthält. Der 
Zweck des Lehmann’schen Kommentars ist ein anderer. 
Derselbe will durch Erläuterung der einzelnen Bestimmungen 
lediglich die Handhabung und Benutzung des Tarits in der 
Praxis sowohl den Eisenbahnen wie dem Publikum erleichtern. 

Der Inhalt des Tarits, ganz besonders die sogenannte 
Güterklassifikation lassen in ihrer sehr knappen Fassung viel- 
fach Zweifel über die Absicht bezw. die Tragweite der Bestimmun- 
gen zu. Die vorstehend bezeichnete Schrift, welche auf Grund 
der Verhandlungen der ständigen Tarifkommission und der 
Generalkonferenz der Deutschen Eisenbahnverwaltungen die 
einzelnen Bestimmungen des Tarifs, wie auch die für die Fracht- 
berechnung wesentlichen Bestimmungen des Betriebsreglements 
erläutert, wird daher als ein brauchbares Hilfsmittel in weiteren 
Kreisen willkommen sein. Das Hauptgewicht hat der Verfasser 
auf die Erläuterung der Güterklassifikation gelegt. Durch die 


gegebenen Frklärungen wird dem verfrachtenden Publikum 
Gelegenheit gegeben, sich über die Absichten der Eisenbahnen 
bei Festsetzung des Tarifs verlässlich zu unterrichten, um sich 
davor zu schützen, dass seine Frachtberechnungen in Wider- 
spruch gerathen mit den Auslegungen des Tarifs durch die 
Eisenbahnen und dass Meinungsverschiedenheiten über die 
Deklaration der Güter vermieden werden. Auch für die einheit- 
liche Auslegung des Tarifs und die gleichmässige Behandlung 
aller Interessenten ist das Werk von Bedeutung. Sowohl für 
die mit der Feststellung und Fortbildung des Tarifs befassten 
Organe, für die Aufsichtsbehörden und Direktionen der Deutschen 
Bahnen, wie auch für die ausführenden Dienststellen, die Betriebs- 
ämter, Bahnämter, Tarif- und Reklamationsbüreaus, die Kontrol- 
stellen, dieMaterialienverwaltungen und wenigstens die grösseren 
Güterexpeditionen wird die fleissige Arbeit als ein brauchbares 
Ne insoha&ahuah dienen. Auch die ausserdeutschen Bahnen 
werden für die Regelung der Verkehrsbeziehungen mit Deutsch- 
land aus der SAN eingehenden Darlegung der Absichten 
und der Tragweite des Deutschen Tarifs manche schätzens- 
werthe Auskunft entnehmen. 

Nicht minder ist dem Handelsstand das Lehmann’sche 
Werk zu empfehlen, welchem hier Gelegenheit geboten wird, 
sich verlässlich über die nach den Beschlüssen der Eisenbahn- 
verwaltungen gebotene Auslegung des Tarifs zu unterrichten 
und sich dadurch vor stets unangenehmen und häufig überaus 
nachtheiligen Fehlberechnungen zu schützen. 


Verschiedenes. 


Soeiste des Chemins de Fer et Tramways en Perse. 


Aus dem Berichte, welcher in der zu Brüssel stattge- 
habten Generalversammlung von dem Verwaltungsrathe dieser 
Belgischen. Gesellschaft vorgetragen ist, ergibt sich, dass _ die 
Erbauung der Persischen Eisenbahnen ein ebenso kostspieliges 
wie mühsames Unternehmen ist. Die erste 11 km lange Linie 
sollte am 20. d. Mts. eröffnet werden. Das Schwierigste ist der 
Transport des Materials von der Kaspischen Küste nach 
Teheran auf eine Entfernung von 350 km; überdies erhebt 


Russland hohe Eingangszölle, die schon für das erste von der 


Gesellschaft abgesandte Material 150000 Fres. betragen. Die 
Persische Regierung hat der Gesellschaft die Konzession zur 
Anlegung eines 12 km langen Trambahnnetzes in Teheran 
ertheilt. Das ursprüngliche Gesellschaftskapital betrug 1250 000 
Francs. Die Generalversammlung hat die weitere Ausgabe von 
10000 5 pCt. in 90 Jahren al pari rückzahlbaren Obligationen 
zu je 300 Fres. beschlossen. | 


Fallissement der Westra Blekinge Eisenbahn- 
Aktiengesellschaft. 


Wie der „Voss. Ztg.“ berichtet wird, ist die ‘genannte 
Eisenbahngesellschaft am 9. d. Mts. fallit erklärt worden. Die 
Direktion der Bahn hatte selbst einen bezüglichen Antrag ge- 
stellt. Nach der eingereichten Nachweisung hat die Bahn mit 
allem Material und Inventar einen Werth von 1180 546 Kronen, 
wogegen die Schulden 1214647 Kronen betragen; davon ent- 
tallen 555 400 Kronen auf das Aktienkapital. 


Aus Griechenland. 


Zwischen der Griechischen Regierung und einer Engli- 
schen Finanzgruppe schweben dem Vernehmen nach Verhand- 
lungen wegen des Baues einer Eisenbahn Athen-Larissa. 
Die Gruppe macht sich anheischig, bei der Pforte die Bewilli- 
gung zum Anschlusse an die Linie Belgrad-Salonichi 
durchzusetzen. 

Die Regierung hat ferner den Vertrag vollzogen, durch 
welchen sie endgültig der Compagnie Internationale de Con- 
struction de Braine - le- Comte dıe Erbauung und den Betrieb 
der Eisenbahn von Myliam Golfe Nauplia nach Kala- 
mata überträgt. Diese neue, 180 km lange Linie von I m 
Spurweite durehschneidet den Peloponnes von Nordwesten nach 
Südosten. Der Bau wird für Rechnung der Griechischen Re- 
gierung, die 25000000 Fres. zahlt, ausgeführt. Die Zahlung 
erfolgt mittelst 6 pCt. Obligationen, deren Zinsen und Tilgung 
die Regierung gewährleistet, auch auf die Linie hypothe- 
karisch eintragen lässt. Der Griechische Staat behält sich das 
Recht vor, die Linie nach einer Zeit von 25 Jahren anzu- 
kaufen. 


Eisenbahnen in Siam. 

Ein Vertreter der Englischen Regierung soll sich mit der 
Regierung von Siam über die De einer Eisenbahn von 
Bangkok nach Dianghsen durch das Thal des Mainam 
mit einer) Zweigbahn nach Lorat Pakl ag und Zimme 
in Verbindung gesetzt haben. Die Regierung Siams trägt an- 
geblich die Kosten des Entwurfs. 
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Berlin, den 23. Juni 1888. 


eins Deutscher Risenbahn-Verwaltnngen. 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Güterverkehr. 


Mit dem 1. Juli 1888 tritt für den Eisen- 
bahn - Direktionsbezirk Bromberg an 
Stelle des Lokaltarifs für die Beförderung 
von Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren vom 1. Januar 1880, zweite Auf- 
lage nebst Nachträgen ein neuer Tarif, 
Theil Il in Kraft. 

Derselbe enthält anderweite bezw. neue 
Frachtsätze für die Beförderung einzelner 
Stücke Vieh, welche im allgemeinen nie- 
driger, in vereinzelten Fällen indessen 
en höher wie die bisherigen Sätze 
sind. 

Ausserdem wird die Haltestelle Kietz 
von sofort für den Viehverkehr eröffnet. 

Exemplare des neuen Tarifs sind zum 
Preise von 0,20 4, der Kilometer-Tarif- 
tabellen für einzelne Stücke Vieh zum 
Preise von 0,70 .4 durch Vermittelung 
unserer Billetexpeditionen zu beziehen. 

Bromberg, den 16. Juni 1888. (1481) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Der Einführungstermin der neuen 
Deutsch - Italienischen Gütertarife ist 
nunmehr mit den Italienischen Bahnen 
bestimmt auf den 1. August cr. verein- 
bart worden, wie wir im Verfolg unserer 
Veröffentlichung vom 12. Mai er. hier- 
durch mittheilen. 

An Stelle der nunmehr noch bis Ende 
Juli d. J. gültigen sämmtlichen Deutsch- 
Italienischen Gütertarife, nämlich: 

1. Theil I vom 1. Juni 1832, 2. Auflage 

vom 1. September 13832, 
2. Theil II vom 1. Oktober 1882, 
3. Theil III vom 1. Juni 1882, 
lage vom 1. September 1882, 
4. Theil IV vom 4. Dezember 18832, 
5. Kohlen-Ausnahmetarife vom 15. April 
1884 und 1. Mai 1884, 
6. Rohzucker - Ausnahmetarife 
15. August 1886, 
nebst Anhängen und Nachträgen treten 
mit Wirkung vom 1. August cr. die fol- 
genden Tarife: i 
1. Theil I, Reglement und Güterklassi- 
fikation (Preis 3,20 4), 
9. Theil II Tariftabellen via Gotthard, 
Brenner und Pontebba (Preis 6 4), 
3. Ausnahmetarif für Kohlen via Gott- 
hard, Brenner und Pontebba (Preis 
0,50 AL), j 
4. Ausnahmetarif für Rohzucker via 
Gotthard und Brenner (gratis) 
in Kraft. Exemplare dieser Tarife kön- 
nen durch Vermittelung der Güterexpe- 
ditionen oder schon jetzt von unserer 
hiesigen Drucksachenkontrole bezogen 
werden. } 
Strassburg, den 17. Juni 1888. (1482) 
‘Die geschäftsführende Verwaltung 
der Gotthardabtheilung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Schlesisch-Süddeutscher Verband. Mit 
Gültigkeit ab 1. k. Mts. werden die Sta- 
tionen Kaufbeuren, Kronach, Lauingen, 
Lichtenfels und Ludwigsstadt der Kgl. 
Bayerischen Staatsbahnen in den wider- 
ruflichen Ausnahmetarif N für Hafer 


9, Auf- 


vom 


einbezogen. Die betreffenden Fracht- 
sätze sind bei den genannten Stationen 
zu erfahren. 

München, den 20. Juni 1888. (1483) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Oberhessische Eisenbahnen. Am 1. Juli 
d. J. tritt der Nachtrag I zum Güter- 
tarif Hannover-Oberhessen in Kraft, über 
dessen Inhalt die Güterexpeditionen Aus- 
kunft ertheilen. 

Giessen, den 18. Juni 1888. (1484) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Grossherzogliche Direktion. 


Staatsbahn - Güterverkehr Frankfurt 
a/M.-Bromberg. Mit dem 1. Juli d. J. 
kommt der Tarifnachtrag VI zur Ein- 
führung. 

Derselbe enthält: 

a) Berichtigungen bezw. Ergänzungen, 
b) Aenderungen der Spezialbestimmun- 
gen zum Betriebsreglement, 

c) Aufnahme der Station Frankfurt a/M.- 
Hafen, 

d) Aenderungen und Ergänzungen der 
Ausnahmetarife. 

Nähere Auskunft ertheilen die Ver- 
bandsexpeditionen. 

Frankturt a/M., den 15. Juni 1888. (1485) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Die Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch-Südwestdeutscher Verband. 
Am 1. Julid. J. gelangen die Nachträge V 
zu den Taritfheften 1,2 und 4 und der 
Nachtrag VI zum Tarifheft 3 zur Ein- 
führung. 

Dieselben enthalten eine Ergänzung 
des Ausnahmetarifs 1 (Holz u. s. w.); eine 
veränderte Fassung des Ausnahmetarifs 
für bestimmte Stückgüter nebst neuen 
Frachtsätzen dieses Ausnahmetarifs für 
Metalle u. <. w. mit Konstanz; ausser- 
dem neue Frachtsätze für Frankfurt a/M.- 
Hafen und für Berthelsdorf 

Exemplare der Nachträge sind bei den 
betheiligten Güterexpeditionen zu er- 
langen. 

Dresden, am 16. Juni 1888. (1486) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1. August 1883 gelangt ein neuer 
Ungarisch - Oesterreichisch - Deutscher 
Holz- und Borke-Ausnahmetarif zur Ein- 
führung, welcher den Verkehr von Sta- 
tionen der 

K.K. priv. Kaschau-Oderberger Bahn, 
priv. Oesterreichisch - Ungarischen 
Staatseisenbahn-Gesellschaft, 
Ungarischen Nordostbahn und 
Königlich Ungarischen Staatseisen- 
bahnen 
nach Stationen der Königlichen Eisen- 
bahn -Direktionsbezirke Altona, Berlin, 
Breslau, Bromberg, Erfurt, Frankfurt 
a/M., Hannover (einschl. der Warstein- 
Lippstadter Eisenbahn) und Magdeburg, 
der Lübeck - Büchener Eisenbahngesell- 


schaft, der Weimar - Geraer Eisenbahn, 
der Königlich Sächsischen Staatseisen- 
bahnen und der Mährisch-Schlesischen 
Centralbahn umfasst. 

Durch den neuen Tarif wird der Un- 

arisch-Deutsche bezw. Ungarisch-Nie- 
Berlinalcche Holz - Ausnahmetarif vom 
1. Dezember 1882 nebst Nachträgen rück- 
sichtlich der obengenannten Verkehrs- 
gebiete aufgehoben. 

Ferner gelangen gleichfalls zur Auf- 
hebung: 

a) der Ausnahmetarif für die Beförde- 
rung von Rinden im Westdeutsch- 
Oesterreichisch-Ungarischen Verband 
Theil II, Heft 5 vom 1. Oktober 1886 
nebst Nachträgen; 
der als Anhang zum Ostdeutsch- Un- 
garischen Verband Theil II, Heft i 
herausgegebene Ausnahmetarif für 
Holz am 1. April 1837, sowie der in 
dem vorbezeichneten Hefte Seite 158 
bis 161 enthaltene Ausnahmetarif für 
Rinden; 

c) der Ausnahmetarif No. 6 für Rinden 
im Sächsisch-Ungarischen Verbande, 
Theil II, Heft 3 vom 1. April 1885 
nebst Nachträgen; 

der Ausnahmetarif No. 20 a und b 
für Holz im Deutsch-Oesterreichisch- 
UngarischenSeehafenverbandTheillI, 
Heft 3, Nachtrag II vom 15, Oktober 

1885; 
der Ausnahmetarif No.17 für Rinden 
im Deutsch - Oesterreichisch - Unga- 
rischen Seehafenverband. Theil II, 
Heft 3 vom 1. September 1885 

Der neue Tarif enthält ausser Tarif- 
erhöhungen infolge Einrechnung ander- 
weiter Deutscher Antheile bedeutend 
durch Herabminderung der Antheile 
der Oesterreichisch-Ungarischen Bahnen 
herbeigeführte Frachtermässigungen. 

Soweit in dem neuen Tarif für ein- 
zelne Stationen Frachtsätze nicht wieder 
aufgenommen sind, bezw. insoweit Tarif- 
erhöhungen vorliegen, bleiben die be- 
treffen.ien Frachtsätze sowohl des Tarifs 
vom 1. Dezember 1882 als auch der im 
a—e aufgeführten Ausnahmetarife noch 
bis zum 15. August 1888 in Kraft. 

Exemplare des neuen Tarifs zum 
Preise von 2,25 4 können vom 1. Juli cr. 
ab durch die Verbandsstationen bezogen 
werden. Bis dahin ertheilt das Verkehrs- 
büreau der unterzeichneten Königlichen 
Eisenbahndirektion nähere Auskunft. 

Breslau, den 14. Juni 1888. (1487) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 
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Durch den am 1. Juli d. J. in Kraft 
tretenden Deutschen Eisenbahntarif für 
die Beförderung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren, Theil I, tritt für 
den diesseitigen Lokalviehverkehr inso- 
fern eine wesentliche Aenderung ein, als 
an Stelle der bisherigen Frachtberech- 
nung für einzelne Stücke Vieh besondere 
Stücksätze zur Einführung kommen. Bei 
dieser Berechnungsweise stellen sich die 
Frachten für Einzelviehsendungen im 


allgemeinen niedriger, in einzelnen Fällen 
treten indessen auch Erhöhungen gegen 
die bisherigen Sätze ein. Sofern nach 
den neuen ‘Vorschriften sich höhere 
Frachten ergeben, kommen die bisherigen 
niedrigeren Sätze noch bis zum 1. August 
zur Anwendung. 

Nähere Auskunft ertheilt unser Tarif- 
büreau. 

Strassburg, den 15. Juni 1888. (1488) 

Kaiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 

Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Güterverkehr. Zu dem Ausnahmetarif 
für bestimmte Stückgüter im Verkehr 
mit den Stationen Gemünden, Lichten- 
fels, Meiningen, Eger, Hof und Franzens- 
bad der Bayerischen Staatsbahn tritt mit 
sofortiger Gültigkeit eine neue Fassung 
des Waarenverzeichnisses sowie der Be- 
stimmungen über die Frachtberechnung 
und Anwendung dieses Ausnahmetarifs 
in Kraft. 

Soweit die eintretenden Aenderungen 
Frachterhöhungen in sich schliessen, 
gelten dieselben jedoch erst vom 1. August 
d. J. ab. \ 

Das Nähere ist bei den Güterexpedi- 
tionen zu erfahren. 

Köln, den 16. ‚Juni 1888. (1489) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Zum Theil II, Heft No. 5, des Süd- 
deutschen Verbands - Gütertarifes zwi- 
schen Deutschen Bahnen (Main-Neckar- 
bahn - Bayerischer Verkehr) wird mit 
Gültigkeit vom 1. Juli d. J. der Nach- 
trag III ausgegeben. Derselbe enthält 
Ergänzungen der Ausnahmetarife No. 2 
und 3, geänderte Klassifikation des Aus- 
nahmetarifes No. 7 für bestimmte Stück- 
güter und einen Ausnahmefrachtsatz für 
Heu und Stroh. 

Exemplare dieses Tarifnachtrages wer- 
den auf Bestellung von den’betheiligten 
Verwaltungen unentgeltlich abgegeben. 

München, den 15. Juni 1888. (1490) 

Generaldirektion 
der K. 'B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Saarbrücken-Hessischer Güterverkehr. 
Die im Nachtrag VI zum Gütertarif für 
den bezeichneten Verkehr vorgesehenen 
erhöhten Stückgut-Frachtsätze für me- 
tallurgische Artikel im Verkekr mit Sta- 
tion Eberbach der Hessischen Ludwigs- 
bahn gelangen nicht am 15. Juli cr., wie 
in unserer Bekanntmachung vom 1. d. Mts. 
angegeben ist, sondern erst am 1. August 
d. J. zur Anwendung, 

Köln, den 19. Juni 1888. (1491) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Nassau - Pfälzischer Verkehr. Mit 
Gültigkeit vom 1. August 1. J. ab wird 
die eilgutmässige Beförderung von fri- 
schem Obst (auch Weintrauben) und 
frischen Beeren zu den Frachtgutsätzen 
auf den Verkehr mit Ludwigshafen a/Rh., 
Scheidt b/St. Ingbert und Saargemünd 
(Pf. B.) beschränkt. 

Frankfurt a/M., den 16. Juni 1888. (1492) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - Westfälisch - Niederländi- 
scher Güterverkehr. Die gemäss unserer 
Bekanntmachung vom 3. November 1887 
eingeführten Ausnahme - Frachtsätze für 
dıe Ausfuhr von Roheisen aller Art in 
Masseln (Broden) oder Prismen, Luppen 
von Schweisseisen und Schweissstahl, 
Luppenstäben  (Rohschienen) , rohen 
Blöcken von Flusseisen und Flussstahl 
und Stahlknüppeln (Billets) in Sendungen 


U 


von 10000 kg von Rheinisch - Westfäli- 
schen Stationen nach Niederländischen 
Hafenstationen bleiben über die ursprüng- 
lich festgesetzte Geltungsfrist (bis 1. Juli 
1888) hinaus bis auf weiteres in Kraft. 
Elberfeld, 17. Juni 1888. (1493) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der Königlichen Eisen- 
ahndirektion (rechts- und linksrh.) 
in Köln. 


Staatsbahnverkehr Altona-Oldenburg. 
Mit Gültigkeit vom 20. Juni d. J. treten 
für den Verkehr der Station Lensahn 
der Kreis Oldenburger Eisenbahn mit 
den Stationen der Grossherzoglich Olden- 
burgischen Staatseisenbahn direkte Tarif- 
sätze in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen auf Befragen 
die betreffenden Güterexpeditionen. 

Altona, den 14. Juni 1888. (1494) 

Namens der geschäftstührenden 
Verwaltung: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Steinkohlen- etc. Verkehr zwischen 
Rheinisch-Westfälischen und Stationen 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks Han- 
nover etc. Am, ]. Juli 1888 tritt der 
Nachtrag 3 zu dem vom 10. März 1887 
ab gültigen Ausnaähmetarife für Stein- 
kohlen etc. in Ladungen von je 10000 kg 
in Kraft. 

Derselbe enthält u. a. Frachtsätze für 
die Station Neuenheerse des Direktions- 
bezirks Hannover und anderweite Fracht- 
sätze ab Zeche. Die für Zeche Präsident 
(Rhein. Anschluss) bisher bestandenen 
Frachtsätze kommen in Wegfall. Soweit 
Frachterhöhungen eintreten, bleiben die 
bisherigen Frachtsätze noch bis zum 
12. August 1883 in Geltung. Abdrücke 
des Nachtrags sind bei den Güterexpe- 
ditionen zu haben. 

Köln, den 16. Juni 1888.. * (1495) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Tarif für die Beförderung von Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren. Zu 
dem Theil I des vorbezeichneten Tarifs 
vom 1. Juli d. J., welcher Gültigkeit auf 
sämmtlichen Deutschen Eisenbahnen hat, 
erscheint an demselben Tage der Theil II 
als Tarit tür den diesseitigen Lokal- 
verkehr. 

Derselbe enthält die Spezialbestim- 
mungen und Tarifsätze, welche in Theill 
nicht bereits aufgenommen sind, insbe- 
sondere anderweite bezw. neue l’racht- 
sätze für die Beförderung einzelner 
Stücke Vieh. Dieselben sind im allge- 
meinen niedriger, in vereinzelten Fällen 
indessen auch höher als die bisherigen 


Sätze und gelten auch im Wechsel- 
verkehr der Preussischen Staatseisen- 
bahnen (1496) 


Frankfurt a/M., den 18. Juni 1888. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 
Magdeburg. Vom 15. August d. J. ab 
kommt Nachtrag III zur Einführung. 
Derselbe enthält: Aenderung der Vor- 
bemerkungen zu:n Kilometerzeiger, ab- 
geänderte Entfernungen für Berlin (Lehr- 
ter und Potsdamer Bhf.),, Holzminden 
und Kastel sowie neue Entfernungen für 
Sömmerda und Berichtigungen. 

Durch denselben werden die Entfer- 
nungen und Frachtsätze zwischen Söm- 
merda und Bornum, Dettum, Gielde, 
Hedeper, Hedwigsburg, Ildehausen, Wa- 
tenstedt und Wendessen aufgehoben. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterexpeditionen. (1497) 

Frankfurt a/M., den 16. Juni 1888. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Zu dem vom 15. März 1888 gültigen 
Gütertarif nach Alexandrowo trans, tritt 
vom 1. Juli 1888 der erste Nachtrag in 
Kraft, enthaltend Erweiterungen und 
Berichtigungen. 

Die gegen die bisherigen Sätze ein- 
tretenlen Erhöhungen haben erst vom 
15. August 1888 Gültigkeit. 

Der genannte Nachtrag ist bei den 
Verbandstationen, sowie bei der unter- 
zeichneten Verwaltung kostenlos zu 
haben: 

Bromberg, den 14. Juni 1888. (1498) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Ausnahmefrachtsätze für. Sprit und 
Spiritus nach den Nord- und Ostsee- 
häfen. Die in den einzelnen Staatsbahn- 
und Verbands - Güterverkehren gegen- 
wärtig mit Gültigkeit bis zum 3]. August 
1888 bestehenden Ausnahmefrachtsätze 
für Sprit und Spiritus in Ladungen von 
10000 kg für Frachtbrief und Wagen 
zur überseeischen Ausfuhr nach den 
Nord- und Ostseehäfen bleiben unter den 


seitherigen Bedingungen auf ein weiteres. 


Jahr und zwar bis zum 31. August 1839 
in Geltung. 

Berlin, den 12. Juni 1888. (1499MG) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten übrigen 
Eisenbahnverwaltungen. 


Triest-Fiume-NorddeutscherEisenbahn- 
verband. Mit Gültigkeit vom 1. Juli 
1888 treten für den Verkehr mit Breslau, 
Märkischer Bahnhof, Station des Eisen- 


bahn-Direktionsbezirks Berlin, im Triest-. 


Fiume - Norddeutschen Verkehr direkte 
Frachtsätze in Kraft, u. zw. gelangen 
hierfür die im Triest-Fiume-Norddeut- 
schen Verband-Gütertarif, Theil II, vom 
1. Mai 1886 in den Allgemeinen und Aus- 
nahmetarifen, im Anhang zum Ausnahme- 
tarif No. 4, sowie im Nachtrag I vom 
1. Mai 1886 zu diesem Tarif für Breslau, 
O. S. Bahnhof oder B. F. Bahnhof, ent- 
haltenen Frachtsätze — abzüglich der in 
diesem Tarif enthaltenen Kürzungs- 
beträge — mit den nachfolgenden Zu- 
schlägen zur Anwendung. : 

Diese Zuschläge betragen pro 100 kg 
in Mark zu den Frachtsätzen für 
Eileut ee Sr : 
Stuckeut re 


Allgemeine Wagenladungsklasse | = 
Spezialtarif = 


” 


» II 
= LTR 
Ausnahmetarif No. 18. . 0,06 
„ „ 4D 
Eh ” 5 | \ 
” „ LU je 2 0,085 
” „ 11 \ 


” ” 16 
zu den Frachtsätzen aller übrigen Aus- 
nahmetarife 0,02. 

Ferner wird die im Nachtrag II vom 
1. Juli 1888 zum Triest-Fiume-Norddeut- 
schen Verbandtarif enthaltene Bestim- 
mung 4 dahin geändert, dass nur die 
mit direkten Karten von Oesterreichi- 
schen Verbandstationen in Breslau-Frei- 
burger Bahnhof ohne Bahnhofs- 
bezeichnung eingehenden, einer zoll- 
amtlichen Behandlung unterliegenden 
Gütersendungen zu letzterem Zwecke 
ohne Erhebung besonderer Ueberfuhr- 

ebühren nach dem Bahnhofe Breslau 

ärk. überführt werden, dagegen die 
Sendungen, welche infolge der Vorschrift 
des Märkischen Bahnhofes oder der Vor- 
schrift der Verzollung in Breslau und 
der Vorschrift des Freiburger Bahnhofes 
nach dem Märkischen Bahnhote geleitet 
weıden, zu den vorstehend für Breslau 
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Märk. Bahnh. eingeführten Frachtsätzen 
befördert werden. 
Wien, am 14. Juni 1888. (1500) 
Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Südbahngesellschaft, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch-Oesterr.-Ungar.Seehafen-Aus- 
Be Verkehr mit Ungarn. Am 
10. Juli 1. J. tritt der Nachtrag XI zu 
Theil II Heft 4 des oben bezeichneten 
Tarifes in Kraft. Dieser Nachtrag ent- 
hält Aenderung der Waarennomenklatur 
diverser Ausnahmetarife und kann bei 
den betheiligten Bahnverwaltungen be- 
zogen werden. (RM 1501) 


Rheinisch-Westfälisch-Oesterreichisch- 
Ungarischer Eisenbahnverband. Der 
am 1. August 1888 unter der Bezeichnung: 

„Güterverkehr zwischen den 
Eisenbahnen Deutschlands 
und der Niederlande einer- 
seits und Oesterreich-Un- 
garnsandererseits“ 

in Wirksamkeit tretende Theil I, ent- 
haltend allgemeine Bestimmungen für 
den Güterverkehr, ist ab 1. August 1888 
für den Rheinisch- Westtälisch- 
Oesterreichisch-Ungarischen 
Eisenbahnverband massgebend. 

Wien, eb 16. Juni 1888. (1502) 

e K. K Generaldirektion 

der De reichiechen Staatsbahnen, 

zugleich im Namen der übrigen mit- 
betheiligten Bahnverwaltungen. 


2. Personen- und Gepäckverkehr. 


Am 1. August d. J. wird an Stelle des 
Tarits vom 1. April 1884 nebst Nach- 
trägen ein neuer Tarif für die Betörde- 
rung von Personen und Reisegepäck im 
diesseitigen Lokalverkehr zur Ausgabe 

elangen, durch welchen für Retour- 
Billeta Ill. Klasse bei einer Entfernung 
von 10 km eine Erhöhung herbeigeführt 
wird. 

In demselben haben die Stationen der 
demnächst zu eröffnenden Strecken 
Vechta-Lohne sowie Essen - Löningen 
bereits Berücksichtigung gefunden. 

Das Nähere ist bei unserem Tarifbüreau 


Oldenburg, 19. Juni 1888. (1508B&W) 
Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


‘ zu ertahren. 


Magdeburg - Erfurt - Bayerischer Per- 
sonen- und Gepäckverkehr. Aml. August 
d. J. kommen an Stelle der jetzt beste- 
henden Fahrpreise für die über Zeitz- 
Probstzella gültigen Rückfahrkarten 
III. Klasse im Verkehr zwischen Leipzig 
Th. B. einerseits und Fürth, Nürnberg, 
München andererseits, sowie zwischen 
Berlin einerseits und München anderer- 
seits folgende erhöhte Fahrpreise zur 


Einführung: 
Leipzig Th. Bhf.-Fürth . 19,30 AM 
Pr 5 „ -Nürnberg . 20,20 „ 
„ -München . 30,70 „ 
Berlin Anh. Bht.-München 41,50% 
Erfurt, den 19. Juni 1888. (1504) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Nordbrabant - Deutsche Eisenbahn- 

esellschaft. Am 1. Juli d. J. tritt zu 

em diesseitigen Lokal-Personentarif vom 
1. Juli 1878 der Nachtrag 11, enthaltend 
re für Sonntagsbillets nach 
Lobbeek, von Birten, Büderich, Gennep, 
Goch, Hassum, Pr. Uedem und Xanten 
in Kratt. 

Exemplare des Nachtrags Sind in un- 
serem Geschäftsbüreau hierselbst zu 
haben. 

Gennep, 15. Juni 1888. (1505) 

Die Direktion. 


ni HS 


3. Bilanz. 
Bilanz der Breslau-Warschauer Eisenbahn-Gesellschaft vom 31. Dezember 1887. 
en. AM. 3 |Gld.|Kr. 
1.) Bahnbau-Anlage . . 8760 000,00 
Hiervon ab PBantondek zur " Fertigstellung 
der Bahn. . . ... 148625,54 4 
und Abschreibung für das 
Tahrz1ss6h ur m 0226 000,00 ;,; 154 625,54 „ 
8 605 374,46. 
Hiervon Abschreibung nach $ 1 Art. 185 a 3 
des Gesetzes vom 1e0- =r für das 
lautende Jahr . ß ; ; 6 000,00 „ |8599 374 | 46 
2. Materialien-Bestände . De: 61189 | 39 
3. Unbegebene Prioritäts- Oiizeichen : . | 123 300 | — 
4.| Werthpapiere im Geha. Tresor und in anderen Depöts: 
a) Kautionen . i 103 322,43 4 800 Gld. 
b) Asservate 3 15 400,80 „ 
c) Erneuerungsfonds £ 528 414,60 „ 
d) Reservefonds I . 70519, r . 
e) Reservefonds II. 3222,45 „ 
f) Beamten- Pensionsfonds. . . 116 585,55 „ 
g) Betriebs- u. Merkateg Kranken- 
kassenfonds ; ; F 11 274,90 „ 
h) Amortisationsfonds 3.069,00 „ 851 809 | 23 | 800 | — 
5. Hypotheken . : Ei 3 000 | — 
6.| Reste aus dem Tr ansportverkehr _ — 
7. Verschiedene Schuldner in BBSuee Rechnung 881 | 22 
8.) Baufonds III. . . ER ea 20 927 | 77 
9. Guthaben bei Bankiers 60 547 | — 
10.| Kassenbestand . A Re 23 005 | 05 
zusammen |9751971|121!800| — 
Sol. 
1. Aktien-Kapital: 
a) 13350 Stück Stamm-Aktien a 300 A442 . . 4005 000,00 44 | 
b) 6675 „Stamm-Prioritätsaktien A 600 4X4 4005 000,00 „, | 8010 000 | — 
2.| Prioritäts-Obligationen, Restbetrag «| 696900 | — 
3. Bestand an amortisirten Prioritäts- Obligationen 58 100, 00.4 
abzügl. der Rücklage zum Reserve- 
fonds II für 1885—1886 er EDDIE 
wie auch der Abschreibung für 1886 6.000,00 „ 13689,29 „ 
39 410,71. 
Hiervon 1. Rücklagein den Reserve- ’ 
fonds II für dasIfde. Jahr 3 441,02 4 
2. Zur AusgleichungderAb- 
schreibung auf die Bahn- 
bauanlage .» 6.000,00 ,„, 9441,02 „ 29 969 | 69 
4. Bestand des Reservefonds I . | 79 646 | 18 
5. en „ Reservefonds II (Bilanz- Reservefonds) . 11 358 | 56 
6. 5 „ Erneuerungsfonds SER... 580 876 | 45 
% Tr „ Beamten-Pensionsfonds.. . 119815 | 19 
8. ” „ Betriebs- u. Werkstätten- Krankenkassenfonds 11 315 |29 
9.| Kautionen. £ 103 704 | 33 | 800 | — 
10. Asservate . h ; 15 400 | 80 
11: Amortisationsfonds . 10 086 | 20 
12.| Verschiedene Gläubiger 5 13 61989 
13.| Zinsen für Prioritäts- -Obligationen ; : 7170| — 
14.| Statutenmässige Tantieme an den Aufsichtsrath . 2803 |50 
15.| Eisenbahnsteuer SE... : 1437 |69 
16.| Vorfrachten . 225 |78 
17. Betriebs- Ueberschuss 
a) Vortrag aus dem Vorjahre 1886 1 582,18.44 
b) aus dem Betriebsjahre 18397 . . . 133 766,63 „ 
135 348,81 44 
ab 1. Rücklage inden ua 
fonds . . ER: 33 381,00 4 
9, Rücklage in den Reserve- t 
tonds I . £ : 5.000,00 ,, 
Eh Statutenmässige Tantieme 2803,50 „ 
4. Zinsen für begebene Priori- 
täts-Obligationen . « + 28 680,00, 
-5. Zur Amortisation von Priori- 
täts-Obligationen 6405,00 „ ; 
6. Eisenbahnsteuer 1437469 4.2 .77.707,19°, 
18.| Verbleibt zur Verfügung der Generalversammlung . 57 641 62 
zusammen |9751971|12|800 | — 


Wartenberg, den 15. März 1888. 


Direktion der Breslau-Warschauer Eisenbahn-Gesellschaft. 


(gez.) Fischer. 
Genehmig v 
Der Aufaishtärath. 
(gez.) Moritz Cohn, Vorsitzender. 


(gez.) Dr. Wieczorek. 


Die Uebereinstimmung der vorstehenden Bilanz mit den von uns geprüften 
Büchern bescheinigen wir hiermit. 


Wartenberg, den 17. April 1888. 
Die Revisions-Kommission. 
(gez.) D. Kempner. 


(gez.) Oelsner.' 


(1506) 


4. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Breslau - Warschauer Eisenbahn. Die 
Dividende für das Jahr 1887 mit 8,40 4 
für das Stück der diesseitigen Stamm- 
Prioritätsaktien kann vom 20. Juni ab 
bei den nachtolgenden Zahlstellen er- 
hoben werden: 

1.in Oels: bei der Gesellschafts- 

Haaptkasse; 

2.in Berlin: 

&) bei den Herren Born & Busse, 
Bankgeschäft, 

b) bei den Herren Gebrüder Guttan- 
tag, Bankgeschäft; 

3.in Breslau: 

a) bei der Breslauer Diskontobank, 
b) bei den Herren Gebrüder Gutten- 
tag, Bankgeschäft. 

Die Dividendenscheine sind nach der 
Nummernfolge mittelst doppelten Ver- 
zeichnisses vorzulegen bezw, einzu- 
reichen. 

Die Abwickelung erfolgt auf Kosten 
der Inhaber. 

Gross-Wartenberg, den 18. Juni 1888. 

Direktion. (1507) 


5. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf von Koupeewärmflaschen. 
Bei der unterzeichneten Verwaltung 
lagern: 

5202 Stück noch brauchbare durch Aen- 
derung des Heizsystems zurück- 
gewonnene Koupeewärmflaschen 
zum Verkauf. 

Mit Ausnahme von 68 Stück mit drei- 
eckigem Querschnitt haben die Wärm- 
flaschen ovalen Querschnitt von 20 und 
8cm Weite, eine Länge von rund 90 cm, 
einen Fassungsraum von rund 11] und 
ein Gewicht von etwa 14 kg ohne Ueber- 
zug. Die Wärmflaschen bestehen aus 
Walzen von verzinktem oder unverzinktem 
Eisenblech, Boden aus Messing und Füll- 
verschraubung aus Rothguss oder Mes- 
sing. 

200 Stück der Wärmflaschen besitzen 
noch guten Ueberzug von schwarz- 
roth gemustertem Brüsseler Tep- 
Jich, bei. 

702 Stück ist der Ueberzug bereits 

stärker abgenutzt, 

4300 Stück besitzen keinen Ueberzug. 

Zeichnungen der Wärmflaschen können 
von der unterzeichneten Verwaltung be- 
zogen werden. 

Kautgebote auf den ganzen Vorrath, 
auf eine Anzahl oder auch auf einzelne 
Stücke sind mit der Angabe, ob sich das 
Gebot auf Wärmflaschen mit gutem, 
schadhaften- Ueberzug oder solche ohne 
Ueberzug bezieht, bis zum 15. Juli d.J. 
einzureichen. Besichtigung der Wärm- 
faschen kann in den gewöhnlichen Ge- 
schäftsstunden stattfinden. Probeflaschen 
werden zum Preise von 3 #4 50 3 pro 
Stück mit wenig abgenutzten Ueberzug 
und mit 2 4 pro Stück ohne Ueberzug 
abgegeben. Die Versendung erfolgt auf 
Kosten des Verlangenden. 

Chemnitz, am 19. Juni 1888. (1508JCh) 

Magazin-Hauptverwaltung 
der König]. Sächs. Staatseisenbahnen. 


MT Ti ges 


1. Privat-Anzeigen. 


Das Gariswerk 
fabrizirt für Eısenbahnbedarft 
Eisen-, Stahl- u. Kupferdraht 
und Drabtlitzen 
für Telegraphen- u. Signalleitungen 


Zugbarrieren, Einfriedigungen, 
Bindezwecke etc, 


Drahtkordeln für Läutewerke, 


. Patent-Stahl-Stacheldraht 


nebst allem Zubehör, 


Drahtseile aller Art 


tür Aufzüge, Winden, Krahnen, 
Zugseile für schiefe Ebenen 
Drabtseile für Seilbahnen, 

Schiebebühnenseile, Trajectseil« 


Telegraphen-, Telephon- und 
Elektrisch-Licht-Kabel. 


Felten & Guilleaume 
Rosenthal, Cölna/Rhein 


Mechan. Bindfadenfabrik 
und Hanfseilerei. 


Felten & Guilleaume, Carlswerk, Mülheim Rh. 


Comp. Auxiliaire des Chemins de. Fer 
et Travaux publics & Paris vermiethet 
billigst Eisenbahn-Güterwagen aller Art 
und bittet die geehrten Interessenten, 
sich wegen Anmiethung nur an ihren 
Generalvertreter für Deutschland, Oester- 
reich-Ungarn, Schweiz, Italien und die 
Donauländer HerrnIgn.Qurin, Kölna/Rh. 
zu wenden. 


Selbstthätiger 


Oelschmier-Apparat 
für Kolben und Schieber von Dampt- 
maschinen jeder Anordnung; 


Locomotiven, 
Dampfhämmer etc. etc. 


von 
Jos.Wildemann jr., Berlin, 
Kronprinzen Ufer 25 
Deutsches Reichspatent 
No. 41448 
erprobt und wiederholt 
bezogen von den Königl. 
Eisenbahndirektionen 
Berlin, Magdeburg, 
Hannover, Cöln rrh. etc. 
Atteste sowie Prospecte 
stehen zu Diensten. 


Eisen-Hüttenwerk Thale, Thale a. H. 
Emaillirwerk. 
Speecialität: 


Reflectoren und Laternendachscheiben 


in porzellanartig blendend weisser Emaille. 


Schriftschilder aller Art. 


Hartguss-Herz- u. Kreuzun 
Herzstücke mit ununterbrochener S 


empfiehlt von 
Normal- 


GRUSONWERK 
Magdeburg-Buckau 


seinen Fabrikations - Specialitäten für 
und Seeundär - Eisenbahnen, 
Pferdebahnen, Gruben- und Fabrikbahnen: 


gsstücke. Neu: Hartguss- 
c 


iene des Hauptgeleises. 


Hartgussweichen und Weichen mit Stahlzungen 
in jeglicher Construction für die verschiedensten und neuesten Strassen- 
bahn - Schienensysteme nach vorhandenen zahlreichen Modellen. — 38 
Hartgussräder nach mehr als 400 Modellen, fertige Achsen mit Rädern 
und Lagern. — Hartguss-Bremsklötze, Signalglocken, Perronglocken etc. 

Ferner: Krahne, feststehende, fahrbare und transportable, hydraulische Hebe- 
zeuge u. ganze hydraulische Krahnanlagen, selbstthätige Kipp-Vorrichtungen etc. 


Dieser Nummer liegt ein Prospekt von J. F. Bergmann in Wiesbaden, betr. F. Lehmann, Erläuterungen zum Deutschen 
Eisenbahn-Güter-Tarif und ferner ein solcher von S. Jourdan, Papierfabrik in Mainz, bei. 
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N®. 49, 


Die Zeitung erscheint 


1860. 


Privat-Inserate 


MITTWOCHS und SONNABENDS 


des Verein; 


| und 
Beilagen zur Zeitung 


eitung 


Abonnements - Bedingungen: 


1, Bei Bene dureh die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
handlung vierteljährlih. . 2 2. 2.2... 4 Mk. 

2, Bei directer Zusendung unter Streifband durch die , 
Expedition(Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Oesterr. Postgebiet jährlich . .. 2... 20 Mk. 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
grätzerstr, 132 SW. hier) eınzusenden. 

Sämmrliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr, 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs; 


r. W. Koch, 


Dr. ju 
Berlin W., Landgrafen-Strasso 16. _= 


sind direet 


FF 
- an die Buch- und Steindruckerei von H. $S. HERMANIT 


Ka MA rn: (Beuthstrasse 8, SW,) einzusenden. 
Insertionspreis 

für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf, 

2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Er \ Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co,., Berlin S,, Ritterstr. 86. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 


Achtundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 27. Juni 1888. 


‚Zur Vermeidung von Unterbrechungen in der Zusendung ersuchen wir diejenigen Abonnenten, welche diese Zeitung 
durch die Post oder den Buchhandel beziehen, das Abonnement auf das kommende Vierteljahr baldgefälligst erneuern 


zu wollen. . 


Die Abonnementsbedingungen sind aus dem Kopfe der Zeitung zu ersehen. 


Berlin SW., den 23. Juni 1888. 


Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen (Bahnhofstrasse 3). 


Dieser Nummer liegt No. 12 des „‚Anzeigers überzähliger Güter und Gepäckstücke“ bei. 


Inhalt: 


Verwaltungsber. des Preuss. Mi- 


Norwegens Eisenbahnen u. ihre 
nisters d. öffentlichen Arbeiten. 


Betriebsergebnisse 1886/87. 


XXIX. Hauptversammlung des | Aus Südamerika: 


(Schluss.) 
Niederländische Staatseisenb. 
Vereins-Mittheilungen. 
Verzeichn. d. Maximalradstände. 
Adressenverzeichniss derWagen- 
verwaltungen. 

- Alphabet.Verzeichniss der Eigen- 
thumsmerkmale der Eisenb.- 
Güterwagen. 

Rundschreiben. 
Aus dem Deutschen Reich: 


‘. Altdamm-Colberger Eisanbahn. 


Kiel-Eckernförder Eisenbahn. 
Mecklenburgische Südbahn. 
Dortm.-Gronau-Enscheder E.-G. 
Drahtseilbahn auf den Heidel- 
berger Schlossberg. 
Polnische Kohle. 
Nordostseekanal. 
Sprechverbind. Berlin-Leipzig. 
Roheisenproduktiond. Deutschen 
Reiches. 


Vereins Deutscher Ingenieure. Venezuela. 
Aus Oesterreich-Ungarn: Uruguay. 
Kartenwerke: 


Generalversammlungen: 
der Budapest-Fünfkirchner B,, 
der Ungarischen Nordostb., 
der Oesterr. Nordwestbahn. 
Aus Italien: 
Tramways. 
Südbahngesellschaft. 
Lübeck - Büchener Eisenbahn- 
gesellschaft (Geschäftsber.). 


Reisekarte von Oberitalien u.s. w. 
Verschiedenes: 

Die Roheisenproduktion derErde. 
Offizielle Anzeigen: 

1. Eröffnung von Strecken. 

2. Eröffnung von Stationen. 

3. Güterverkehr. 

4. Submissionen. 

5. Offene Stellen. 


Preuss. Landes-Eisenbahnrath, Deutsceh-Rumän. Handelsbezieh. 


Bahnen in Kleinasien. Privat-Anzeıgen. 


Norwegens Eisenbahnen und ihre Betriebsergebnisse im Jahre 1886187. 
(Schluss aus No. 48). 


Wie im ganzen Skandinavischen Norden, so waren auch 
in Norwegen Englisches Kapital und Englische Unternehmungs- 
lust die Triebfedern zur Anlage der ersten Bahn. Bereits am 
17. Dezember 1850 schloss die Norwegische Regierung mit Eng- 
lischen Bauunternehmern, unter denen auch der mit dem nordi- 
schen Eisenbahnbau vielfach verknüpfte Peto sich befand, einen 
Vertrag über den Bau und Betrieb einer von Christiania über 
Lillestrrömmen nach Eidsvold führenden Bahn. Der Staat 
verpflichtete sich einerseits den Grund und Boden für die Bahn- 
anlage, sowie andererseits in Verbindung mit den betheiligten 
Gemeinden und Privatpersonen die Hälfte des auf 450000 £ 
festgesetzten Anlagekapitals zu beschaffen, während die Unter- 
nehmer die andere Hälfte aufzubringen hatten. Von den Rein- 


‚einnahmen sollten der Staat für das zum Grunderwerb aufzu- 


wendende Kapital 4 pCt. Zinsen, jedoch nicht über 1200 £ 
jährlich vorweg, alsdann die von den Unternehmern ausgege- 
enen Aktien 5 pCt. und endlich der Staat für das von ihm 
aufgebrachte Kapital 4 pÜOt. erhalten, während der etwa ver- 
bleibende Rest unter beiden Aktienarten gleichmässig zu ver- 
theilen ist. Die von den Unternehmern ausgegebenen Aktien 
kann der Staat 100 Jahre nach Eröffnung der Bahn einlösen. 
Der Bau der Bahn, der von dem Ingenieur Bidder ausgeführt 
und von dem Norwegischen Oberkommissar Stevenson über- 
wacht worden ist, war Ende August 1854 vollendet, sodass die Er- 
öffnung am 1. September desselben Jahres stattfinden konnte. 
Lag es schon in der Natur der Sache, dass ein auf seine 
Nationalität so eifersüchtiges Volk wie das Norwegische nur 
ungern die Ausführung der für die wirthschaftliche Entwicke- 
lung des Landes überaus wichtigen Bahnanlage Ausländern über- 
lassen sah, so kam hinzu, dass der Unternehmer Peto durch 


Lieferung der gesammten Ausrüstungsgegenstände für die Bahn 
sich einen unverhältnissmässig hohen Gewinn gesichert hatte, 
während andererseits der Staat den grössten Theil der Lasten 
zu tragen hatte, die Unternehmer dagegen den Gewinn ein- 
heimsten. Als daher von Schwedischer Seite der Aus- 
bau des Eisenbahnnetzes, welches unter anderem auch eine 


direkte Verbindung von Stockholm mit 
Christiania in sich schliessen sollte, kräftig gefördert 
wurde und infolge dessen die Inangriffinahme des auf 


Norwegischem Gebiete gelegenen Theiles dieser Verbindung 
eboten erschien, war man nicht zweifelhaft, dass hierbei für 
ie Privatthätigkeit kein Platz sei, dass vielmehr sowohl der 

Bau als auch der Betrieb dem Staat vorbehalten bleiben müsse, 

Gleichwohl hielt man an dem Standpunkt fest, dass die von 

der Bahn durchzogenen Landstriche, welche ja den unmittel- 

barsten und hervorragendsten Nutzen aus deren Anlage ziehen 
mussten, auch noch besonders zur Bestreitung der Kosten heran- 
zuziehen seien; dieser Grundsatz wurde dadurch zur Ausführung 
gebracht, dass man unter dem Namen einer „Staatseisen- 
bahn-Interessentenschaft“ die Formen einer Aktiengesell- 
schaft annahm. Der Staat trat als Hauptaktionär auf, während 
die betheiligten Gemeinden und Privaten ihren Beitrag durch 
Erwerbung einer bestimmten Anzahl von Aktien leisteten; 
sämmtliche Aktien haben indessen zu gleichen Theilen An- 
spruch an dem Gewinn und können vom Staate nicht eingelöst 
werden. Die erste auf diese Weise zu Stande gekommene Bahn 
war die Kongsvingerbahn von Lilleströmmen an der Haupt- 
bahn über Kongsvinger nach der Schwedischen Grenze bei 
Charlottenberg. Bereits im Jahre 1857 wurde mit dem Bau der 
Theilstrecke Lilleströmmen - Kongsyinger (79 km) begonnen, 


—- 458. — 


doch erfolgte die Fertigstellung erst am 3. Oktober 1862; als- 
dann wurde die Reststrecke bis zur Grenze (36 km) in Angriff 
genommen und am 4. November 1865 zugleich mit der an- 
schliessenden Schwedischen Strecke von der Grenze bis Char- 
lottenberg eröffnet, während die Eröffnung der ganzen Ver- 
bindung bis Stockholm infolge der auf Schwedischer Seite ein- 
getretenen Schwierigkeiten sich bis Mitte des Jahres 1871 ver- 
zögerte. 

e Mehrere Jahre vor der Eröffnung der Kongsvingerbahn 
war man bereits an die Erbauung einer kleinen Bahn, welche 
eine Verbindung zwischen dem Mjösensee und dem Oberlauf 


des Glommen herstellen und so das Oesterdal erschliessen 
sollte, gegangen; es war dies de Hamar-Elverum 
(Grundset) Eisenbahn (381 km), bei der zum ersten 


Mal die Schmalspur zur Anwendung gebracht wurde. 
Die Eröffnung erfolgte bereits am 6. Oktober 1862. 

Im Jalıre 1859 wurde behufs Erschliessung des Gulathales 
der Bau der Drontheim-Stören Eisenbahn begonnen 
und bis zum 5. August 1864 fertiggestellt. 

Auch die folgende in Angriff genommene Bahnanlage war 
zunächst ohne jeden Zusammenhang mit dem übrigen Bahn- 
netze; es wurde beabsichtigt, den langgestreckten Randsfjord 
und sein Hinterland mit dem Meere in Verbindung zu setzen. Zu 
diesem Zwecke begann man im Jahre 1863 die Bauarbeiten auf der 
99'km langen Hauptstrecke der Drammen-Randsfjord 
Eisenbahn; die erste 43 km lange Strecke von Drammenvbis 
Vikersund konnte am 15. November 1866 dem Betriebe über- 
ceben werden, während die Reststrecke von Vikersund bis 
Randsfjord (56 km) erst am 13. Oktober 1868 eröffnet wurde. 
Darauf wurden alsdann im Jahre 1869 die Zweigbahnen 
Hougsund-Kongsberg (28 km) und Vikersund- 
Kröderen (26 km) in Angriff genommen, von denen die erstere 


am 9. November 1871 und die letztere am 28. November 1872 | 


dem Verkehre übergeben wurde, 

Gleichzeitig hatte man im Jahre 1869 auch mit dem Bau 
der Christiania-Drammen Eisenbahn (53 km), welche eine 
Verbindung der vorgenannten Bahn mit dem östlichen Haupt- 
bahnnetz herzustellen bestimmt war, begonnen. Die Fertig- 
stellung derselben erfolgte bis zum 7. Oktober 1872. 

Ausserdem war man im Jahre 1869 mit der Herstellung 
derGrundset-Aamotbahn (26,4km), welche von Grundset 
bei Elverum bis Rena bei Aamot führt, vorgegangen, so dass 
dieselbe am 23. Oktober 1871 in Betrieb genommen werden 
konnte. 

Im folgenden Jahre wurde die Fortsetzung dieser Linie 
bis zum Anschluss an die Drontheim-Störenbahn, die 318 km 
lange Stören-Aamotbahn, in Angriff genommen; die 
erste Strecke von Rena bis Koppang (56 km) konnte bereits 
am 14. Dezember 1875, die Reststrecke von Koppang über Tönset 
bis Stören (262 km) wegen mannigfacher Bauschwierigkeiten 
erst am 17. Oktober 1877 eröffnet werden. 

Der Bau der 76 km langen Jäderbahn von Stavanger 
bis Ekersund vollzog sich in der Zeit vom Jahre 1874 bis zum 
1. März 1878. 

Der Beginn der Bauarbeiten auf der Bergen-Voss- 
bahn (108 km) fällt in das Jahr 1875, während die Betriebs- 
eröffnung am 11. Juli 1883 erfolgte. 

Im Jahre 1874 wurde der Bau an der Smaalensbahn auf 
der Strecke von Christiania bis Frederikstad begonnen und im 
Jahre 1875 wurden die Arbeiten auch auf die Fortsetzung Frederik- 
stad-Frederikshald-Reichsgrenze ausgedehnt. Die ganze Strecke 
(westliche Linie) wurde bis zum Jahre 1879 fertiggestellt, so 
dass die Strecke Christiania-Frederikshald (137 km) am 2. Ja- 
nuar und die Reststrecke Frederikshald-Reichsgrenze (33 km) 
zugleich mit der anschliessenden Dalslandbahn am. Juli 
dem Verkehre übergeben werden konnte. Die erst im Jahre 
1877 ın Angriff genommene östliche Linie von Ski nach Sarps- 
bors; (79 km) wurde am 24. November 1892 eröffnet. 

Nachdem Schweden die sämmtlichen nach Süden, Süd- 
westen und Westen führenden, grossen Staatsbahnlinien voll- 
endet hatte, ging es daran, die ursprünglich nur bis Upsala 
führende Nordbahn bis Drontheim, der drittgrössten Stadt des 
Bruderstaates Norwegen, zu verlängern und kam deshalb mit 
Norwegen überein, dass letzteres die auf sein Gebiet fallende 
Strecke von Drontheim über Meraker bis zur Grenze (102 km) 
zu gleicher Zeit mit der Schwedischen Anschlussstrecke fertig- 
stellen solle. Auf Grund dieses Abkommens wurde im Jahre 
1875 mit dem Bau der Merakerbahn begonnen und dieselbe am 
17. Oktober 1881 in Betrieb genommen, während die Eröffnung 
der vollständigen Verbindung nach Stockholm sich noch bis 
zur zweiten Hälfte des Jahres 1882 hinausschob. 

‚. Noch vor Vollendung der Verbindung zwischen Dront- 
heim und Hamar hatte man einen Schienenanschluss der nörd- 
lichen Strecke an das südliche Netz, zwischen welchen bis 
dahin von der Hauptbahn eine Dampferverbindung auf dem 
Mjösensee eingerichtet war, ins Auge gefasst, um nicht wäh- 
rend der Unterbrechung der Schifffahrt in den Wintermonaten 
auf die Landstrasse angewiesen zu sein. Infolge dessen ging 


man im Jahre 1876 mit den Arbeiten an der Eidsvold-Hamar- { 
bahn (58,4 km) vor und stellte dieselben bis zum 8. November g 
1880 fertig. 1 

Die letzte der dem Betriebe übergebenen Bahnen ist die 
Drammen-Skienbahn (156 km), mit deren Anlage 1873 be- ü 
gonnen wurde. Am 7. Dezember 1831 wurde von derselben die 
Strecke Drammen-Laurvik nebst Zweigbahn nach Horten (110 km) 
und am 24. November 1882 die Reststrecke Laurvik-Skien (46 km) 
dem Verkehre übergeben. 

Während bei der Bildung der meisten Staatsbahninter-- 
essentenschaften der Grundsatz Geltung hatte, dass die in dem | 
Besitze von Gemeinden oder Privaten befindlichen Antheil- 
scheine von dem Staate nicht eingelöst werden könnten, wurde | 
bei der Jäderbahn festgesetzt, dass der Staat jederzeit zur Ein- 
lösung der Aktien zum Nennwerthe berechtigt sein solle. Bei 
der Bergen-Vossbahn, der Eidsvold-Hamarbahn und der Dram- 
men-Skienbahn ist dieses Verhältniss derart geregelt, dass die 
Gemeinden und Privatleute sich die Ausbezahlung ihrer Aktien 
gefallen lassen müssen, einerseits wenn der Betrieb einer 

rösseren oder kleineren Strecke oder auch einer Gruppe von 

inien mit dem der betreffenden Bahn vereinigt wird, voraus- 
gesetzt, dass dadurch die Aufstellung der Einnahme- und Aus- 

aberechnungen so umständlich wird, dass zu deren Verein- 
fachung die Rückzahlung nöthig ist, andererseits wenn eine 
wirthschaftliche Gemeinschaft mit einer grösseren oder klei- 
neren Strecke bezw. einer Gruppe von Linien oder der Ge- 
sammtheit der Norwegischen Staatsbahninteressenschaft statt- 
finden soll. Die jederzeitige Bestimmung hierüber ist dem 
Staate vorbehalten. 

Während so dem reinen Staatsbahnwesen vorgearbeitet 
ist, hat es das Privatkapital ohne Staatsunterstützung unter- 
nommen, der Lokomotive hoch im Norden, jenseits des Polar- 
kreises, ihre Wege zu bahnen. Behufs Ausbeutung des reichen 
Erz ge birges Gellivara haben Englische Unternehmer 
zwischen Gellivara und Lulea an der Mündung des gleichnamigen 
Flusses eine Schienenverbindung hergestellt mit dem Plane, 
dieselbe über Gellivara hinaus bis Ofoten am nördlichen Eis- 
meer zu verlängern. Der Ofotenfjord ist die eingacngis Fort- 
setzung des Vestfjordes, welche beide die Kette der abwechse- 
lungsreichen Felseilande der Lofoten vom Festlande trennen. 
In diesen Busen kommen in der Zeit von Mitte Januar bis Mitte 
April die Dorsche in grossen Schaaren um zu laichen und 
locken zu ihrem Fange weit über 20000 Fischer an. Hierin liegt 
der Grund, die Bahn bis Ofoten zu führen, um derselben die 
Beförderung der etwa 20 Millionen Stück betragenden jährlichen 
Ausbeute des Dorschfanges zu verschaffen; ausserdem rechnet 
man auf Frachten infolge des in den nordischen Gewässern be- 
triebenen Waltischfanges. Sollte die Bahn thatsächlich zu stande 
kommen, was indessen noch keineswegs ausser Zweifel steht, so 
würden sowohl Drontheim wie Bergen ganz bedeutende Einbusse 
an ihrem Handel erleiden. 

Die Oberaufsicht über die Verwaltun 
Eisenbahnen lag bis zum Jahre 1884 dem 
ment”) für das Innere ob; vom Jahre 1835 ab ging dieselbe an 
das Regierungsdepartement für die öffentlichen Arbeiten über. 

Die Verwaltung der Hauptbahn erfolgt auf Grund der 
Bestimmungen des Vertrages vom 17. Dezember 1850 durch eine 
Direktion von 6 Mitgliedern, von denen 3 der König ernennt, 
während 3 von den Inhabern der Vorzugsaktien bestellt 
werden. 

Sämmtliche übrigen Bahnen werden vom Staat allein ver- 
waltet, und zwar bestanden früher4 vom König ernannte Direk- 
tionen, von denen die Direktion der Smaalens- und Kongsvinger- 
bahnen ihren Sitz in Christiania hatte, die der Rörosbahnen 
hatte zwei Abtheilungen, in Drontheim und Hamar, die West- 
bahndirektion war in Drammen und diejenige der Jäderbahnen 
in Stavanger. Die Vermittelung zwischen diesen örtlichen Ver- 
waltungsstellen und dem Regierungsdepartement‘ hatte ein ge- 
meinsames Betriebsdirektoriat zu besorgen. Diese Einrichtung 
wurde durch Königlichen Erlass vom 25. November 1832, vom 
1. April 1883 ab aufgelöst und der Schwerpunkt der Verwaltung 
ineine einzige Direktion (Styrelse) mit dem Sitze in 
Christiania und einem Generaldirektor an der Spitze ge- 
legt. Die Volksvertretung, in welcher nach den Neuwahlen des 
Jahres 1882 die Radikalen die Mehrheit erhalten hatten, beschloss 
nunmehr die Erwählung von zweien ihrer Mitglieder in die 
Direktion, welchem Beschlusse indessen vom Könige die Geneh- 
migung versagt wurde. Sowohl wegen dieses als auch wezen 
zweier anderer Punkte wurde im April 1883 das Ministerium Selmer 
von der Volksvertretung angeklagt und im März 1884 verur- 
theilt. Nach Berufung des vorwiegend radikalen Ministeriums 
Sverdrup im Juni 1834 wurde alsdann der Beschluss der 
Volksvertretung genehmigt; zugleich griff man wieder auf die 
frühere Einrichtung zurück, indem durch Königlichen Erlass vom 
1. Juli 1884 das gesammte Staatsbahnnetz in 6 Be- 


der Norwegischen 
egierungsdeparte- 


” 


*) Die Norwegischen Regierungsdepartements entsprechen 
unsern Ministerien. 
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3 eingetheilt wurde. 
Diese Eintheilung besteht jetzt noch. Nach derselben umfasst 
der 1. Bezirk die Kongsvingerbahn (115 km) und die Smaalens- 
bahn (249 km), letztere jedoch ausschliesslich der 33 km langen 
Strecke von Frederikshald bis zur Grenze, welche auf Grund 
des mit der Dalslandbahn abgeschlossenen, durch Königlichen 
Erlass vom 10. Juli 1879 genehmigten Vertrages von dieser Bahn 
in Verbindung mit der eigenen Strecke unter dem Namen Frederiks- 
hald-Sunnanabahn betrieben wird. Dagegen wurden in Verbin- 
dung mit der Kongsvingerbahn 7 km der Schwedischen Staatsbahn 
von der Grenze bis zur nächsten Station betrieben, so dass der 
a ufeng des 1. Bezirks 338 km beträgt. Der 2. Betriebs 
bezirk umfasst die Bahnen Christiania-Drammen, Drammen-Skien 


nebst Zweigbahn nach Horten und Drammen - Randsfjord nebst 


den Abzweigungen Hougsund-Kongsberg und Vikersund-Kröderen 
(zusammen 352 km); zu dem 3. Bezirk gehören die Bahnen 


 Eidsvold-Hamar, Hamar-Elverum (Grundset), Grundset - Aamot 


und von der Stören- Aamotbahn die 157 km lange Strecke 


_ Aamot-Tönset (zusammen 280 km); zu dem 4. Bezirke gehören 


die Reststrecke Tönset-Stören (161 km) der Stören - Aamothahn, 
die Drontheim - Störenbahn (51 km) und die Merakerbahn 
(102 km), in Verbindung mit der Merakerbahn werden 4 km der 
Schwedischen Staatsbahn von der Grenze bis Storlien betrieben, 
so dass die Betriebslänge des Bezirks 318 km beträgt; den 
5. Bezirk bildet die Jäderbahn (76 km) und den 6. Bezirk die 
Bergen-Vossbahn (108 km). 

Die Tarifverhältnisse wurden im Jahre 1879 ein- 
heitlich geregelt. 

lm Personenverkehr kommen bei den Bahnen mit 
3 Klassen die Sätze von 6,5 bezw. 5,0 und 3,25 Oere und bei den 
Bahnen mit 2 Klassen 5,5 bezw. 3,25 Oere für das Kilometer zur Be- 
rechnung. Diese Sätze erleiden indessen bei den einzelnen 
Bahnen mannigfache Abänderungen. Auf der Smaalensbahn 
kommen bei gemischten Zügen 4,5 für die Il. und 3,0 Oere für 
die III. Klasse zur Berechnung, während für Schnellzüge vom 
1. Juni 1886 ab 7,5 bezw. 4,5 Oere für das Kilometer mit Zu- 
schlag von 1,5 Oeren für Benutzung eines Schlafplatzes in 
II. Klasse eingehoben werden. Auf der Christiania-Drammen- 
bahn werden für gemischte Züge 5,16 bezw. 2,95 Oere für das 
Kilometer nebst einem unveränderlichen Zuschlag von 6,66 
Oeren und für Schnellzüge 5,5 bezw. 3,75 Oere erhoben. Aut 
der Drammen -Skienbahn sind die Sätze für gemischte Züge 
gleich denen der Smaalensbahn und diejenigen für Schnellzüge 
gleich denen der Christiania- Drammenbahn. Die Drammen- 
Randsfjordbahn, auf welcher die Personenbeförderung nur in 
gemischten Zügen stattfindet, hat dieselben Sätze wie die 
Christiania-Drammenbahn. Auf der Jäderbahn werden 5,25 
bezw. 3,25, auf der Bergen-Vossbahn 7,0 bezw. 3,5 Oere für das 
Kilometer berechnet. Auf der Strecke Eidsvold - Drontheim 
kommen für Personenzüge die gewöhnlichen Fahrgeldsätze, bei 
Schnellzügen dagegen die Sätze 9,0 bezw. 7,5 und 4,25 Oere für 
das Kilometer zur Erhebung. Auf der Kongsvinger- und der 
Merakerbahn sind in den gewöhnlichen Sätzen keine Aende- 
rungen eingetreten. Die Hauptbahn endlich bringt auf der 
Strecke Christiania-Lillestrrömmen die Sätze 9,5 bezw. 6,4 und 
3,8 Oere, auf der Strecke Lilleströmmen - Eidsvold die Sätze 
7,0 bezw. 4,7 und 2,4 Oere für das Kilometer zur Anwendung. 

Für den Güterverkehr sind 10 Waarenklassen ange- 
nommen. Die Frachten werden nach den folgenden Formeln, 
welche den Preis für die Tonne in Oeren angeben, berechnet: 

Für Entfernungen bis einschliesslich 100 km 


1. Klasse = 300+13.x 6. Klasse = 90--3,5.x 
2 ‚A = M0-+11.x 7: + = 80+3.x 

9: HEBT. 200 4197x 8 4 = 70+425.x 
3 n = 160+,7.x 9. n = 60-+2.x 
Lie), —= 10+ 5,5.x a. = 50+175.x. 
5. = 100+ 4.x 


In diesen Formeln bezeichnet x die Anzahl der geför- 
derten Kilometer. Bei Entfernungen über 100 bis einschliess- 
lich 300 km werden für die, 100 km übersteigende Entfernung 
11, bezw. 9, 8, 6, 41/2, 3!/,, 3; 212, 2, 1%/s und 11/, Oere für die Tonne 
und das Kilometer erhoben. Bei Entfernungen über 300 km 
wird für jedes überschiessende Kilometer ein Zuschlag von 
2 Oeren für die 1.—4. Klasse, und von 1!/, Oeren für die 5. bis 
10. Klasse berechnet. Diese Klassen kommen indessen nicht 
bei sämmtlichen Bahnen zur Anwendung; bei der Smaalens- 
bahn hauptsächlich die 3.—9. Klasse, bei der Kongsvingerbahn 
die 1.—9. Klasse, doch können bei derselben auch die halben 
Sätze in Rechnung gestellt werden; auf der Strecke Eidsvold- 
Drontheim, der Merakerbahn und den Westbahnen die 1. bis 
9. Klasse. Die Bergen-Vossbahn hat etwas abweichende Sätze 
und nur die Jäderbahn bringt sämmtliche 10 Klassen zur An- 
wendung. Die Hauptbahn hat zwar wie die Kongsvingerbahn 
9 Klassen, doch entsprechen die einzelnen Sätze nur wenig 
denen der Staatsbahnen. 


Der Verkehr hat zwar seit dem Jahre 1856, in welchem 
161 000 Reisende auf 5 160000 km befördert wurden, seinem Um- 
fang nach ganz bedeutend zugenommen; die Dichtigkeit des- 
selben hat aber gegen die ersten 7 Jahre bedeutend nachge- 
lassen. Die Gesammtzahl der im Jahre 1836/87 betörderten Per- 
sonen betrug 3216 000 (69000 mehr als 1885/86), welche zusam- 
men 92649000 km (645000 mehr als im Vorjahre) zurücklegten. 
Auf 1 km Betriebslänge entfallen daher im letzten Jahre 
58700 (im Vorjahre nur 58 300) Personenkm; gleichwohl sind bei 
weitem nicht die Zahlen früherer Jahre erreicht worden. In 
den Jahren 1856—1862 schwankte diese Zahl zwischen 70000 
und 85000, in den Jahren 1873—1876 zwischen 71000 und 91000, 
andererseits sind aber auch Jahre (1869 und 1870) zu verzeichnen, 
in denen durchschnittlich nur 36000 Personenkm auf 1 km 
Betriebslänge entfielen. 


Die Zahl .der beförderten Tonnen Güter betrug 1856 
117000 und die der geleisteten Tonnenkilometer 3853 000; diese 
Zahlen betrugen 1886/87 970000 bezw. 66974000. Die beförderte 
Gütermenge ist gegen das Vorjahr zwar um 13 000 t gestiegen, 
die Zahl der geleisteten Tonnenkilometer dagegen um 806 000 
zurückgegangen. Auch die Zahl der auf 1 km Betriebslänge 
entfallenden Tonnenkilometer, welche 1856 bereits 57 000 betrug, 
bis 1862 auf 107000 stieg und 1878/79 bis auf 35000 wieder ge- 
fallen war, blieb mit 42000 gegen das Vorjahr (43 000) zurück. 


Die Betriebsergebnisse sind im allgemeinen nicht 
gerade günstige zu nennen. Wenn auch die Summe aller Ein- 
nahmen von 480 000 Kr. im Jahre 1855 auf 7285288 Kr. im Jahre 
1886/87 gestiegen ist, so entfielen doch 1855 schon 7 056, 1862 sogar 
13 264, 1886/37 dagegen nur 4617 Kr. auf 1 km Betriebslänge. 
Gleichwohl ist der Betrag von 7285288 Kr., von dem 5967 206 
Kronen auf die Staatsbahnen entfallen, um 43 694 Kr. höher als 
der gleiche Betrag im Vorjahre; für die Staatsbahnen allein 
würde er sogar 54832 Kr. ausmachen, die Hauptbahn hatte 
indessen einen Ausfall von 11138 Kr. Zu der Gesammteinnahme 
trug der Personenverkehr 3320796 Kr. oder 46 pCt. (bei den 
Staatsbahnen 50 pCt.), der Güterverkehr 3755625 Kr. oder 
51 pCt. (bei den Staatsbahnen 47 pCt.) und die übrige Ein- 
nahme 208867 Kr. oder 3 pCt. bei. Die Einnahme aus dem Per- 
sonenverkehr ist gegen das Vorjahr um 87862 Kr. gestiegen, 
diejenige aus dem Güterverkehre dagegen um 88238 Kr. herab- 
gegangen, die Mehreinnahme entstammt daher den „übrigen 
Einnahmen“. 


Die Ausgaben sind von 321 000 Kr. (4718 auf 1 km Betriebs- 
länge) im Jahre 1855 auf 5 356 000 Kr. (3394 auf 1 km) im Jahre 
1884/85 gewachsen; im Betriebsjahre 1886/37 beliefen sich dieselben 
auf 5324289 (3374 aut 1km) gegen 5 275862 Kr. (3343 auf 1 km) 
im Vorjahre. Von derselben entfielen auf die Staatsbahnen 
4686 850 Kr. (3104 auf 1 km) gegen 4622299 Kr. (3061 auf 1 km) 
im Vorjahre. Von den Betriebsausgaben entfielen auf die 
Büreauabtheilung 2 pCt., auf die Betriebs- und Maschinenab- 
theilung je 29 pCt. und auf die Bahnabtheilung 40 pCt., so dass 
das Verhältniss ungefähr dasselbe geblieben ist wie im Vorjahr. 


Der Betriebsüberschuss, welcher 1855 nur 159000 Kr. 
(2333.auf 1 km) betrug, erreichte 1883/84 seine grösste Höhe 
mit 2131000 Kr. (1355 auf 1 km); im Jahre 1885/86 betrug der- 
selbe 1966000 Kr. (1246 auf 1 km), davon entfallen 1 280 356 Kr. 
(848 auf 1 km) auf die Staatsbahnen. Der Ueberschuss betrug 
1855 1,82 pCt. des verwendeten Anlagekapitals, in den Jahren 
1857 und 1859 4,94 bezw. 4,15 pCt.,in weiteren 7 Jahren war der- 
selbe höher als 3 pCt. und in 11 Jahren höher als 2 pCt.; seit 
dem Jahre 1878 hat er indessen nur einmal 2 pCt. erreicht, 
in allen anderen Jahren ist er seitdem darunter geblieben. Im 
Jahre 1885/86 betrug der Ueberschuss 1,53 und 1886/87 nur 
1,52 pCt. des Anlagekapitals. Betrachten wir die Verzinsung 
des Anlagekapitals der einzelnen Bahnen, so springt zunächst 
das überaus günstige Ergebniss derHauptbahn 6,88 (6,80) pCt.*) 
in die Augen; dieselbe betrug bei der Christiana-Drammen- 
bahn 4,32 (4,44) pCt., Kongsvingerbahn 9,65 (2,72) pCt., Drammen- 
Randstjordbahn 2,94 (3,06) pCt., Smaalensbahn 0,56 (0,55) pCt., 
Eidsvold-Hamarbahn 1,78 (2,03) pCt., Hamar-Grundsetbahn 1,76 
(2,38) pCt, Drontheim-Störenbahn 0,76 (1,13) pCt, Drammen- 
Skienbahn 0,82 (0,73) pCt., Merakerbahn 1,02 (0,69) pCt., Grundset- 
Aamotbahn 1,24 (0,78) pCt. Bergen-Vossbahn 0,34 (0,24) pOt., 
Jäderbahn 0,02 (0,05) pCt. und endlich bei der Stören-Aamotbahn 
— 0,20 (— 0,13) pCt. Die Betriebskosten vermag also nur eine 
Bahn nicht zu decken, einerseits wohl deshalb, weil die weiten 
Waldeinöden des Oesterdal vorläufig der Bahn noch sehr wenig 
Verkehr zuführen können, andererseits weil die starken Stei- 
sungen ganz bedeutende Anlagekosten erforderten und jetzt hohe 
Betriebskosten nöthig machen. Kr. 


*) Die in Klammern stehenden Zahlen bedeuten die ent- 
sprechenden Angaben des Vorjahres. 


nn 400 


Niederländische Staatseisenbahnen. 


Dem Geschäftsberichte der Gesellschaft für den Betrieb 
von Niederländischen Staatseisenbahnen entnehmen wir fol- 
gende Einzelnheiten über die Ergebnisse des Jahres 1887: 

Neue Linien wurden nicht in Betrieb genommen. Das 
ganze Jahr hindurch waren mithin im Betriebe 1456,20 km, 
welche sich wie folgt vertheilen: 

I. Staatsbahnen: Arnheim -Leeuwarden 168,992 km, 
Harlingen - Deutsche Grenze 126,968 km, Leeuwarden - Stavoren 
50,449 km,. Groningen - Delfzyl 38,333 km, Groningen - Meppel 
76,835 km, Zutfen - Deutsche Grenze 59,678 km, Almelo - Zwolle 
44,662? km, Nymegen- Arnheim 19,08 km, Nymegen - Blerik 
59,428 km, Maastricht- Breda 179,937 km, Boxtel - Utrecht 
60,140 km, Dordrecht - Elst - Ressen - Bemmel 95,602 km, Breda- 
Rotterdam 53,873 km, Lage-Zwaluwe-Waalwyk 29,475 km, Lage: 
Zwaluwe - Belgische Grenze 31,457 km, Breda - Rozendaal 
24,050 km, Rozendaal-Vlissingen 76,344 km. 

I. Privatbahnen: Lüttich-Limburger Eisenbahn 
(Eindhoven - Hasselt - Lüttich mit Zweigbahnen) 136,742 km, 
Almelo - Salzberger Bahn 55,472 km, Gronau - Deutsche Grenze 
2,809 km und die Niederländische Südostbahn (Tilburg-Herzogen- 
busch-Nymegen) 65,881 km. 

Die Gesammteinnahmen betrugen 12687654 fl. gegen 
12148965 fl. im Vorjahre und steigerten sich also um 538 689 fi. 
oder 4,434 pCt. Die Betriebskosten betrugen 6281583 fl. oder 
49,5 pCt. der Einnahmen, und zwar 86 039 fl. oder 1,38 pCt. mehr 
als im Jahre 1886. 

Im allgemeinen war der Verkehr befriedigend. Während 
die durchschnittliche Betriebslänge Ende 1886 1431,7 km betrug 
und im Berichtsjahre 1456 km — also eine Vermehrung von 
1,7 pCt. gegen 3,04 pCt. im Jahre 1836 — sind die Einnahmen 
aus dem Verkehr, welche sich 1886 nur um 0,35 pCt. vermehrten, 
um 4,29 pCt. gestiegen. 

Auf den nördlichen Staatsbahnlinien wurden nur 4253 fl. 
— 0,117 pCt. mehr vereinnahmt als im Vorjahre, auf den süd- 
lichen Staatsbahnlinien jedoch 369 141 9. = 5,58 pCt. mehr, 
während nur auf den südlichen Linien die durchschnittliche 
Betriebslänge zugenommen hatte, und zwar um 3,04 pCt. Unter 
den Privatbahnen erzielte die Lüttich-Limburger Bahn die be- 
deutende Vermehrung der Einnahme von 106781 fl. oder 11,279 pCt., 
während auf der Niederländischen Südostbahn 27 977 fl. = 5,43 pCt., 
auf der Almelo-Salzberger Bahn 11862 fl. = 3,79 pCt. mehr ver- 
einnahmt wurden. Nur die Linie Gronau-Landesgrenze zeigte 
Kayaın eine Verringerung der Einnahme um 1280 fl. oder 
10,51 pOt. 

Die Einnahme aus dem Personenverkehr betrug 122 938 1. 
mehr als im Vorjahre. Von dieser Mehreinnahme entfallen auf 
den Binnenverkehr 28 662 fl. und auf den direkten und Transit- 
verkehr 94276 fl. Für jeden Reisenden wurde durchschnittlich 
1,123 2. vereinnahmt (1,183 fl. im Vorjahre). 

Im Jahre 18937 wurden im ganzen 5 356 377 (4981406) Per- 
sonen befördert und zwar 4460840 (4139399) im Binnenverkehr 
und 895 537 (842007) im Durchgangsverkehr. Von der Gesammt- 
einnahme aus dem Personenverkehr im Betrage von 6 016 382 
(5 893 444) fl. entfallen auf den Binnenverkehr 4 196 476 (4167814) Al. 
und auf den Durchgangsverkehr 1819 906 (1 725 630) fl. 

Die Einnahme aus dem Güterverkehr betrug im ganzen 
364485 fl. mehr als im Vorjahre. 

Die Gesammteinnahme aus dem Güterverkehr betrug im 
Binnenverkehr 2000327 (1933398) 9., im Durchgangsverkehr 
3595 741 (3298183) B., überhaupt 5596 067 (5231582) A. Für die 
Tonne wurden durchschnittlich 1,637 (1,68) fl. und für das Tonnen- 
kilömeter 0,0217 (0,0223) A. vereinnahmt. 

Die Mehreinnahme aus dem Viehverkehr betrug nur 
4652 1. Da für die Beförderung von Schafen aus Deutschland 
nach England 42000 fl. mehr vereinnahmt wurden als im Jahre 
1886, so geht hieraus hervor, dass der sonstige Viehverkehr 
zurückgegangen ist. 

Die Betriebsergebnisse gestalteten sich folgendermassen: 


Einnahmen. 


5 ER ai er I 
le 2 8) etrag M ilo- agkilo- 
Verkehrsart a Mater ST: 
fl nahme 4. A 
Personenverkehr 6016 382] "47,492 | 4131,53 11,32 
Gepäckverkehr . 202239 1,596 | , 138,88 0,38 
Viehverkehr . 493 810 3,898 339,10 0,93 
Güterverkehr 55960671 44,174 | 3842,89 10,53 
Extraordinarien £t, 359 829 2,840 247,10 0,67 
im ganzen |12668 327] 100,000 | 8699,51 23,83 
gegen 1886 |+ 519 362 n— + 213,60) +- 0,58 


Ausgaben. 
3 Banane Für das Für das 
£ R t ilo- ilo- 
Dienstzweig ae GE an eh 
A nahme A A 
r | | 
Allgemeine Verwaltungs- 
kosten re Well utg. 319 932 2,526 219,70 0,60 
Bahndienst ch 1176 132 9,284 807,66 2,21 
Telegraphendienst . . 70804 0,559 48,62 0,13 
Fahr- und Stationsdienst. | 2400135] 18,946 | 1648,21 4,52 
Maschinenverwaltung . 2112176) 16,673 | 1450,46 3,98 | 
Kommerzieller Dienst . 154 230 1,217 105,91 0,29 
Magazinverwaltung . 22719 0,179 15,60 0,04 | 
Linienkontrole . 1.925455] 0,201 17,48 0,05 
im ganzen A | 6281583] 49,585 | 4313,64 11,82 i 
gegen 1886 | + 86040| — 1,415 | — 13,88) — 0,03 f 


Der Antheil des Staates an den Bruttoeinnahmen der 
Staatsbahnen beträgt 1827463 (1 745 954) fl. 


Die Gesammteinnahmen betrugen aus dem Verkehr 


' 12 668 327 fl., aus sonstigen Quellen 19 327 fl., im ganzen 12 687 654 fl. 


und die Gesammtausgaben 11763100 fl.; es verblieb somit ein 
Reingewinn von 9924 554 Al. 


In Gemässheit der Bestimmungen des mit dem Staate 
geschlossenen Pachtvertrages verbleibt der Reinertrag der Ge- 
sellschaft bis zur Höhe von 41% pCt. des Aktienkapitals. Der 
Ueberschuss wird zwischen dem Staate und der Gesellschaft 
gleichmässig vertheilt, bis der Nettoertrag auf 5!/ pCt. des 
Aktienkapitals gestiegen ist; von dem dann noch verbleibenden 
Reste erhält der Staat *, und die Gesellschaft !/,. Der Antheil 
der Gesellschaft ergibt sich hiernach wie folgt: 4% pCt. des 
Aktienkapitals (= 575235 A.) + Ys pCt. des Aktienkapitals 
(= 63915 fl.) + !/; (924 554 — 703 065 fl.) (= 44 298 fl.) = 683 448 fi. 
Der Staat bekommt !/; pCt. des Aktienkapitals (= 63 915 fl.) 
+ %/, (924 554 — 703 065 fl.) (= 177191 fl.) = 241106 fl. Hierzu 
20 pCt. der Bruttoeinnahme der 'Staatsbahnen in Höhe von 
1827463 fl., also im ganzen 2.068569 fl. 

Die Dividende ist auf 12,735-f. für die Aktie und 5,094 pCt. 
festgestellt. , 


Gemäss der von den Aktionären in der Versammlung 
vom 4. Januar 1887 ertheilten Ermächtigung zur Tilgung oder 
Umwandlung der mit 5 und 4 pCt. verzinslichen Anleihen, und 
zur Ausgabe einer mit 3!/, pCt. verzinslichen Anleihe in Höhe‘ 
von 17239000 fl. sind in den letzten Monaten des Jahres 1837 
die entsprechenden Massregeln getroffen. Im Monate Oktober 
ertheilte die Regierung ihre Genehmigung zu der Umwandlung 
der 5 pCt. Obligationsanleihe in Höhe von 7 000 000 fl. vom Jahre 
1873, und zur Ausgabe der oben erwähnten 31/, pCt. Anleihe, 
und noch in demselben Monate wurde die Zeichnung auf die 
fünf ersten Serien von je 1000 A. der 3'/, pCt. Anleihe gestattet, 
während zu gleicher Zeit den Inhabern von Obligationen der 
5 pCt. Anleihe die Gelegenheit zur Umwandlung ihrer Obliga- 
tionen gegeben wurde, 


Für 505 Obligationen der fünf ersten Serien der 31/; pCt. 
Anleihe sind Zeichnungen erfolgt. Für 3369 Obligationen der 
am 31. Oktober 1888 noch nicht ausgeloosten 4806 Obligationen 
der 5 Bob Anleihe wurde Tilgung beantragt, so dass noch 
1467 Obligationen übrig blieben. Von diesen Obligationen sind 
noch 1336 Stück vor Ende 1897, die übrigen 131 Stück in den 
ersten Monaten 1888 getilgt. Nach Abzug der ausgegebenen 
4112 Obligationen der 3'/; pCt. Anleihe blieben am 31. Dezem- 
ber 1887 von den fünf ersten Serien dieser Anleihe noch 878 
Obligationen übrig. Die Ausgabe der 13 übrigen Serien der 
31/, pCt. Anleihe und die Umwandlung der beiden 4 pCt. Anleihen 
zon 1879 und 1882 in Höhe von je 6000000 fl. erfolgten im 

ahre 1888. i 


Die Ausrüstungskosten betrugen Ende 1887 28921228 A, 
wovon 24716760 fl. auf die Beschaffung von Fahrmitteln ver- 
wendet wurden. Der Lokomotiven- und Wagenpark bestand 
Ende 1887 aus 326 Lokomotiven, 795 Personen-, 287 Gepäck-, 
534 Pferde- und Vieh- und 3986 Güterwagen. Die Lokomotiven 
haben im ganzen 11 805 342 (11 473 618) km zurückgelegt, darunter 
10685 142 (10344058) Zugkilometer. Durchschnittlich wurden 
von jeder Lokomotive 36305 (35 195) km durchlaufen. 1 A 


Die Zugkosten betrugen 1648770 (1620615) fl. = 0,139663 
(0,141247) Al. für das Lokomotivkilometer und 0.162101 (0,163510) 8. 
für das Tagkilometer. Sämmtliche Wagen haben 106821050 
en 753489) km und 243 390 697%: (227331587) Achskm zurück- 
gelegt. | 
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Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


. . Verzeichniss der Maximalradstände. Zu diesem Verzeich- 
niss hat die geschäftsführende Direktion den III. Nachtrag 
ausgegeben und an die Vereins-Verwaltungen vertheilt. 


Adressenverzeichniss der Wagenverwaltungen. Zu diesem 
‚Verzeichniss hat die geschäftsführende Direktion den IV. Nach- 
trag ausgegeben und an die Vereins-Verwaltungen vertheilt. 


Alphabetisches Verzeichniss der Eigenthumsmerkmale 
der Eisenbahngüterwagen. Die geschäftsftührende Direktion 
hat zu demselben den II. Nachtrag ausgegeben und an die 
Vereins-Verwaltungen vertheilt. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

Nr. 2355 vom 15. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Vorlagen für die diesjährige General- 
versammlung des Vereins (abgesandt am 19. d. Mts.). 

Nr. 2380 vom 18. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend das Verzeichniss der Maximalradstände (ab- 
gesandt am 22. d. Mts.). 

Nr. 2381 vom 18.d. Mts. an sämmtliche Vereins - Verwal- 
tungen, betreffend das Adressenverzeichniss der Wagenver- 
waltungen und das alphabetische Verzeichniss der Eigenthums- 
merkmale der Eisenbahngüterwagen (abgesandt am 22. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Preussischer Landes-Eisenbahnrath. 


Der Landes - Eisenbahnrath ist am 15. d. Mts. zu seiner 
ersten diesjährigen Sitzung versammelt gewesen. Auf der Tlages- 
ordnung standen die Berathung über zahlreiche Tariftragen, so- 
wie Aenderungen des Betriebsreglements für die Eisenbahnen 
Deutschlands. Der Landes-Eisenbahnrath sprach sich in Ueber- 
einstimmung mit seinem Ausschusse dahin aus, dass ein öffent- 
liches Bedürfniss zur Gewährung allgemeiner Frachtermässi- 
gungen für Thon. von den Rheinisch-Westfälischen Gewinnungs- 
stationen nach den Verbrauchsstationen der Eisenbahn-Direktions- 
bezirke Köln und Elberfeld zur Zeit nicht anzuerkennen sei; 
er befürwortete ausserdem die Aufhebung eines für feuerfeste 
Steine im Rheinisch-Westfälischen Industriebezirk, und eines 
für Getreide und Mehl zwischen Berlin und Halle bestehenden 
Ausnahmetarifs. Während der Berathung über eine Vorlage der 
Regierung, betreffend Frachtermässigungen für Schwefelkiese 
von den nen Grevenbrück und Schwelm traf die Nachricht 
von dem Hinscheiden Sr. Majestät des Kaisers und Königs 
Friedrich ein, von welcher der Vorsitzende den Mitgliedern des 
Landes-Eisenbahnraths in tiefbewegten Worten Mittheilung 
machte. Die weiteren Verhandlungen wurden darauf abge- 
brochen und die Berathung über die übrigen Gegenstände der 
Tagesordnung bis zur nächsten Herbstsitzung vertagt. 


Verwaltungsbericht des Preussischen Ministers der öffent- 
lichen Arbeiten. 


Die „Wiesbadener Presse“ schreibt über die Wasser- 
strassen in Preussen von 1878 bis 1888: 

Der kürzlich erschienene Verwaltungsbericht des Ministers 
der öftentlichen Arbeiten gibt, wie schon erwähnt, in einfachen 
kräftigen Strichen ein Bild von der grossartigen Thätigkeit, 
welche der Preussische Staat in den letzten zehn Jahren aut 
dem Gebiete des Eisenbahnwesens entfaltet hat. Es wurden 
nicht nur alle bedeutenden Linien in den Besitz des Staates 
übergeführt, neue gebaut und von Jahr zu Jahr ein immer 
dichteres Netz von Sekundärbahnen gezogen, sondern auch Er- 
leichterungen des Personenverkehrs, Verbesserungen des Tarif- 
wesens u. S. w. vorgenommen, wie sie nur einer einsichtigen 
Centralverwaltung möglich sind, welche den Dienst der wirth- 
schaftlichen und Verkehrsinteressen höher stellt, als die Jagd 
nach Dividenden und hohen Unternehmergewinnen. Die Durch- 
führung dieser Riesenaufgabe nahm- vor allem die Thätigkeit 
des Ministers in Anspruch, und so bildet auch die Darlegung 
der Entwickelung und der Leistungen des Staatsbahnsystems 
den Glanzpunkt seines Berichts. 

Neben dieser Thätigkeit aber sind die übrigen Gebiete 
der öffentlichen Arbeiten keineswegs vernachlässigt worden. 
Dies gilt insbesondere von den Wasserstrassen, welche in einen 
Zustand überzuführen waren, der sie befähigt, die für die Be- 
förderung auf den Eisenbahnen weniger geeigneten Massengüter 
(Kohlen, Holz, Steine, Erde, Feldfrüchte u. s. w.) verhältniss- 
mässig billig auf grössere Entfernungen fortzubewegen. 

Was zunächst die Binnensclufffahrt betrifitt, so war in 
erster Linie darauf Bedacht zu nehmen, die früher kärglich 
bemessenen Unterhaltungsfonds auf die erforderliche Höhe zu 
bringen und sie sodaun in regelmässigen Zeiträumen ent- 
sprechend den Fortschritten der Flussregulirungen und der 

ermehrung der Wasserbauwerke verstärken zu lassen. 


Für die vorhandenen Wasserstrassen, Flüsse wie Kanäle, 
die der Binnenschifffahrt dienen, sind in dem abgelaufenen 
Jahrzehnt zusammen rund 132000000 #4 aufgewendet worden, 
davon zur Unterhaltung der Binnenhäfen und Binnengewässer 
rund 50000000 „4, zur Unterhaltung der Kanäle 7700 000 4, 
zur Regulirung der kleineren Flüsse 13 700 000 44, der grösseren 
Flüsse 61000000 44 Demnächst wurden grosse Kanalbauten 
theils ausgeführt, theils in Angriff genommen. Ausgeführt 
wurde der Ems-Jadekanal, in Angriff genommen die neue und 
verbesserte Wasserstrasse zwischen der mittleren Oder und der 
Oberspree; ein Theil der Strecke wird bereits zum Herbst er- 
öffnet werden können, der Rest im Verlaufe eines weiteren 
Jahres fertiggestellt sein. Ferner waren durch das Gesetz 
vom 9. Juli 1886 für den Bau eines Kanals von Dortmund nach 
den Emshäfen 58400000 4% bereitgestellt worden; der Beginn 
des Baues verzögerte sich aber, weil die Kosten für den Grund- 
erwerb, die nach dem Gesetz von den Interessenten zu leisten 
sind, nicht voll aufgebracht werden konnten. Dieses Hinder- 
niss wird jadoch mit der Verabschiedung der soeben im Land- 
tage durchberathenen Kanalvorlage, nach welcher der noch 
nicht gedeckte, übrigens geringe Rest von der Staatskasse 
gedeckt werden soll, beseitigt werden. Die neue Kanalvorlage 
sichert nun auch die Vollendung der von grossen Elbe- und 
Oderkähnen benutzbaren Wasserstrasse von Kosel in Ober- 
schlesien bis Hamburg. 

Bedeutende Mittel sind auch auf die Bauten an der See 
verwandt worden, welche die Unterhaltung und Verbesserung 
der Häfen und der Schifffahrtszeichen und er Befestigung der 
Meeresufer und der Dünen, sowie die Herstellung neuer Schiff- 
fahrtsverbindungen bezwecken. Durch Kreditgesetze des Jahres 
1886 sind einmal 50 000 000 als Vorausleistung des Preussischen 
Staates zu den Kosten des vom Reiche auszuführenden Baues 
des Nordostseekanals, sodann 6500000 #4 als Staatsbeihilfe zu 
den Kosten der von der Stadt Altona zur Erweiterung und 
Verbesserung ihrer Hafenanlagen auszuführenden Bauten be- 
willigt worden. Ausserdem sind zur Unterhaltung der See- 
häfen u. s. w. durch die Etats der Jahre 1. April 1878 bis da- 
hin 1888 zusammen 24776966 „4 und für den Ausbau von See- 
häfen und die Herstellung von Seeschifftahrts-Verbindungen zu- 
sammen 22204 955 4 zur Verfügung gestellt worden. Der Aus- 
bau der Seehäfen zu Memel, Pillau, Neufahrwasser, Swinemünde, 
Colbergermünde, Rügenwaldermünde und Stolpmünde ist der 
Hauptsache nach vollendet, ausserdem verdienen der Ausbau 
der sogenannten Kaiserfahrt zur Erleichterung des Schiffsver- 
kehrs zwischen Swinemünde und Stettin und die Schutzbauten 
an den Östfriesischen Inseln besondere Erwähnung. 

Eisenbahnen und Wasserstrassen können ohne Kampf und 
sich beide ergänzend nebeneinander bestehen, da jeder Theil in 
dem grossen Güterverkehr besondere Aufgaben zu erfüllen hat. 
Früher bestand wohl die Befürchtung, dass ein Minister, der 
seine Kraft vor allem der Ausbildung des Staatsbahnsystems 
zu widmen habe, zur Sicherung und Steigerung der finanziellen 
Erträge der Bahnen den Kanalbauten abgeneigt und sich viel- 
leicht gar als grundsätzlicher Gegner derselben zeigen werde. 
Die Befürchtung ist nicht eingetroffen und wie die allgemeinen 
wirthschaftlichen Interessen zur Verstaatlichung der Bahnen 
geführt haben, so waren sie auch massgebend bei der Erhaltung 
und dem Ausbau der Wasserstrassen. 


Altdamm-Colberger Eisenbahn. 

Nach Mittheiluug des „Berl. Act.“ ist die von einigen 
Kreisen für die Pıioritätsaktien Lit. A. ertheilte zeitweise Ga- 
rantie bereits mit dem 1. April 1837, früher als in Aussicht ge- 
nommen war, aufgehoben, nachdem diese Aktien durch volle 
4 Jahre aus eigenen Einnahmen 4% pCt. Dividende erhalten 
haben. Im Jahre 1837/88 (April—März) betrug die Einnahme 
614817 4, die Betriebsausgabe 325 115 „4, und der Ueberschuss 
289752 4 Davon in den Erneuerungsfonds 33497 „4, bleibt 
Ueberschuss 256272 4; dazu Erstattung des Reservefonds 
8687 A, Gesammt 264960 44 Davon zur Tilgung einer Schuld 
an den früheren Pächter 200000 .“4, 4% pCt. Dividende Aktien 
Lit. A. und B. 141 750 „4, 3 pCt. Dividende der Aktien 94 500 4, 
Steuern 6058 4, Vortrag 2652 4 


Kiel-Eckernförder Eisenbahn. 


Nach einer Mittheilung der „Nord-Ostsee-Ztg.“ wird für 
1887 eine Dividende von 24% pCt. zur Vertheilung gebracht wer- 
den. Die Ursache dieses niedrigen Gewinns erklärt sich zum 
Theil durch die grossen Aufwendungen, welche die Bahn im 
letzten Jahre infolge der Schneeverwehungen hat machen 
müssen. 


Mecklenburgische Südbahn. 


Nach dem Abschluss für 1887 betrugen die Betriebsein- 
nahmen 315798 4, während sich die Betriebskosten für die 
Gesellschaft vertragsmässig auf 308444 4 neben 7354 4 allge- 
meine Verwaltungskosten beliefen. Ausserdem entstanden für 
1887 noch 110811 44 Betriebskosten, welche dem Betriebsunter- 
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nehmer aus den Roheinnahmen späterer Jahre nachzuzahlen 
sind. Diese Nachzahlungen erreichen hierdurch im ganzen den 
Betrag von 353089 „4 Die Aktien Lit. A. erhalten die mit 
3 pCt. garantirte Dividende. Die Inhaber der 5 pCt. Prioritäts- 
aktien, welche von dem laut Prospekt ihnen eingeräumten An- 
recht auf Einlösung ihrer Dividendenscheine für 1837 mit 4 pÜt. 
durch die Garanten Gebrauch zu machen wünschen, müssen 
sich während der nächsten drei Monate melden. 


Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahngesellschaft. 


Die landespolizeiliche Prüfung der Anschlussbahnen der 
beiden Zechen „Prinz Wilhelm“ und „Prinz Heinrich‘ an die 
Dortmund- Gronau - Enscheder Bahn hat kürzlich stattgefunden. 
Durch die Fertigstellung dieser Anschlussbahnen wird tür die 
Kohlenbewegung auf derselben ein weiterer namhafter Zuwachs 
erwartet. 

Von den an die Bahn angeschlossenen Zechen wurden 
für die Zeit vom 1.— 15. Juni d. J. an Steinkohlen und Kokes 
täglich im Durchschnitt abgefahren 181 Wagenladungen zu 10 t 
gegen 133 Wagenladungen in der entsprechenden Zeit des Vor- 
jahres. Der Gesammtabsatz betrug in der ersten Hälfte d. Mts. 
2357 Wagenladungen gegen 1798 Wagenladungen in der ersten 
Hälfte des Monats Juni 1837. 


Drahtseilbahn auf den Heidelberger Schlossberg. 


Unter Führung eines Bankhauses und der Baufirma 
Sönderop & Co>. hat sich eine Gesellschaft gebildet. welche 
die Herstellung der längst beabsichtigten vereinigten Zahnrad- 
und Drahtseilbahn von der Stadt Heidelberg nach dem Heidel- 
berger Schloss beabsichtigt 

Wie die „Frkf. Ztg.“ meldet, soll die Konzession bereits 
endgültig ertheilt worden sein. Die Bahn würde in der Nähe 
des Karlsplatzes in Heidelberg beginnen. theilweise durch 
Tunnel auf das Schloss geführt werden und von dort in einer 
schwachen Krümmung nach der Molkenkur zehen. Bei der 
Anlage soll darauf Rücksicht genommen werden. dass eine 
Weiterführung nach dem Königsstuhl sich leicht ausführen 
lässt. 


Polnische Kohle. 


Wie die „Fr. Ztg.“ in der vorigen Woche berichtete, weist 
die Einfuhr Polnischer Kohlen über Thorn neuerdings eine er- 
hebliche Steigerung auf. Zwei Breslauer Zuckerfabriken sollen 
ihren Bedarf bereits vollständig in Dombrowakohle gedeckt 
haben, 


Nordostseekanal. 


Auf das Immediatgesuch des Oentralvereins für Hebung 
der Deutschen Fluss- und Kanalschifffahrt an den Kaiser 
Friedrich, dem Nord-Ostseekanal den Namen Kaiser 
Wilhelmkanal zu verleihen, ist die nachstehende Ver- 
fügung eingegangen: 

„Berlin, den 17. Juni 1888. Dem Vorstand des Central- 
vereins für Hebung der Deutschen Fluss- und Kanalschifffahrt 
theile ich auf Allerhöchsten Befehl mit, dass Seine Majestät 
der Kaiser und König die Eingabe des Vereins vom 12. April d. J., 
betreffend die Bezeichnung des Nordostseekanals mit dem 
Namen .„Kaiser- Wilhelmkanal“ huldvoll entgegengenommen 
haben. Seine Majestät erblicken mit dem Ve ein in der vor- 
geschlagenen Namensverleihung ein geeignetes Mittel zur Be- 
wahrung des Andenkens an des hochseligen Kaisers Wilhelm 
Majestät. Wenn Seine Majestät gleichwohl zur Zeit davon 
Abstand genommen haben, dem Vorschlage des Vereins 
zu entsprechen, so ist dies geschehen, weil Allerhöchstdieselben 
im Hinblick darauf, dass die Arbeiten zur Herstellung des 
Nordostseekanals erst vor kurzem begonnen haben und die 
Vollendung des Baues erst nach einer Reihe von Jahren zu er- 
warten ist, die Beilegung eines anderen Namens an den Kanal 
gegenwärtig noch für verfrüht erachten. Der Reichskanzler.“ 


Sprechverbindung Berlin-Leipzig. 


Für die Sprechverbindung Berlin-Leipzig, für welche jetzt 
nur auf der Strecke Bitterfeld-Leipzig besondere Sprechleitungen 
bestehen, während auf der Strecke Bitterfeld-Berlin zwei Tele- 
graphenleitungen mitbenutzt werden, beabsichtigt die Reichs- 
Telegraphenverwaltung, Leipziger Blättern zufolge, auf der 
ganzen Strecke eine besondere, ausschliesslich zu Fernsprech- 
zwecken dienende Telegraphenlinie mit Leitungen aus Bronze- 
draht herstellen zu lassen. Die Sprechverständigung zwischen 
Leipzig und Berlin, welche bisher durch Störungen beeinträch- 
tigt wurde, wird durch die beabsichtigte Massnahme unzweifel- 
haft wesentlich verbessert werden. 


Roheisenproduktion des Deutschen Reiches. 

Nach den statistischen Ermittelungen der Vereins Deut- 
scher Eisen- und Stahlindustrieller belief sich die Roheisen- 
Keen des Deutschen Reichs (einschliesslich Luxemburgs) im 

onat Mai 1888 auf 360855 t; darunter 173535 t Puddelroheisen 
und Spiegeleisen, 35861 t Bessemerroheisen, 108248 t Tihomas- 


roheisen und 43711 t Giessereiroheisen. Die Produktion im Mai 

1887 betrug 327282 t. Vom 1. Januar bis 31. Mai 1883 wurden 
roduzirt 1756310 t gegen 1 527721 t im gleichen Zeitraum des 
orjahrs. 


Deutsch-Rumänische Handelsbeziehungen. 


Ueber die Deutsch -Rumänischen Handelsbeziehungen 
schreibt der „Schwäbische Merkur“: 

Nach den amtlichen Handelsausweisen Rumäniens hat 
Deutschlands Antheil an der Einfuhr dieses Landes im ersten 
Halbjahr 1837 aufs neue zugenommen und sich auf 43 500 000 
gegen nur 30000000 Fres. im ersten Halbjahr 1886 belaufen, 
während Oesterreich-Ungarns Antheil in demselben Zeitraum 
von 73400000 aut 26200000 Fres. zurückgegangen ist. Aller- 
dings wird von seiten des Oesterreichischen Handels behauptet, 
dass seine Ausfuhr nach Rumänien nicht erheblich abge- 
nommen, sondern infolge des Zollkriegs nur den Weg geändert 
habe und theils als Deutsche Waare über Deutschland und als 
Schweizerische Waare über die Schweiz gesandt werde, um die 
hohen Kampfzölle zu umgehen. Das ist in der That mit 
Schuh- und einigen Webwaaren der Fall, indessen schwerlich 
in dem behaupteten Umfange. Nach den Berichten der Oester- 
reichisch-Ungarischen Konsuln in Rumänien war die Einfuhr 
Deutscher Waaren auch im April d. J. im Steigen begriffen. 
Dieselben haben namentlich in der Moldau mehr und mehr an 
Boden gewonnen, so dass Deutsche Eisenwaaren und Maschinen 
dort den Markt beherrschen. Deutsche Pflüge wurden noch 
immer massenhaft eingeführt, so allein im April nach Fokschan 
600 Stück. In grösseren Mengen haben auch Papiere, Zucker, 
Glas- und Webwaaren Deutscher Herkunft Absatz gefunden. 


XXIX. Hauptversammlung des Vereins Deutscher Ingenieure. 


Der Verein Deutscher Ingenieure, mit über 6000 Mit- 
gliedern und 31 Bezirksvereinen, hält seine XXIX. Hauptver- 
sammlung in Schlesien (Breslau und Beuthen) in den Tagen 
vom 10. bis 23. August d. J. ab. Von den in den Sitzungen zu 
verhandelnden Gegenständen sind, abgesehen von den inneren 
Angelegenheiten des Vereins, als allgemein interessant folgende 
zu erwähnen: 1. Verhandlungen über den Begriff „Dampfkessel- 
Explosion“ und Aufstellung von Versicherungsbedingungen für 
Dampfkessel. 2. Aufstellung eines metrischen Gewindesystems. 
3. Errichtung technischer Mittelschulen. 4. Herausgabe einer 
Litteraturübersicht. An Vorträgen sind bis jetzt die folgenden 
zugesagt: 1. Herr Dr. Kosmann: Die Berg- und Hüttenindustrie 
ÖOberschlesiens. 2. Herr Oberingenieur Beringer: Die elektrische 
Beleutung von Städten. Wegen weiterer Vorträge schweben 
Verhandlungen. An zwei Tagen finden Ausflüge zur Besichti- 
gung von Fabriken, Berg- und Hüttenwerken in Nieder- und 
Oberschlesien statt; bei genügender Betheiligung soll ein Aus- 
flug nach den Salzbergwerken von Wieliczka den Schluss bilden. 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Generalversammlung der Budapest-Fünfkirchner Bahn 
am 11. d. Mts. 


Der Vorsitzende theilte mit, dass die Direktion angesichts 
der fortschreitenden Befestigung des Unternehmens und des 
sehr günstigen Geldstandes die Frage der Konversion der ge- 
sellschaftlichen Prioritätsobligationen zum Gegenstande eifriger 
Studien gemacht und auch wegen grundsätzlicher Genehmigung 
der Konversion der Regierung ein Gesuch überreicht hat. Die 
Angelegenheit sei heute noch nicht so weit gediehen, um den 
Aktionären diesbezügliche weitere Eröffnungen machen zu 
können, die Direktion werde jedoch im geeigneten Augenblick 
entweder einer ausserordentlichen oder der nächsten ordent- 
lichen Generalversammlung die entsprechenden Anträge zur 
Beschlussfassung vorlegen. 

Nach dem Geschäftsberichte betragen die Einnahmen 
1452672 fl. 7 kr. (gegen 1420053 fl. 75 kr. im Vorjahre), die 


Betriebsausgaben 673 894 A. 63 kr. (673 362 fl. 55 kr.); es verbleibt‘ 


somit ein Deberschuss von 778777 fl. 44 kr., welcher eine Ver- 
zinsung des Anlagekapitals von 4,91 pCt. gestattet; der Betriebs- 
koeffizient hat sich von 50,61 pCt. ım Vorjahre auf 49,93 pCt. 
herabgemindert. Die Einnahmen des I. Quartals 1883 zeigen 
bereits ein namhaftes Mehr gegen die entsprechende Zeit des 
Vorjahres. 


Generalversammlung der Ungarischen Nordostbahn am 14.d.Mts. 


Nach dem Direktionsberichte für 1837 hat die Gesellschaft 
einen hervorragenden Antheil an dem Ausbaue der in die Nord- 
ostbahn mündenden Vizinalbahnen genommen. Die Hindernisse, 
welche der Eröffnung der früher vollonalee Taraczthaler 
Vizinalbahn entgegenstanden, sind beseitigt. Auch die 

anze Strecke der Munkacs-Beszkider Eisenbahn ist bereits dem 
erkehr übergeben. Wegen weiterer Fortsetzung der Vizinal- 
bahnen sind Verhandlungen im Gange. Die Nordostbahn ver- 
waltet insgesammt 912 km Eisenbahn, Die Betriebseinnahmen 
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betrugen 3297315 fl., die Ausgaben 2462880 fl., demnach ergibt 
sich ein Betriebsüberschuss von 764435 fl. Der Bericht zählt 
sodann alle im abgelaufenen Jahre vorgenoinmenen Wieder- 
herstellungs- und Erweiterungsarbeiten auf und meldet, dass 
die Verhandlungen, welche hinsichtlich der Bemessung der 
Stempelgebühr von den Koupons der Prioritätsobligationen mit 
der Finanzbehörde seit längerer Zeit geführt wurden, beendet 
sind, und dass fortan die Kürzung auf den Koupon von 14 kr. 
auf 10 kr. vermindert werde. Die Generalversammlung ge- 
nehmigte die beantragte Aenderung des mit der Szathmar- 
Nagybanyaer Eisenbahngesellschaft abgeschlossenen Vertrages 
über den Anschluss dieser Bahn, sowie die für die Ernennung 
eines Generaldirektor-Stellvertreters getroffenen Verfügungen. 


Generalversammlung der Oesterreichischen Nordwestbahn 
am 15. d. Mts. 


Die Generalversammlung beschloss, den Julikoupon der 
Stammaktien mit 3 fl. und den Julikoupon der Aktien Lit. B 
mit 7 fl. einzulösen, uud ermächtigte den Verwaltungsrath, den 
Antheil der Oesterreichischen Nordwestbahn an der Wiener 
Verbindungsbahn unter den vom Verwaltungsrathe vorge- 
schlagenen Bedingunsen an die Staatsverwaltung abzutreten. 
Die Anträge in betreft der Tilgung der Aktien Lit.B (Elbethal- 
aktien) wurden vom Aktionär E.Freystadt, welcher erklärt, 
namens einer Anzahl von Aktionären aus Deutschland zu 
een lebhaft bekämpft. Der Aktionär gab der Ansicht Aus- 

ruck, den Antrag, die Tilgung jetzt bereits vorzunehmen, sei 
nicht nur eine Schädigung der Aktionäre, sondern auch rechts- 
widrig. Der Aktionär habe das Recht, bis zum Jahre 1995, das 
heisst, bis nach Tilgung der Prioritäten, Aktionär zu bleiben. Der 
Redner erhob schliesslich gegen einen etwaigen Beschluss 
Protest. Namens des Verwaltungsrathes setzte Direktor R. von 
Taussig auseinander, es lasse sich nicht voraussehen, ob die 
Einnahmeüberschüsse der letzten Jahre der Konzessionsdauer 
gross genug sein werden, um die Tilgung durchzuführen. 
Würden diese Ueberschüsse nicht ausreichen, dann wäre der 
Aktionär der Gefahr eines Kapitalsverlustes ausgesetzt. Das 
Opfer von 30 kr. auf die Aktie in jedem Jahre wiege minder 
schwer, als diese Gefahr. Rechtswidrig könne der Antrag keines- 
wegs genannt werden, weil jeder Aktionär auch in Zukunft 
Aktionär bleibe und weil die Aktienverloosung zum Nennwerthe 
in vollem Masse entschädige. Hierauf wurden die bekannten 
Anträge des Verwaltungsrathes mit allen: gegen 185 Stimmen 
angenommen. Die vom Verwaltungsrathe beantragte Statuten- 
änderung in betreff der Entschädigung der Mitglieder des Ver- 
waltungsrathes und des Komitees wurde ohne Erörterung ein- 
stimmig beschlossen. 


Aus Italien. 
Tramways. 


Seitens der Venetianer Baugesellschaft ist mit der Provinz 
Bologna ein Vertrag bezüglich Genehmigung einer Trambahn 
i ergo abgeschlossen 
worden. Ein Zeitpunkt für die Betriebseröffnung wurde nicht 
bestimmt 

Vom Italienischen Tramwayverein. Die Haupt- 
versammlung, welche -auf den 5. und 6. d. Mts. in Padua im Lokal 
der Venetianischen Baugesellschaft anberaumt war, hatte ausser 
den geschäftlichen Mittheilungen des Vorsitzenden, dem Bericht 
für 1837 u.s. w. nachstehende Punkte auf der Tagesordnung: 
Gleichmässige Einrichtung der Strassen-Polizeivorschriften in 
Anwendung auf den Tramwaybetrieb, Einheitlichkeit der Vor- 
schriften für den inneren Betrieb, Aufstellung einer gleich- 
Dsnos Ordnung bezüglich der Annahme von Personal und 
bezüglich der Buchung der Betriebskosten, Zusammensetzung 
und Schnelligkeit der Züge, Betheiligung des Personals am Ge- 
winn und an sparsamer Verwaltung im Betriebe und Form 
dieser ch: und schliesslich Grundsätze bezüglich Wah- 
rung der Haftpflicht der Verwaltungen bei Unfällen bezw. Er- 
Bm dieser Haftpflicht. 

Seil- und Trambahn in Fiesole. Die Stadtver- 
waltung in Fiesole hat der Gesellschaft der Florentiner Tram- 
ways die Konzession zum Bau und Betriebe einer Seilbahn von 
San Domenico nach Fiesole ertheilt und zugleich für die Er- 
weiterung des Trambahnnetzes im Weichbild der Stadt und 
Umgegend. Der Betrieb der letzteren soll nur zum kleinsten 
Theile (Varlungo-Rovezzano) durch Pferdekraft ausgeführt wer- 
den, im übrigen durch Maschinen. 

Betriebsergebnisse für 1837. 1. Turiner Tram 


ways. Die Roheinnahme betrug 1389718 L. (um 44851 L. 
weniger als im Vorjahre), die Betriebsausgabe 879690 L. 
(884643 L.), die gesammte Ausgabe 1041969 (1090842) L. 


Der Ueberschuss stellt sich sonach auf 347749 L. und erhöht 
sich durch den Saldovortrag aus dem Vorjahre sowie durch 
Zinsen und sonstige Einnahmen auf 371639 L. Nach Ver- 


zinsung und Tilgung von Obligationen, Abführung an den Re- : 
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servefonds und einigen sonstigen Ausgaben blieben 159885 L. 
zur Auszahlung einer Dividende vön nur 9 L.’ auf jede Aktie 
und 17038 L. als Vortrag auf das neue Betriebsjahr. 

Als Grund für die minder günstig aspatallanen Ergebnisse 
wird auf den lebhaften Wettbewerb hingewiesen, welcher der 
Turiner Tramwayzesellschaft nicht allein durch die Tramlinie 
von Poirino, sondern auch durch die Omnibusgesellschaft neuer- 
dings bereitet wurde, und welcher erst allmählich überwunden 
werd: n kann, 

2. Neapel. Das Unternehmen schloss günstig ab, wie 
die weitere Steigerung der Einnahme beweist. Betriebsein- 
nahme 2029546 L.. (1850919 1L.), Betriebsausgabe 1076477 L. 
(1021605 L.), Ueberschuss 953069 (829314) L. und nach Abzug 
der Tilgungsbeträge 723353 (615936) L. Das Berichtsjahr 
schloss daher mit einer Erhöhung der Dividende ab. 

3. Florenz. Einnahme 740913 (667605) L., Ausgabe 
472325 (443400) L., Ueberschuss 268083 (234205) L. Es ver- 
blieb ein Reingewinn von 134131 L.; hiervon gingen 6662 L. 
zum Reservefonds (welcher jetzt 32242 L. beträgt), 120000 L. 
gelangten zur Vertheilung an die Aktieninhaber mit 8 _L. für 
die Aktie und der Rest von 7469 L. wurde auf neue Betriebs- 
rechnung vorgetragen. Im Jahre 1837 waren bedeutende Erneue- 
rungen und Verbesserungen auszuführen. Bezüglich der neuen 
Linien, welche seitens der Gesellschaft der Stadtverwaltung 
in Vorschlag gebracht worden, hat letztere noch nicht über alle 
Punkte Entscheidung getroffen. 

4. Tramway- und Lokalbahngesellschaft 
Rom, Mailand und Bologna. In der Hauptver- 
sammlung wurde nach dem Jahresbericht die Einnahme 
auf 1040807 (985496) L. beziffert, die Ausgabe auf 793320 
(735810) L., somit der DBetriebsüberschuss auf 242487 
(249686) L. Der Reinertrag stellte sich nach Abzug aller 
Belastungen auf 51140 gegen 50050 L. im Vorjahre, jedoch 
betont der Bericht, dass derselbe ungetähr 100000 L. betragen 
haben würde, wenn nicht die Kosten der gegen die Provinz 
Rom und die Stadtvertretung von Tivoli durchzuführenden 
Rechtsstreite, sowie Verluste durch die Bodenkrisis in Rom ge- 
wesen wären. 


Südbahngesellschaft. 


Im Anschluss an die Mittheilung in No. 29 S. 251/262 
d. Ztg. berichten wir noch, dass der am 22. März abge- 
schlossene Vertrag mit der Regierung von der ausserordent- 
lichen Generalversammlung genehmigt wurde. Danach hat die 
Verwaltung des Mittelmeernetzes ungesäumt zur Bauausführung 
der 6 Ergänzungslinien zu schreiten, von denen Velletri-Terra- 
cina 77 km, Sparanise-Gaeta 54 km, Genua-Asti 93 km, Avellino- 
Ponte S. Venere 120 km, Cornia-Piombino 14 km und Ouneo- 
Saluzzo 31,5 km Baulänge hat; geringe Abweichungen sind 
nicht ausgeschlossen. Die beiden ersten und die beiden letzt- 
genannten Linien sowie die Strecke Rocchetta Melfi-Monteverde 
sind innerhalb dreier Jahre, Asti- Acqui -Ovada und Avellino- 
Paternopoli in 4 Jahren, Rivarolo-Mele, Monteverde-Conza und 
Paternopoli-S. Angelo binnen 6 und die Reststrecken Mele- 
Campoligure und S. Angelo-Conza in 8Jahren dem Betriebe zu 
übergeben, wobei sich jedoch die Gesellschaft für die Vorle- 
gung der endgültigen Baupläne 1 Jahr Frist bedungen hat. 
Die Ausführung des Baues erfolgt für Rechnung der Gesell- 
schatt (bis auf den regierungsseitig zu liefernden Bedarf an 
Schienen nebst Kleineisenzeug); für die Erweiterungs- und 
Anschlussbauten bei bereits bestehenden Linien hat sie eine 
Beisteuer von 2577000 L. zu zahlen. Bezüglich der Beförde- 
rung der nöthigen Materialien, Geräthe und Maschinen sind 
während der Zeit des Baues besondere Erleichterungen zuge- 
standen worden, ebenso für das Personal; den Bau lässt der 
Staat in geeigneter Weise überwachen. 

Da die Gesellschatt vorkommenden Falles Vergrösse- 
rungen und Neuanlagen (mit Ausnahme der Legung eines 
zweiten Schienenstranges) und die Beseitigung etwaiger 
durch höhere Gewalt verursachter Schäden bewirken wird, 
erhöht sich die vertragliche Zahlung des Staates von 20500 L. 
für 1 km und Jahr um weitere 200 L. 

Unter Voraussetzung der gesetzlichen Genehmigung des 
Vertrages wurden die Satzungsänderungen bezüglich verlän- 
gerter Konzessionsdauer der Gesellschaft, Erhöhung des Stamm- 
kapitals und Umfang der Obligationsausgabe nach dem Vor- 
schlag einstimmig zum Beschluss erhoben. St. 


Lübeck -Büchener Eisenbahngesellschaft, 


Geschäftsbericht. 

Die Betriebsergebnisse sind sowohl im Personen- 
wie im Güterverkehr günstige gewesen. Die Zahl der beför- 
derten Personen und die Gewichtsmenge der transportirten 
Güter übersteigen die Ergebnisse aller Vorjahre. An Personen 
sind 45 983 mehr befördert worden, indem der Lokalverkehr ein 
Mehr von 31485, der direkte Verkehr ein solches von 15 592 Per- 
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sonen, dagegen der Durchgangsverkehr eine Minderfrequenz von 
1094 Personen aufweist. 

Die Zunahme des Güterverkehrs beträgt insgesammt 
37789 t und zwar sind im direkten Verkehr von eigenen Sta- 
tionen 35609 t, im direkten Verkehr nach eigenen Stationen 
13 688 t mehr, dagegen im Lokalverkehr 6128 t und im Durch- 
gangsverkehr 5380 t weniger befördert worden. Auf der Lü- 
beck - Travemünder Bahn sind 183441 (174583) Personen, 
4320 (3964) t Güter befördert worden und haben sich die 
Einnahmen aus dem Personenverkehre auf 82030 (81 561) 44, 
aus dem Güter-, Vieh- u. s. w. Verkehre auf 15223 (14526) 44, 


und aus sonstigen Quellen auf 748 (678) 4, zusammen auf 


98001 (96 765) #4 gehoben. 

Im Personenverkehre wurden zusammen 1110910 (1 064 927) 
Reisende befördert, wofür 1 251 796 (1190515) 44, mithin für jede 
Person durchschnittlich 1,13 (1,12) und für jedes Personen- 
kilometer 0,037 (0,036) „4 vereinnahmt wurden. 

Im Güterverkehr sind insgesammt 718107 (680 318) t 
und zwar im Lokalverkehr 228162 t, im direkten Verkehr im 
Versand 222982 t, im Empfang 229408 t und im Durchgangs- 
verkehr 37555 t befördert worden. Die Gesammteinnahme aus 
dieser Beförderung beträgt 2305176 (2268636) „4, mithin 
durchschnittlich für jede Tonne 3,2 (3,3) #4 und für jedes zurück- 
gelegte Tonnenkilometer 0,063 (0,065) #4 

Die Einnahmen aus dem Viehverkehr ergaben 74295 
(73 437) AM \ 

Die Gesammteinnahmen betrugen, einschliesslich 
des dem Erneuerungs- und Reservefonds zufliessenden Erlöses 
mit 2925924 4, zusammen 4238014 (4162468) 4; von den- 
selben entfielen in Prozenten auf den Personenverkehr 31,00 
(29,93) pCt., auf den Güterverkehr einschliesslich der 
Nebenerträge 61,33 (61,92) pCt. und auf Einnahmen aus 
sonstigen Quellen 7,67 (8,15) pCt. 

Die Betriebsausgaben betrugen einschliesslich der 
dem Erneuerungs- und Reservefonds und dem Haftpflicht-Ver- 
sicherungsfonds zur Last fallenden 153 373 4 und 5609 4 in 
der allgemeinen Verwaltung 276741 (247 841) „44 oder auf 
ı Bahnkm 2121,76 4 und auf 1 Nutzkm 0,571 .4, in der Bahn- 
verwaltung 544642 (570818) „4 oder auf 1 Bahnkm 4 175,74 
Mark und auf 1 Nutzkm 0,730 4, in der Transportverwaltun 
1483715 (1481122) 4 oder auf 1 Bahnkm 11 375,57 4 un 
auf 1 Nutzkm 1,990 „4, zusammen 2305098 (2299781) 4 
oder auf 1 Bahnkm 17 673,07 (17 632,30) „4 und auf 1 Nutz- 
kilometer 3,091 (3,128) #4 Sämmtliche Ausgaben betrugen 
54,39 pCt. der Bruttoeinnahme, gegen 55,25 pCt. im Vorjahre. 

Der Ueberschuss der Betriebseinnahmen über die 
Betriebsausgaben ergab 1932917 (1862682) 4 oder für 
1 Bahnkm 14820 (14821) 4 und in Prozenten der Roheinnahme 
45,61 (44,74) pOt. 

Von dem Ueberschuss sind zur Zahlung der Staatseisen- 
babnsteuer, und zwar für Preussen 82 343,57 .& und für Lübeck 
33 389,19 44, zusammen 115 732,76 4 reservirt. 

Ferner sind zur Verzinsung der Prioritätsanleihe 384 655 4 
und zur Tilgung derselben 81 302,50 44 nöthig. 

Dive Dividende ist vom Gesellschaftsausschusse auf 
7'/4 pOt. = 43,50 4 für die Aktie festgesetzt worden. 

Den ausscheidenden Mitgliedern des Ausschusses und der 
Direktion (Senator Harms, Direktoren Benda und Krohn) werden 
im Berichte warme Worte der Anerkennung und des Dankes 
gewidmet. 


Bahnen in Kleinasien. 


In Ergänzung unserer früheren Uebersicht über die Ver- 
hältnisse in Kleinasien (No. 39 S. 364 d. Ztg.) geben wir nach- 
stehend noch einige statistische Einzelnheiten über die Länge 
der gegenwärtig dort im Betriebe bezw. im Bau befindlichen 
und projektirten Eisenbahnen. 

Im Betriebe sind: Skutari-Ismid 92 km, Modania-Brussa 
(noch nicht völlig fertig) 33 km, Smyrna-Allahcheir 169 km, 
Smyrna - Aidin-Serai Keni 232 km und Merzina - Adana 67 km, 
zusammen 598 km. Bezüglich des gesammten Eisenbahnnetzes 
Kleinasiens, welches sich ausser Anatolien noch auf Armenien, 
Syrien und Kurdistan erstreckt, ist zu bemerken, dass der 
beabsichtigte Eisenbahnzuwachs in der gegenwärtigen Zeit, 
wo die Verbindung nach Salonichi und Konstantinopel zur 
Thatsache wird, in um so grösserem Masse die allgemeine 
Aufmerksamkeit auf sich zu ziehen geeignet ist, als nunmehr 
dadurch für Westeuropa im allgemeinen und für das Deutsche 
Reich im besonderen neue Handels- und Verkehrsbeziehungen 
mit dem Örient ersch!ossen und geschaffen werden. Die durch 
Vorarbeiten bereits festgestellten projektirten Linien sind: 
Skutari- Bagdad 2255 kın, Bagdad -Balsora 440 km, Samson- 
Amasia-Sivas 392 km, Suedi&-Aleppo-Diarbekir 485 km, Ada 
Bazar-Eregli 200 km, (Modania-)Brussa-Buzujuk 152 km, Eski 
Cheir-Kotakia-Koniah 472 km, Silvas-Cesarea 150 km, Tripoli 
(Syrien)-Antiochia 256 km, Tireboli (Schwarzes Meer)- Erzerum 
390 km und Silvas-Erzerum 464 km, insgesammt 5656 km. Alle 
diese Linien sind, wie bereits erwähnt, infolge amtlich ertheilten 


Auftrages seit 1872 von dem Deutschen Ingenieur Wilhelm 
Pressel bearbeitet worden. St. 


Aus Südamerika. 
Venezuela. 

Bereits seit Mitte März d.J. sind die Arbeiten auf dem zweiten 
der vier Loose im Gange, in welche der Bau des „Venezuela 
CentralRailway“ eingetheilt ist, und zwar handelt es sich 
hier um die Bohrung verschiedener Tunnel, bei welchen die 
Arbeit möglichst beschleunigt wird. Auf den anderen drei 
Loosen, aut denen hauptsächlich nur Erdarbeiten zu bewältigen 
sind, ist inzwischen ebenfalls mit Eifer begonnen worden. 

Die Bahn Puerto Caballo-Valencia ist vom Prä- 
sidenten feierlich eingeweiht worden. 


Uruguay. 

Das Gesetz, welches die Herkiallane von Staatseisen- 
bahnen im allgemeinen regelt, ist von der Landesvertretung 
angenommen und vom Präsidenten genehmigt worden. Hier- 
nach werden folgende Linien gebaut: 

Eine mittlere Hauptlinie von Montevideo nach Ri- 
vera über Duranzo, durch die Landschaften Los Toros und 
San Francisco, und mit Abzweigungen nach Paysandu und 
Salta; eine Linie von Montevideo über Barra de Sa. 
Lusia nach Colonia und dem Marktflecken Rosario, wo- 
hin man in 5 Stunden wird gelangen können (der Bau dieser 
Linie wird unverzüglich in Angriff genommen); eine Westlinie 
von S. Agosto nach Carmela und NovaPalmyra über 
S. Jose, Pontas de Rosario und Coya mit Zweiglinie nach 
Mercedes und Independencia; eine Nordostlinie von 
Montevideo nach derBrasilianischen Grenze und 
der Bahn von Bag& über Sauce, San Romu und Tola bis 
zu den Wasserscheiden zwischen Yi und Rio Negro, zwischen 
den Lagunen und dem Atlantischen Ozean, mit Abzweigung 
nach Artigas, Trinta und Tres Minas; eine Ostlinie 
von Montevideo nach Lagoa Mirim über Pando und 
Maldonado mit den beiden Abzweigungen nach Ponta de Leste, 
S. Carlos und Kocha bezw. nach Minas, zwischen Pando und 
Maldonado abzweigend; schliesslich eine Linie von Salto nach 
Sa. Rosa mit Abzweigung von I1sola di Cabella nach Sant’ 
Eugenio. St. 


Kartenwerke. 

Reisekarte von Oberitalien und den benachbarten Ge- 
bieten von Frankreich und Oesterreich, sowie dem grössten 
Theile der Schweiz. Bearbeitet von R. Leuzinger. Preis un- 
aufgezogen ®,60 „Z, auf Leinwand gezogen 4,50 #4 Verlag von 
J. Wurster & Co., geographischer Verlag in Zürich. 

Die Karte umfasst fast das ganze Alpengebiet, welches im 
Sommer namentlich von Touristen besucht wird; dieselbe ist 


‘daher für die verschiedensten Ausflüge brauchbar, sie reicht 


von Zürich im Norden bis nach Florenz im Süden, von Grenoble 
im Westen bis nach Triest im Osten, dient also ebensowohl auf 
Reisen in der Schweiz und in Oberitalien, wie auf solchen in 
den Tiroler und Kärntner Alpen, in Savoyen und den Westalpen, 
auf Ausflügen an der Riviera (Cannes, Nizza, Bordighera, 
San Remo, Genua, Spezia, Pisa, Livorno), wie auf solchen an 
der Küste des Adriatischen Meeres (Triest, Venedig, Ravenna, 
Rimini, Pesaro, Senigallia und Ancona). 

Auch den mit Italien verkehrenden Handelshäusern wird 
sie gute Dienste leisten und den Alpenklub-Mitgliedern als Ueber- 
sichtskarte über die ganze Alpenkette willkommen sein. 


Verschiedenes. 
Die Roheisenproduktion der Erde. 
Der „Ironmonger“ gibt eine Uebersicht der Roheisen- 
roduktion in den neun hauptsächlich. in Betracht kommenden 
Tara der Welt während der Jahre 1886 und 1887. Danach 
wurden erzeugt (Tonnen): 


b R Zu- (+) oder 

ım 1887 1886 Abnahme (=) 
England und Schottland . 7441927 6870655 + 571272 
den Vereinigten Staaten . 6417148 5 683 324 + 733 824 
Deutschland . A 3.907 364 3 528 658 + 378706 
Frankreich 1 610 851 1507850 + 103001 
Belgien . BT 754 481 701 277 + 53 204 
Oesterreich-Ungarn . 670 000 620 000 + 50000 
Russland RE 490 470 470.000 + 20470 
Schweden . 442 457 464 737 — 22280 
Spanien . ER: 180 000 159 725 + 20775 
Zusammen . . 21914698 20.005 726 + 1908972 


Die Gesammtzunahme der Produktion gegen 1886 beläuft sich 
mithin auf 1908972 t Roheisen oder 9,54 pCt. Von den neun 
wichtigsten Produktionsländern hat nur Schweden eine geringe 
Abnahme (4,79 pCt.) zu verzeichnen, während die Vereinigten 
Staaten absolut und Spanien mit 13,05 pCt. relativ die stärkste 
Produktionszunahme aufweisen. Deutschlands Roheisenpro- 
duktion vermehrte sich um 10,73 pCt. 


No. 12. Jahrgang 1888, 


Anzeiger 
- überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke 


Der Barelitien bis zum 21. Juni Vorm. Bgernaldet. 


Berlin, am 27. 


Juni 1888. 
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zZ = PER | q zZ r - naabesondere 
i S rt der = x etwaige Mer 
3 Esar S Ver- Inhalt acht S Station Name ae nase Enr 
he S = der Bahn Autklärung 
-A Marke No. < packung kg E> | dienen können). 
I. Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
. A. Kolli mit Buchstaben sign.: 
I AS 5056 1 Rolle | Cocosmatte — | 37,5| 1j_ Coblenz Rh. Linksrh. Köln 
2 AM 348 1! Ballen Manufakturwaaren — | 28 2|Vlissingen Hafen) Niederländ. Stsb. 
BNeBr.tzı W: _ '1| Bierfass | leer — | 54 3 Gera K. E.-D. Erfurt b. Bodenreyis. 
4 BSF 1426 1 Fass leer, alt — 17107 4 Namslau K. E.-D. Breslau 
5 Bayer E= 1 3 leer — | 17 5 Helmond Niederländ. Stsb. 
6 cH 6409 1| Kiste leer —| 15 6 Korschen K. E.-D. Bromberg 
7 CL 5653 1) Ballen Kaffee — | 78 7 Posen K. E.-D. Breslau 
a 8 FD _ 1 Sack gefüllt (?) 52,5| 8 Haınholz K. E.-D. Hannover 
9 KR 1 1 Kiste Thonwaaren 83 9 Stuttgart Württemb. Stsb. 
10 G 531 1/ Stange [rechtwinklig gebage-) 40 | 10) Tremessen K. E.-D. Bromberg 
ER lagern seit 
Ehe büchene Eisenbahn- = etwa 8 Mo- 
EL —_ 52 = { Schwellen \ — ıı1 Höxter K. E.-D. Hannover | are and 
v8 zählig. 
12 K _ 2| Kisten Stärke 57,5 | 12 Coblenz Linksrh. Köln 
13 Ko —_ 1 _ Hacke (sogen. Dachsel) 271713 x Ba K. E.-D. Bromberg 
. romberg 
14 P'KB 1 Ballen Flachs > 47 1alf Fandbaiseh } n RS 
2 15 PALO 445 1 Kiste unbekannt — | 60 | 15/Vlissingen Hafen] Niederländ. Stsb. |berg-Grefald 
16 R 3 ” {u 1 Kollo 2 Leinen _ - 116 Oswiecim K. E.-D. Breslau seit 17. April 
17 Ss 1567 I Ballen Brot — | 50 | 17 Hannover K. E.-D. Hannover ;Y 1883 über- 
18 S St 185 2 Kolli Schaufeln El Ba Sosnowice K. E.-D. Breslau zählig. 
19 SU _ 1 Kollo gusseis. Ofentheil — — 19 Düren Linksrh. Köln | 
20 VDE — 1 Korb leere Töpfe — | 11 |) 20 Boische IGrand Central Belge 
B. Kolli mit Adr. sign.: 
Ferd. Tink 
21|% Burgstein- — 1 Fass leer —|ı 23 |21 Hannover K. E.-D. Hannover 
turt 
Fabrik- | 
euiee am > Mai 
Gebr. A Lübeck R $ aus Wagen 
22 BB eehiriar 7 1: _ Sackkarre —_| — 2a Güter-Exp. } Lübeck-Büchener | 4946 H_ ent- 
Neust.: laden. 
Magdeburg h 
23 H. Fusten a 1 Sack 5 leere Säcke — 6,5 | 23 Soest K. E.-D. Hannover 
Kuhlen- 
24 kamp _ 1 ” leere Säcke — | 26 | 2% Lüneburg „ on UMUhL 
hausen i/Th. 
| 4803 1| Bierfass | leer —.| 29° 195 Gera K. E.-D. Erfurt 9/4. bezettelt. 
bonn | Ki Budante 
26 _ 1 Rolle Kupferblech — | 24 |2%6) Pforzheim Badische Stsb. vision. 
2} Piorzheim | 1 Sack G serwerkzeu — VERA Mannhei SE 
eustadt a/ Y ac yR 8 ALDEDEE a | Sohn i Cassel 
an B. Oth- 
28 Ruhl & Sohn | 5302 1 Kiste leer — | 10 |%8 Cassel tr. K. E.-D. Hannover |< mar i. Worps- 
y söde,Station 
’ Osterholz 
C.Kollim.Figurensign.: ‘ Scharmbeck. 
29| Strich gelb —_ 1 _ eis. Zahnrad — | 50 |29| Schneidemühl |K. E.-D. Bromberg 
30 AA 1289 1 Kiste leere Schnapsflaschen | 50 | 30 Thorn A 


RS D’ar Kon 6) Lagerort Bemerkungen 
3 AT and ä Araiee Macke 
5 - = rt der e- | = 
S N Benain: S Ver- Inhalt wicht 8 Station en, Rs Kläran nur 
A Marke | No. 3 packung | kg IA | dienen können). 

D. Kolli ohne Signatur: 7 
3] = - 5| Fässer Eisen = 470 | 31 Anvers Bs. Grand Central Belge 
39 = = 7 Kolli Eisentheile 1..12.01:92 Rheda K. E.-D. Hannover 
33 _ —_ 2 eis. Flankirbäume — — | 33 [ er \ K. E.-D. Breslau 
34 _ _ 1 Korb Gusstheile — | 46 | 3834| Coblenz Rh. Linksrh. Köln 
35 — _ 2| Säcke Hefe — 100 | 35 Hasselt Grand Central Belge 
36 — —_ 1 — Jauchepumpe — | 40 | 36) Köln Gereon Linksrh. Köln 
37 _ —_ 1 Kiste leer E= 937 Rheda K. E.-D. Hannover 
38 — —_ 1 _ eis. Kohlenriegel — 145 38 Osnabrück eR 
3 = = 1 Sack -Lumpen — | 41 | 39 Soest 5 
Maschinenriemen \| ra E % 
40 _ = 1 _ nnd Beeren 24 | 401 Königsberg K. E.-D. Bromberg 
41 —_ — 1 Kollo Maschinentheil a2 Fe Cassel 0. K. E.-D. Hannover 
42 — _ 5| Stangen | Rundeisen -— 142 Trier r. M. Linksrh. Köln 
43 — — 1 Pack Sicheln 1 5.1 48 Cleve x 
A4| _ _ 2 u eis. Stäbe — | 54 |44 Tilburg Niederländ. Stsb. 
45 _ — ] — Stahlhammer E= 3 45 Berlin Ostbhf. ‚K. E.-D. Bromberg 
gusseis. Stemmstück 
einen ee 
\ Würfel bildend, 12 Y k 
46 — — 1 — + 9-7 cm gross, 5 | 46 Gütersloh K. E.-D. Hannover 
daran Schraube | 
nebst Mutter | 
47 = _ 1 _ Verzierung aus Eisen 16 47 _Anvers Est Grand Central Belge 
| grosser Wiener „| | 
Stuhl aus geboge-| | re x 
481 = m 1 _ Es ST ehe] =] 48 Özerwinsk K. E.-D. Bromberg 
geflecht | | 
49 _ — 3| — Winkeleisen — 380 49 Wabern K. E.-D. Hannover 
50 — 1 u Zahnrad — | 11 50 Posen K. E.-D. Breslau 
EAEN 6 Stück Zirkel Ei Beckum- ni 
51 — Kaban 1| Päckchen { 0,16 m lang } 0,5 | 51 { Ennigerloh \ K. E.-D. Hannover 
ll. Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen. 
1 JT —_ 1/| Ballen | ieere Säcke ad] Botosani Lemb.-Ozern.-Jassy er N 
92 SUR Be 3 leere Säcke — | 32 2 x & ae ee 
3 — —: 5) u Stück | Bretter BE, Roman % seit 24/2. 88. 
4 e — 1) Ballen leere Säcke — | 30 4 Botosani & tan a 
5 _ — 1| Sack alte Schuhe _ 6 5 Itzkani & seit 30/8. 87. 
6 _ _ 1| Stück | Spucknapf _ 1 6 Roman 5 Ps 2/12. 37. 


i. Offizielle Anzeigen. 


1. Eröffnung von Strecken. 
Eröffnung des Betriebes auf 
Strecken Stralsund-Velgast-Ribnitz und 
Velgast-Barth. Am 1. Juli d. J. werden 
von der im Bau befindlichen Eisenbahn 
Stralsund-Rostock mit Abzweigung von 
Velgast nach Barth die Theilstrecken 
Stralsund-Velgast-Ribnitz und Velgast- 
Barth nach Massgabe der Bahnordnung 
tür Deutsche Eisenbahnen untergeord- 
neter Bedeutung vom 12. Juni 1878 für 
den Personen- und Güterverkehr in Be- 
trieb genommen werden. Die Stationen 
Damgarten, Ribnitz und Barth erhalten 
volle Abtertigungsbefugnisse für die Be- 
törderung von Gütern aller Art, Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren, die 
Stationen Martensdorf, Velgast, Horst, 
Altenwillershagen und Kenz nur solche 
für Güter und lebende Thiere; Pantelitz, 
Cummerow und Redebas dienen lediglich 

dem Personen- und Gepäckverkehr. 

Der Fahrplan für die neue Strecke ist 
in dem Sommerfahrplan für den Eisen- 
bahn-Direktionsbezirk Berlin enthalten. 

Berlin, im Juni 1888. (1509MG) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Die zum bezirk der unterzeichneten 
Königlichen Eisenbahndirektion xge- 
hörende Neubaustrecke von Laasphe 
nach Feudingen, Theilstrecke der Neben- 


den 


| 


bahn Cölbe-Creuzthal, wird am 1. Juli 
d. J. dem Betriebe übergeben werden. 

Die an dieser Strecke gelegenen Sta- 
tionen Friedrichshütte und Feudingen 
sind für den Personen-, Gepäck-, Güter- 
und Viehverkehr eingerichtet, während 
der Verkehr der Haltestelle Sassmanns- 
hausen einstweilen auf Personen- und 
Gepäckverkehr beschränkt ist. 

Auf die genannte Bahnstrecke findet 
die Bahnoıdnung für Deutsche Eisen- 
bahnen untergeordneter Bedeutung vom 
12. Juni 1878 Anwendung. 

Hinsichtlich der speziellen Betriebs- 
leitung ist dieselbe dem Königlichen 
Eisenbahn - Betriebsamte (Main - Weser- 
bahn) in Cassel unterstellt. 

Die tür die neuen Stationen im Lokal- 
verkehr und in den verschiedenen direk- 
ten Verkehren zur Anwendung kommen- 
den Tarifsätze sind in den betreffenden 
Expeditionen zu erfahren. Auch können 
die bezüglichen Tarife bezw. Nachträge 
ve den Güterexpeditionen bezogen wer- 

en. 

Hannover, den 25. Juni 1888. (1510) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Eröffnung von Stationen. 
Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Am 1. August d. J. wird der seitherige, 


zwischen Crensitz und Eilenburg liegende 
Haltepunkt Kämmereiforst als Halte- 
stelle für den allgemeinen Güterverkehr 
eröffnet. Die Abfertigung von Leichen 
und lebenden Thieren, sowie von Fahr- 
zeugen, welche in gedeckt gebaute 
Wagen durch die Seitenthüren nicht ver- 
laden werden können, ist auf der Halte- 
stelle bis auf weiteres ausgeschlossen, 
ebenso auch dıe Annahme und Aus- 
lieferung der in der Anlage D. zu $ 48 
des Betriebsreglements bezeichneten 
Sprengstoffe und die Annahme von Pri- 
vatdepeschen. ' 

Wegen der im Güterverkehr der Sta- 
tion Kämmereitorst zur Erhebung kom- 
menden Frachten erfolgt besondere Be- 
kanntmachung. 

Erfurt, den 21. Juni 1888. (1511) 

Königliche Eisenvahndirektion. 


3. Güterverkehr. 
Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 


Die an der Strecke Schwarzenbek -Ol- 


desloe belegene, bisher nur der Abferti- 
ung des Wagenladungsgüterverkehrs 
enBnde Haltestelle Rolfshagen wird von 
jetzt ab für den unbeschränkten 
Güterverkehr eröffnet. i 
Altona, den 21. Juni 1888. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


as) 


- Theil II, Heft 2. 
von Kieie in Mengen von 10000 kg für 


et ae 


äute, Kaffee, Petroleum, Pfeffer, Pi- 
Rohtabak, Schweinefett, Speck, 
Talg, Thran, rohe Baumwolle, Farb- 


4 Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Mit dem 1. Juli d. Js. wird die Station 
Mehlsack des Eisenbahndirektions- 
bezirks Bromberg in den Ausnahmetarit 5 
für Flaehs des Gütertariis für den 


' Staatsbahnverkehr Köln (linksrhei- 


nisch)-Bromberg einbezogen. 
Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die betheiligten Güterexpeditionen 
Auskunft. 
Köln, den 27. Juni 1888. (1514) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 


namens der betheligten Verwaltungen. 


Ostdentsch - Ungarischer Verband 
Für die Beförderung 


den Frachtbriet und Wagen von Put- 
nok U. St. E. nach Breslau O./S. Bhf. 
kommt mit sofortiger Gültigkeit bis aut 


' weiteres, längstens bis zum 31. Dezem- 


ber d. Js, ein direkter Frachtsatz von 
2,51 ı für 100 kg zur Anwendung. 

Breslau, den 18. Juni 1888. (1515) 
Königlıche Eisenbahndirektion. 


Preussisch-Bayerischer Viehverkehr. 
Der am 1. Juli d. Js. in Kraft tretende 
Nachtrag zum Preussisch-Bayerischen 
Viehtarif enthält Tarifänderungen in 
Gemässheit des Deutschen Eisenbahn- 
tarits für die Befördernng von Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren, Theill., 
sowie unmittelbare Betörderungsgebüh- 
ren rür die Viehstation Rammelsburg des 
Eisenbahndirektionsbezirks Bromberg. 

An dıe Besitzer des Haupttarits wird 
der Nachtrag unentgeltlich abgegeben. 

Erfurt, den 20. Juni 1888. (1516) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch-Köln-Minden-Belgischer und 
Bergisch -Märkisch - Belgischer (Grand 
Central Belge) Güterverkehr. Die Gül- 
tigkeitsdauer der am 1. April d. J. zur 
Einführung gekommenen Ausnahmetarife 
tür die Beförderung von Roheisen 
aller Art in Wagenladungen von 


10000 kg von Rheinisch - Westfälischen °| 


Stationen nach Antwerpen (Bassins, 
Entrepöt und Sud-Quais) transit wird 
über den 1. Julid. J. hinaus bis 
aut weiteres verlängert. 
Köln, (len 21. Juni 1888. (1517) 
Königliche Eisenbahndirektion 


(linksrheinische). 
Für die Beförderung von Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren im 


diesseitigen Lokalverkehr tritt mit dem 
1. Juli d. J. ein neuer Tarif, Theil II, in 
Kratt, enthaltend die Spezialbestimmun- 
gen und die Taritsätze, soweit letztere 
in dem für bezeichnete Transporte gleich- 


zeitig herausgegebenen Deutschen Eisen- 


bahntarif, Theil I, nicht schon Aufnahme 
getunden haben. 

Der bisherige diesseitige Lokaltarif 
für die Beförderung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren vom ]. März 
1884 nebst Nachträgen tritt mit dem 
1. Juli d. J. ausser Kraft. 


. mit 


ul 


Exemplare des neuen Tarifs, Theil I 
und II, und der zu letzterem besonders 
herausgegebenen Kilometer-Tariftabellen 
sind bei den diesseitigen Güterexpedi- 
tionen käuflich zu haben. 

Hannover, den 18. Juni 1888. (1518) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Böhmisch - Sächsischer Braunkohlen- 
verkehr. Vom 1. Juli d. J. an treten 
tür Braunkohlensendungen von Aussig- 
Teplitzer, Dux - Budenbacher und Prag- 
Duxer Stationen, sowie von den Stationen 
Aussig und Nesterschitz - Pömmerle der 

riv. Oesterr.- Ungar. Staatseisenbahn- 

esellschaftt und Aussig und Gross- 
priesen der Oesterr. Nordwestbahn nach 
Elsterwerda (Sächs. St. B.) ermässigte 
Frachtsätze in Kraft, über welche die 
betreffenden Stationen auf Befragen Mit- 
theilung machen. 

Dresden, am 20. Juni 1888. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Hanseatisch - OÖstdeutscher Eisenbahu- 
verband. Zum Tarifheft No. 2 vom 
1. April d. J. gelangt am 1. Juli d. J. der 
Nachtrag I zur Ausgabe. Derselbe ent- 
hält Entfernungen und Frachtsätze für 
den erweiterten Verkehr mit den Sta- 
tionen Neustrelitz und Zittau sowie Be- 
richtigungen des Haupttarifs. Soweit 
letzteren Erhöhungen verbunden 
sind, treten dieselben erst am 15. August 
d. J. in Kratt. 

Berlin, im Juni 1888. (1520MG) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Verwal- 
tungen. 


(1519) 


Vıenverkehr zwischen der Station 


, Cronberg einer- urd Frankfurt-Sachsen- 


hausen einschliesslich Viehhof anderer- 
seits. Zwischen den vorgenannten Sta- 
tionen kommen am 1. Juli d. Js. di- 
rekte Sätze für die Beförderung von 
lebenden Thieren zur Einführung. Der 
Frachtkerechnung wird eine Entfernung 
von 19 km zu Grunde gelegt unter An- 
wendung der Bestimmungen und Taxen 
der Lokaltariie der betheiligten Bahnen. 

Frankfurt a. M., d.22. Juni1883. (1521) 
Im Namen der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 


Staatsbahnverkehr Frankfurt a. M.- 
Oldenburg, Reichsbahn-Staatsbahnver- 
kehr und Wechselverkehr mit der 
Hessischen Ludwigs -Eisenbahn. Mit 
dem 1. Juli er. kommen neue Taxen für 
Einzelvieh zur Eiıntührung. Soweit da- 
durch Frachterhöhungen hervorgerufen 
werden, treten dieselben erst am 
15. August cr. in Kratt. (1522) 

Frankiurt a. M., den 23. Juni 1888. 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch-Thüringischer Verband. Zu 
dem vom 1. Februar 1837 ab gültigen 
Tarif tür die Beförderung von Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren tritt 
am 1.Juli 1888 der Nachtrag Il in Kraft. 
Derselbe enthält ausser einer Aenderung 
des Vorworts neue Zusatzbestimmungen 
zu den allgemeinen Taritvorschritten, 
ferner neue Entternungen und Fracht- 
sätze nach und von den Stationen Ar- 
tern, Gross-Rudestedt, Heldrungen, Mar- 
kranstedt und Stotternheim des Eisen- 
bahndirektionsbezırks Erfurt, sowie nach 
und von Station Schleiz der Königlich 
Sächsischen Staatsbahn. 

Soweit durch den vorliegenden Nach- 
trag gegen die bisherigen Bestimmungen 
und Frachtsätze Erhöhungen eıntreten, 
bleiben die bisherigen Tarifvorschrif- 
ten und Frachtsätze noch bis zum 
15. August d. J. in Kraft. 

Exemplare des traglıchen Nachtrags 


sind demnächst bei den betheiligten Ab- 
fertigungsstellen zu haben. (1523) 

Erfurt. den 23. Juni 1888. | 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 

(als.geschäftsführende Verwaltung). 

Rheinisch -Westfälisch - Sidwestdeut- 
scher Verband. Mit Bezug auf unsere 
Bekanntmachung vom 1. Mai d. J. wird 
mitgetheilt, dass die Hefte I his IV des 
am 1. Juli d. J. in Kraft tretenden Güter- 
tarifs tür den Verkehr mit Stationen der 
Württembergischen Staatseısenbahnen 
zum Preise von M. 1,50 bezw. M 3,60, 
2,90 und 0,70 für das Stück bei den Ver- 
bandsgüterexpeditionen zu haben sind. 

Die in dem neuen Heft VI des Kohlen- 
tarits (Verkehr mit Stationen der Würt- 
tembergischen Staatseisenbahnen)enthal- 
tenen Frachtsätze für die Stationen Im- 
mendingen, Mengen, Pfullendorf und 
Sigmaringen finden gleichzeitig auch im 
Verkehr mit dengleichnamigen Stationen 
der Badischen Staatseısenbahnen An- 
wendung. 

Ferner tritt am 1. Juli d. J. je ein 
Nachtrag zu dem Gütertarif Theil II 
(Besondere Bestimmungen) und zu den 
Gütertarithetten I, II und III für den 
Verkehr mit Stationen der Eisenbahnen 
in Elsass-Lothringen, II und III für den 
Verkehr mit Stationen der Main-Neckar- 
Bahn, I bis IV tür den Verkehr mit 
Stationen der Badischen Staatsbahn, der 
Hessischen Ludwigsbahn und der Pfäl- 
zıschen Eisenbahnen, sowie zu den Ta- 
rifheften für den Güterverkehr mıt der 
Station Basel und der Bodenseeufersta- 
tion Bregenz in Kratt. 

Dieselben enthalten Tarifkilometer 
und Frachtsätze für die Station Kirch- 
hellen des Eısenbahndirektionsbezirks 
Köln (rechtsrhein.), sowie verschiedene 
sonstige Ergänzungen und Berichtigun- 
gen. Soweit Frachterhöhungen eintreten, 
haben die neuen Entfernungen und Fracht- 
sätze erst vom 15. August d. J. ab Gül- 
tigkeit. (1524) 

Die Nachträge sind bei den Güterex- 
peditionen zu haben. 

Köln, den 21. Juni 1888. 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndırektion 
(rechtsrheinische). 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband, 
Theil III. Am 1. Juli d. J. kommt für 
die Beförderung von Thon, lose oder in 
Säcken in Mengen von 10000 kg für den 
Frachtbriet und Wagen von Preschen 
(Auss,-Tepl. B.) nach Deutsch-Lissa ein 
direkter Frachtsatz von 0,91 tür 100 kg 
zur Eintührung. (1525) 

Breslau, den 22. Juni 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion 
für die betheiligten Deutschen Verwal- 
tungen. 

Rumänisch-Norddeutscher Eisenbahn- 
verband. Die im Theil I vom 1. Januar 
1886 sub B. V. (Seite 77/79) enthaltenen 
Vorschriften über den Transport von 
Flüssigkeiten in Reservoir- und Cisternen- 
wagen, welche nach unserer Bekannt- 
machung vom 5. Juni cr. vom 1. August 
ab ausser Geltung treten sollten, be- 
haltenbis auf weiteresunein- 
geschränkte Gültigkeit. Die 
Nomenklatur der Ausnahmetarife für 
Rohpetroleum, Mineraltheer (No. 11), 
Wein (No. 12) und Spiritus (No. 13) bleibt 
sonach unverändert. 

Breslau, den 20. Juni 1888. (1526) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 

Güter-. und Vieh- etc. Verkehr F'rank- 
furt a/M.-Oldenburg. Vom 1. August 
d. J. ab kommen für den Güter- und 
Vieh- etc. Verkehr neue Tarife zur Ein- 


führung, welche neben vielfachen Er- 
mässigungen auch Erhöhungen enthal- 
ten. Folgende Tarife kommen durch die 
neuen Tarife zur Aufhebung: 

Die Staatsbahngütertarife Frankfurt 
a/M.- Oldenburg vom I. Juni 1882, 
Oldenburg-Erfurt vom 1. Januar 1887 
und Magdeburg-Oldenburgvom]1.Juni 
1886 ; 

die Vıeh- etc. Tarife Frankfurt a/M.- 
Oldenburg vom 1. Oktober 1883 und 
Magdeburg - Oldenburg vom 1. Juni 
1886 

jedoch 'nur insoweit, als solche den 
Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.-Olden- 
burg betreffen. 

Für die Stationsverbindungen Bocken- 
heim, Frankfurt a/M. und Sömmerda 
einer- und Agen, Eversberg, Hemmelte, 
Jaderberg und Langförden andererseits, 
ferner tür den Ausnahmetarif 7 (Sprit 
und Spiritus zum Seeexport) kommen 
neue Sätze nicht wieder zur Einführung. 
Soweit durch den neuen Tarif Frachter- 
höhungen eingeführt werden, treten die 
bezüglichen Tarifsätzeerstvom 15. August 
ab in Kratt. 

Nähere Auskunft ertheilt schon jetzt 
das diesseitige Verkehrsbürean. 

Fraxkfurt a/M., den 21. Juni 1888. (1527) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Niederländisch - Schweizerischer Ver- 
kehr. In dem Hefte II des Tarifs für 
den Niederländisch-Schweizerischen Ver- 
kehr vom 1. März d.J. treten mit sofor- 
tiger Gültigkeit Aenderungen bezw. Be- 
richtigungen — u. a. Ermässigung der 
Frachtsätze des Ausnahmetarıfs 8 für 


die Beförderung von Holzzeugmasse 
u. 8. w. — ein. 

Auskunft ertheilen die betheiligten 
Güterexpeditionen. 

Köln, den 21. Juni 1888. (1528) 


Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Im internen Badischen Verkehr werden 
mit Wirkung vom 1. Juli 1. J. frische 
Beeren aller Art in jeder Verpackung, 
bei Aufgabe mit weissen Frachtbriefen 
eilgutmässig zu den einfachen Fracht- 
gutsätzen, jedoch ohne Gewähr tür Ein- 
haltung der für Eilgut festgesetzten 

Lieferfrist befördert. 

Karlsruhe, den 24. Juni 1888. (1529) 

Generaldirektion. 


Lokalverkehr Berlin. Am 1. Julid. J. 
tritt zum diesseitigen Lokal - Gütertarif 
der II. Nachtrag in Kraft. 

Derselbe enthält Aenderungen und Er- 
gänzungen des Haupttarifs, u. a. Erwei- 
terurg der Ausnahmetarite für Holz etc. 
und Getreide etc. 

Nähere Auskunft ertheilen die dies- 
seitigen Güterexpeditionen sowie das 
Auskunftsbüreau hier, Bahnhof Alexan- 
derplatz. 

Berlin, den 21. Juni 1888. (1530G) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


K.K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahn (Oesterr. Brio): Fracht- 
begünstigung für Schnittholztransporte 
in Wagenladungen & 10 t ab Hatna, Ha- 
dikfalva und Nepolokoutz nach Nord- 
deutschland, rücksichtlich der Strecken 
ab den genannten Versandstationen bis 
Stanislau. 

1. Bei einem von diesen Stationen nach 
Norddeutschland und Oesterr. Stationen 
zu verfrachtenden jährlichen Minimal- 
guantum von zusammen: 


el ap 


pro Wagen 

b) TOO a und 

c) 1000 s 122 Kilometer 
rücksichtlich der Transporte nach Nord- 
deutschland. 

2. Bei einem jährlichen Minimalquan- 
tum speziell ab Hatna von 

a) 400 Wagen . 14 kr. \ pro Wagen 

b) 700 R . 13 „ fund Kilometer. 

Gültig für die vom %. Mai 1888 bis 
7. Mai 1889 im Rückvergütungswege. 

Wien, den 21. Juni 1888. (1531) 

Die Centralleitung. 


Triest-Fiume - Sächsischer Eisenbahn- 
verband. Die Frachtsätze der Ausnahme- 
tarife 7, 8, 33, 34 des Nachtrages I vom 
15. Januar 1886 zum Triest Fiume-Säch- 
sischen Verbands - Gütertarif Theil II 
vom 10. Januar 1885, die im Sinne der 
Anmerkung auf dem Titelb'atte des neuen 
Triest-Fiume-Sächsischen Verbandsgüter- 
tarifes Theil II bis 31. Mai in Kraft 
waren und deren Gültigkeit bis Ende 
Juni d. J. publizirt wurde, bleiben bis 
15. August 1888 in Kraft. 

Wien, am 22. Juni 1888. 

Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Südbahngesellschaft, 
als geschäftsführende Verwaltung des 

Verbandes. 


a) 400 Wagen . 16 kr. 


(1532) 


4. Submissionen. 

Verdingung. Die Lieferung und Auf- 
stellung von 6 Stück Drahtzugbarrieren 
nebst Zubehör für die Nebenbahnen 
Lissa-Jarotschin und Lissa-Ostrowo soll 
verdungen werden. 

Die der Ausschreibung zu Grunde 
liegenden Zeichnungen und Bedingungen 
können gegen Einsendung von 60 % in 
Briefmarken von uns bezogen werden. 

Die Angebote sind versiegelt und mit 
entsprechender Aufschrift versehen an 
uns portofrei einzusenden. 

Die Eröffnung der eingegangenen An- 
gebote ertolgt 

Sonnabend, den 7. Jüli er. 
Vormittags 1P’Uhr 
in Gegenwart der etwa erschienenen 
Bieter. 
Lissa i/P., den 20. Juni 1888. (1533) 
Königliches Eisenbahnbetriebsamt. 

Verdingung. Die Anfertigung und Lie- 

ferung von 


A. 
30 Stück 3achsigen Personenwagen 
I/II. Klasse (in 2 Loosen), 
10 Stück 2achsigen Personenwagen 
I/II. Klasse (in 1 Loose), 
— sämmtlich nach Ser Kupeesystem — 


110 Stück Normalwagen - Radsätzen, 
soll im Wege der öffentlichen Verdingung 
vergeben werden. 
Lieferungsbedingungen und Zeichnun- 
gen liegen im maschinentechnischen 
Büreau hierselbst zur Einsicht aus und 
können von demselben gegen gebühren- 
freie Einsendung von 
5 AM. für A und 0,75 A für B 
bezogen werden. 
Angebote sind verschlossen, postfrei 
und mit der Aufschrift: 
„Angebot aufLieferung von Wagen“ 
bezw. „Angebot auf Lieferung von 
Radsätzen“ 
versehen, zu dem auf 
Donnerstag, den 5. Julidd.J., 
Vormittags 11 Uhr für die Wagen 


bezw. Vormittags 111, Uhr für die 


Radsätze 
anberaumten Verdingungstermine an das 
vorgenannte Büreau einzusenden. 


Der Zuschlag erfolgtinnerhalb4Wochen 
nach dem Verdingungstermine. 

Magdeburg, den 23. Juni 1888. (1534) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Lieferung von 
a) 80 Stück Personenwagen III. Klasse 
mit Abtheilen, 


b) 205 ,„  Satzachsen, 
ef 410 ,„  Tragfedern und 
400 ,„  Spiralfedern 


soll, in Loose getheilt, vergeben werden. 
Der Zeitpunkt zur Eröffnung der 
Angebote ist auf Dienstag, den 
10.Juli d.J., und zwar auf Satzachsen, 
Trag- und Spiralfedern Vormittags 
10 Uhr und auf Wagen Vormittags 
ll Uhr im unterzeichneten Büreau an- 
beraumt. 
‚Die Bedingungen und Zeichnungen 
liegen hier zur Einsicht aus und werden 
auch gegen Zahlung von 2 M. für die 
unter a und je 1,50 4 für die unter b 
und c aufgeführten Gegenstände verab- 


DEN £ 
uschlagsfrist 4 Wochen. 
Hannover, den 25. Juni 1888. 
Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


(1535) 


5. Offene Stellen. 


Gesucht drei in Projektirungs- und 
Veranschlagungsarbeiten, insbesondere 
von Hochbauten, durchaus geübte Bau- 
techniker und ein desgleichen Maschinen- 
techniker. Bewerber müssen im Stande 
sein, eine längere praktische Büreau- 
thätigkeit nachzuweisen. Tagegelder bis 
zu 5 44 5043. Meldungen mit A en 
und Probezeichnungen sind an die König- 
liche Eisenbahndirektion zu Altona zu 
richten. (1536) 


II. Privat-Anzeigen. 


Die 
Lücköger 
Hammerwerke AR 
und Werkzeug-Fabrik 
Höfinghoff & Schmidt in Delstern iiW, 
empfehlen: 


Abtheilung A. 

Feilen, Hämmer, Schraubenschlüssel, 
Bohrknarren, Feilkloben, Schneidkluppen, 
Reibahle, Spiralbohrer, Lineale, Winkel, 
Zirkel, Gewindesträhler, Kanonenbohrer, 
Bohr- und Klemmfutter, Gewinde- und 
Normal-Mutterlehren, Richt- und Loch- 
platten, Reisstöcke, Fraiser, Beiss- 
zangen etc. 

Abtheilung B. 

Stahl, Ambosse, Schraubstöcke, Winden 
und Hebegegenstände, Buffer, Sicher- 
heitskupplungen, Zughaken, Muttern und 
Schrauben etc, 


Abtheilung C. 
Oberbaugeräthe, Stopf- u. Spitzhacken, 
Brechstangen, Nagelklauen, Schienen- u. 
Setzhämmer, Schienenkeile, Schwellen- 
haken, Ueberfahrtkrätzer, Hebebaum- 
beschlag, Spurmasse, Schienennägel etc. 
und Schmiedestücke. 
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Inhalt: 
Konzession der Lokalbahn Mi- der Eisenbahn Wien-Aspang, 
cheldorf-Klaus. der Austro-Belgischen E.-G, 
Der Wettbewerbkampf des Un- Allgem. Oesterr. Trausportges. 
garischenu. Böhmischen Mehls. Personalien aus dem Oesterr. 
Oesterr.-Russischer Verkehr. Handelsministerium. 
Generalversammlungen: Börsenbericht. 
der Szilägysager Lokalbahn, 
der Lokalbahn Szathmär-Na- 


Verjährungsfrist bez. der irrigen 
Verausgabung eines Gutes an 
einen Unberechtigten, 


Offizielle Anzeigen: 

1. Eröffnung von Strecken. 

2. Eröffnung von Stationen. 

3. Verkehrsstörungen. 
Verkehrsstörungen und Ver- 


Ein Deutsches Telegraphen- 
Jubiläum. 

Omnibuswagen der Französi- 
schen Nordbahn. 

Vereins-Mittheilungen. 
Rundschreiben. 

Aus Oesterreich-Ungarn: 


Eisenbahnfragen in den Delega- Aus der, Schweiz: 


Die Thätigkeit des Eisenbahn- 


tionen. gybänya Seh 
Aenderungen an Bauwerken und der Lokalbahn Nyiregyhäzä- departements im Jahre 1887. kehrswiederaufnahme. 
Anlagen Mäteszalka Eisenbuhnrechtliche Entschei- Güterverkehr. 
irn f | j Personen- u. Gepäckverkehr. 


dungen Oesterreichischer u. 
Ungarischer Gerichte. 
Fahrt ohne Fahrkarte auf Dampf- 
tramways, 


der Südnordd, Verbindungsb., 

der Gölnitzthalbahn, 

der Lokalb. Fehring-Fürsten- 
feld, 


Uniformirungsvorschrift für die 
Eisenbahnbeamten in Ungarn. 

Spezifikation grösserer Sendun- 
gen in den Frachtbriefen. 


Eisenbahn-Effektenverkehr. 
Submissionen. 
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| Privat-Anzeıgen. 


Ein Deutsches Telegraphenjubiläum.*) 


sted’s Entdeckung der Ablenkung einer 
freischwebenden Magnetnadel durch einen 
um dieselbe herumgeführten Strom 1819; 
die Erfindung des sogenannten „Multi- 
plikators“ von Professor Schweigger 
in Halle. 1820 folgte die Entdeckung des 
Elektromagnetismus durch Arago und 
1830 jene der Magnetelektrizität oder der 
Induktionsströme durch Faraday, wo- 
durch eine neue Quelle zur Hervorbrin- 
gung elektrischer Ströme als Ersatz der 
hydrogalvanischen Batterien geschaffen 
war. 

Diese Naturerscheinungen ermög- 
lichten, im Zusammenhange mit den theo- 
retischen Forschungen eines Ampere, 
Ohm u. a, die schrittweise Ent- 
wickelung: der elektrischen Telegraphie, 
welche seit Beginn des sechsten Jahr- 
zehnts überaus rasch ins Leben eingeführt 
ward. 

Den ersten brauchbaren galvanischen 
Telegraph erdachte aut Veranlassung des 
Königs Max Josef vonBayern 
der Akademiker Dr. Thomasv.Söm- 
mering in München 1809; es war ein 
sogenannter Gastelegraph, beruhend 
auf der Zersetzung des Wassers in dessen 
Bestandtheile Wasserstoff und Sauerstoff 
durch den Strom einer „Voltasäule“; er 
benöthigte für telegraphische Mittheilun- 
gen aber noch 35 Kupferdrähte, weshalb 
ernirgends in die Dienste des Verkehrs 
gelangte. 


Die segenbringendste Umwälzung auf 
dem Gebiete des geistigen Verkehrs und 
Gedankenaustausches bewirkte unzweifel- 
haft die elektrische Telegraphie, die 
idealste und nächst der Damptarbeit kul- 
turell bedeutsamste Schöpfung unseres 
Jahrhunderts. An ihrem Zustandekommen 
haben vornehmlich Deutsche For- 
scher, wie Sömmering, Gauss, 
Schilling, Ohm und Steinheil, 
bahnbrechend mitgearbeitet. Die Fern- 
schreibekunst als solche ist nicht „er- 
funden“ worden, sie besitzt eine mehr als 
fünfzigjährige Vorgeschichte und stützt 
sich auf eine Reihe grundlegender Ent- 
deckungen. Die wichtigsten derselben 
sind: Die Entdeckung der Berührungs- 
elektrizität durch Galvani 1786; dıe 

Erzeugung der ununterbrochen strömen- 
den Elektrizität durch Volta 1796; die 
chemische Zersetzung des Wassers mit- 
telst des „galvanischen Stroms“ durch 
Carlisle und Nicholson 1800; Oer- 


*) Aus der Gedenkschrift zum fünf- 
zigjährigen Jubiläum der Entdeckung der 
Erdleitung „Karl August Steinheil und 
sein Wirken auf telegraphischem Gebiete“ 
von Hugo Marggraff, Königlichem Ab- 
theilungsingenieur. (Erschienen als Son- 
derabdruck aus der Vierteljahrsschrift 
des Polytechnischen Vereins ın München 
1888 bei Theodor Riedel.) 
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Die Entdeckungen von Oersted und Faraday verwertheten 
die beiden Gelehrten Friedrich Gauss und ilhelm 
Weber im Jahre 1833 bei ihrer denkwürdigen, zwischen dem 
magnetischen Observatorium und der Sternwarte Göttingens 
viele Jahre hindurch im Betriebe erhaltenen Telegraphenanlage. 
Der Zeichenempfänger war ein Nadeltelegraph mit Spiegel- 
ablesung; die durch die Luft geführte Leitung bestand nur 
aus zwei Kupferdrähten. Das Geben der Zeichen erfolgte 
durch gruppenweise Ablenkungen eines innerhalb des Multi- 
plikators freischwebenden Magnetstabes nach rechts oder links 
mittelst induzirter Ströme, 

Im September 1835 machte der Russische Staatsrath Paul 
Ludwig Schilling von Kannstatt, der Abstammung 
und Ausbildung nach ein Deutscher, seinen völlig selbständig 
ersonnenen Nadeltelegraph mit Signalscheibehen auf der Ver- 
sammlung Deutscher Naturforscher und Aerzte in Bonn be- 
kannt. Eine Nachbildung dieses Telegraphen, der mit mehreren 
horizontal schwingenden Magnetnadeln und ebenso vielen Lei- 
tungsdrähten arbeitete, zeigte Professor Müncke in Heidelberg 
vor; so auch (im März 1836) dem daselbst sich aufhaltenden, 
spekulativen Engländer Cooke, welcher unverweilt eine etwas 
vereinfachte und durch Beifügung eines Elektromagnetweckers 
verbesserte Kopie des Apparates anfertigen liess und mit ihr 
nach London zurückreiste. Hier diente Schilling’s Erfindung 
dem bekannten, im Juli 1837 auf einer Strecke der Birmingham- 
Eisenbahn eingeführten Fünfnadeltelegraph von Cooke und 
Wheatstonezum Vorbild. Als Erfinder des Nadeltelegraphen 
können die eben Genannten keineswegs gelten, mag auch Eng- 
land im vorigen Jahre die Erinnerung an jenen ersten Versuch 
noch so festlich begangen haben. 

Auf eine Anregung von Gauss hin unternahm es der auf 
optischem und astronomischem Gebiete rühmlichst bekannte 
Professor Dr. Karl August Steinheil in München, den Nadel- 
telegraph so umzugestalten, dass er die Drahtmeldungen in 
einer ebenso einfachen als sicheren Zeichensprache bleibend 
niederzuschreiben im stande war und auch dem Ohre vernehm- 
bar machte, d. h. dass er zugleich schrieb und sprach. 


Scheint auch der Antheil Steinheil’s an der Entwickelung 
der Fernschreibekunst über den Fortschritten der Sache viel- 
fach in Vergessenheit gerathen zu sein, so verdienen allein 
schon zwei seiner Thaten mit unvergänglichen Lettern den 
Annalen der elektrischen Teelegraphie einverleibt zu werden, näm- 
lich die vorangedeutete Erfindung des ersten gal- 
vanischen Schreibtelegraphen im Jahre 1837, und 
namentlich dieEntdeckung und Nutzbarmachung 
der Stromleitungsfähigkeit des Erdbodens im 
Dienste der Telegraphie Ende Juni 1838, mithin vor fünfzig 
Jahren. Die Erinnerung an dieses epochemachende Ereigniss 
veranlasst uns, das Wirken des grossen Deutschen Forschers 
Steinheil, insbesondere im Fache der Telegraphie, in kurzen 
Zügen zu schildern. 


Karl August Steinheil erblickte das Licht der Welt am 
12. Oktober 1801 zu Rappoltsweiler im Elsass als Sohn eines im 
Dienste des damaligen Pfalzgrafen Max ‚Josef stehenden 
Generalrentmeisters der Grafschaft Rappoltstein, welcher bald 
nach der Uebernahme der Bayerischen Königskrone seitens 
seines Fürsten 1807 nach München übersiedelte Wenngleich 
auf damals Französischem Boden geboren, gehört Steinheil ent- 
schieden der Deutschen Nationalität an. 1821 bezog derselbe 
die Universität Erlangen, um sich dem Studium der Rechte zu 
widmen, das er jedoch bald mit jenem der Naturwissenschaften 
und insbesondere der Astronomie vertauschte. 1823 hörte er bei 
dem berühmten Astronomen Besselin Königsberg i/Pr., dessen 
Mitarbeiter und Freund er wurde. 1826 promovirte er dort- 
selbsi als Dr. philos. und kehrte dann nach München zurück, 
wo er als Privatgelehrter sich eine kleine Sternwarte mit mecha- 
nischer Werkstätte baute und mit Instrumenten zum Theil 
eigener Erfindung ausrüstete. 


Seine Schöpfungen mehrten sich, dank einer hervorragenden 
Erfindungsgabe und Kenntniss der praktischen Feinmechanik, 
beständig. Die preisgekrönte Lösung einer astronomischen 
Preisaufgabe und die gleichzeitige Erfindung des Prismenphoto- 
meters von Steinheil, welcher schon seit 1827 der Bayerischen 
Akademie der "Wissenschaften als Mitglied angehörte, bewog 
König Ludwig I. von Bayern aus freiem Antriebe, ihn zum 
Konservator der mathematisch-physikalischen Sammlungen des 
Hindan und zum Professor an der Universität München zu 

erufen. 


Von den zahlreichen, praktisch angewendeten Erzeug- 
nissen, welche in der Folgezeit von Steinheil ausgingen, mögen 
hier nur einige aufgeführt sein: die Erfindung des Prismen- 
kreises zum Winkelmessen, des Sphärometers, des Fühlspiegels, 
des Bee Bent des Okular-Heliometers, einer Waage mit 
Spiegelskala und Fernrohrablesung, des Pyroskops zur genauen 
Ermittelung von Brandstätten bei Nacht, einer Normal-Brannt- 
wein- und Getreidewaage, die Kopirung des Meters und Kilo- 
gramms der Pariser Archive in Glas und Bergkrystall, also in 
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völlig unwandelbaren Stoffen; 1839 fertigte Steinheil die ersten 
Photographien (ORBUOTEe DIREn) auf Papier, welche über- 
haupt hergestellt wurden. Als Früchte seiner elektrotechnischen 
Studien erwähnen wir ausser dem Telegraphen vor allem die Er- 
findung der galvanischen Uhren und der galvanischen Regulirung 
des Ganges der öffentlichen Uhren, sowie seine erspriessliche 
Thätigkeit auf dem Felde der Galvanoplastik. 


Der Aufforderung von Gauss gemäss machte sich Stein- 
heil 1836 an den Bau eines verbesserten Nadeltelegraphen 
und an einen wissenschaftlichen Versuch damit im Grossen. 
Bereits im April 1837 begann zum Staunen der Münchener das 
Spannen der theils kupfernen, theils eisernen, über hohe Gebäude 
oder auf hohen Pie baurazu doppelt geführten Leitungsdrähte, 
und zwar zwischen vier Telegraphenstationen: der Akademie, 
der 5 km hiervon entfernten Stermwarte bei Bogenhausen, der 
Wohnung Steinheil’s in der jetzigen Schwanthalerstrasse, und 
der physikalischen Werkstätte der Akademie. Der Telegraphir- 
apparat arbeitete mittelst Induktionsströmen, indem zwei Draht- 
rollen über den Polen eines feststehenden kräftigen Hufeisen- 
en gedreht wurden. Der Zeichengeber bestand aus einem 
Multiplikator, in dessen Höhlung sich zwei Magnetstäbchen frei 
bewegen konnten; diese trugen an ihren’ Enden Farbnäpfchen 
mit kapillaren Schnäbeln, vor welchen ein Papierstreifen 
mittelst eines Uhrwerkes langsam vorbeizog. Je nach der 
Drehrichtung des Induktors schrieb der eine oder der andere 
Schnabel auf der oberen oder der unteren Hälfte des Papier- 
streifens einen Punkt. Zur Darstellung eines Buchstabens oder 
einer Ziffer seiner zweizeiligen Punktschrift wählte Steinheil 
höchstens 4 Punkte, wobei immer noch 30 Zeichen möglich 
waren. Zum Geben von hörbaren Zeichen diente ein drittes 
Magnetstäbehen mit zwei angeschraubten Hämmerchen in einem 
besonderen Multiplikator, so dass die letzteren gegen zwei 
Glocken von hohem und tiefem Tone anschlugen, wobei die 
hohen Töne den oberen, die tiefen Töne den unteren Punkten 
des Papierstreifens entsprachen. — Die Töne waren zur Sprache 
umgewandelt. Ein einfacher Umschalter ermöglichte es, die 
Drahtleitungen beliebig zu geschlossenen Linien zu verbinden. 
Die Münchener Telegraphenanlage kam Ende Juni 1837 in 
Thätigkeit und ward erst nach einer Reihe von Jahren wieder 
beseitigt. 

Niemand spricht mehr vom Steinheil’schen Fernschreiber, 
aber alle Welt kennt den ebenso kompendiösen als zierlichen 
Apparat, wie er heute unter dem Namen „Morseschreiber“ auf 
jedem Telegraphenamt und fast auf jeder Eisenbahnstation im 
Gebrauch ist. Thatsächlich trat der Amerikanische Historien- 
maler Samuel Morse mit seinem ersten Apparat im Sep- 
tember 1837 zu Newyork vor die Oeffentlichkeit. Aber wie un- 
behilflich, wie himmelweit verschieden von dem vollendeten 
Morseschreiber der Gegenwart war jenes Erstlingsgebilde! Es 
genüge die Bemerkung, dass dessen Gerüst aus einer alten 
Malerstaffelei hergestellt war, dass der wagrecht liegende — 
allerdings zum erstenmale als Zeichenvermittler verwendete — 
Elektromagnet mit Batteriestrombetrieb nicht weniger als 
185 Pfund wog, dass der Apparat mit Bleistift Zickzacklinien 
schrieb, welche Zahlen meldeten, deren Sinn erst aus einem vom 
Erfinder besonders aufgestellten Wörterbuche entziffert werden 
mussten, und dass zum Zwecke der Stromschlüsse ein Satz von 
Zahlentypen aus Blei gegossen war! Erst um 1844 gab Morse 
dem Zeichenempfänger die dem heutigen einigermassen ver- 
wandte Anordnung mit lothrecht stehendem Elektromagnet und. 
wagerechtem Schreibhebel, nachdem er einige Jahre vorher den 
sogenannten „Taster“ als Zeichengeber, das nachmals von 
Steinheil verbesserte Strichpunkt - Alphabet*) und die 
(jetzt nicht mehr übliche) Reliefschritt eingeführt hatte. 


Das Vorrecht der Erfindung des Schreib- 
telegraphen muss unbedingt Steinheil zu- 
8 esprochen werden, sowohl hinsichtlich des Zeitpunktes 

er Veröffentlichung, als auch in Anbetracht der vollendeten 
Durchbildung und gelungenen Erprobung des en im 
Grossen. Steinheil arbeitete in aller Stille, ohne fremde Bei- 
hilfe, und trat ‚sofort mit bereits Fertigem hervor, indess Morse 
erst allmählich und thatsächlich nur mit Beihilfe gewiegter Sach- 
verständiger, wie des Chemikers Gale, des Fabrikbesitzers Vail, 
des Physikers Page, Francis Smith u. a., ein brauchbares Werk 
zu stande brachte. Das eigentlich „schöpferische* Verdienst 
Morse’'s ist — bei aller Anerkennung seiner besonderen 
Leistungen — jenem Steinheil’s gegenüber nur ein mässiges. 
Dass der Telegraph des Letzteren nicht zu allgemeinerer Ein- 
führung gelangte, lag zum Theil in den grossen Schwierigkeiten, 
welche damals oberirdische Drahtleitungen bereiteten, zumeist 
aber darin, dass das Bedürfniss telegraphischen Verkehrs man- 
gelte, was zu weiteren Versuchen keineswegs ermuntern konnte. 


*) Eine wahre Vereinigung des ersten Steinheil- und des 
Morse-Alphabets, nämlich Punkte und Striche in 2 Zeilen, ver- 


wendete Stöhrer in Leipzig bei seinen Doppelstiftschreibern. 


 Steinheil trachtete trotzdem nach Vereinfachung der 
 Telegraphenanlagen in Anbetracht der Kostspieligkeit der dop- 
_ pelten oberirdischen Drahtführungen, nachdem alle seine Ver- 
_ suche, die Stromleitungen durch in die Erde gelegte Drähte zu 
bewirken, mangels eines zweckentsprechenden Isolirungsstoffes 
nicht gelingen wollten. 
Br. Die Leitungsfähigkeit des Erdbodens und 
Wassers für galvanische Elektrizität war ver- 
_  suchsweise bereits im Jahre 1803 durch Basse in Hameln, 
-  Erman in Berlin und Aldini in Bologna ausser Zweifel gestellt 
_ worden, und im Juni 18311 nahmen Sömmering und Schilling 
IR a neeeitlich ähnliche, gelungene Versuche mittelst der 
 Voltasäule vor, wobei die galvanische Kette durch das Wasser 
' des Isarflusses unterbrochen war. Prof. Fechner in Leipzig 
erklärte 1829 das Stromleitungsvermögen des feuchten Erd- 
bodens nach Ohm’s Gesetz aus dem grossen Querschnitte der 
Flüssigkeitsschicht. Keiner der Genannten aber dachte an eine 
„Ausnutzung jener Erscheinung für die Telegraphie; sie war erst 
- Steinheil vorbehalten. Selbst jene Forscher ersten Ranges vor 
und neben Steinheil, die sich wirklich mit Einrichtung galva- 
nischer Telegraphen beschäftigten: ein Gauss, Weber, Wheat- 
stone und Morse, verwendeten ohne Ausnahme die doppelte 
Drahtleitung, d. h. von der einen Station zur anderen und 
wieder zurück, obgleich es ihnen bekannt war, dass die Erde 
kein vollkommener Nichtleiter der Elektrizität ist. 
In der Erwägung, dass eine Eisendrahtleitung einen fünf- 
mal grösseren Widerstand für Ströme bietet als eine Kupfer- 
leitung, dass dieselbe also, um ebenso gut zu leiten, verhält- 
nissmässig dicker angewendet werden müsste, hatte sich schon 
Gauss die Frage vorgelegt, ob vielleicht die beiden Schienen- 
stränge einer Eisenbahn statt der beiden Metalldrähte als 
Leitungskette zu benutzen seien? Um nun hierüber Gewiss- 
heit zu erlangen, unternahm Steinheil mit Genehmigung der 
Landesregierung im Juni 1838 einschlägige Versuche mit 
Hilfe seines Telegraphenapparates auf der priv. Ludwigs- 
Eisenbahn Nürnberg-Fürth, welche am 7. Dezember 
1835 als die erste Lokomotivbahn Deutschlands eröffnet worden 
war, und deren Bauart insofern, als zwischen den gusseisernen 
Schienensätteln und den Steinquadern elastische, getheerte 
Filzlappen lagen, eine völlige Isolirung vom Erdboden erwarten 
liess. Bereitwillie gestattete die Bahngesellschaft zu diesem 
Zwecke die Herstellung einer ganz neuen, und unter Steinheil’s 
Aufsicht sorgfältigst isolirten Probebahn. Trotzdem überzeugte 
sich Steinheil alsbald, dass die beiden, an den Enden durch 
, Draht leitend verbundenen Schienenstränge mit gewöhnlichen 
Mitteln nicht völlig vom Erdboden zu isoliren seien und 
nimmermehr als Leitungskette (zur Hin- und Rückleitung der 
Moe) tür einen Telegraphen zu dienen vermögen. Zudem 
wäre das Telegraphiren auf Zeiten beschränkt gewesen, wo 
die Bahn nicht befahren oder wo dieselbe sonstwie unter- 
brochen ist.- Gleichzeitig wurde beobachtet, wie der Strom 
von einem Schienenstrang zum andern überging, ohne dass die 
beiden Stränge an den Enden in Verbindung standen, d.h. 
ohne dass die Kette geschlossen war, was nur durch den Boden 
geschehen konnte Als Steinheil hierauf eine oberirdische 
Drahtleitung auf Stangen entlang dem einen Schienenstrang 
spannte und den letzteren zur Rückleitung des Stromes ein- 
schaltete, gelang das Zeichengeben selbst bei Herausnahme 
einzelner Schienen. Diese grosse Stromleitungsfähigkeit des 
f Erdreichs führte Steinheil auf die Idee, den Boden selbst als 
Re. Leiter, wenigstens als die Hälfte der Leitungskette zu benutzen. 
‚ Schon bei seinem Münchener Telegraphen hatte er gefunden, 
dass der Widerstand im Erdboden gegen den elektrischen 
j Strom verschwindend klein ist gegen jenen in der Drahtleitung. 
In der Erwägung, dass das Wasser oder das stets feuchte Erd- 
reich gleichsam die Stelle eines Drahtes aus schlecht elek- 
. trizitätsleitendem Materiale, das aber wegen seiner ungeheuren 
- Dieke dennoch vorzüglich leitet, vertritt, und dass man nur 
nöthig habe, die beiden Enden des Telegraphendrahtes unter 
der Erdoberfläche in Kupferplatten von einer, dem im Verhält- 
niss zum Widerstande des Metalles ungleich grösseren Wider- 
stande des Wassers entsprechend grossen Berührungsfläche 
ausgehen zu lassen, löthete Steinheil — nach München zurück- 
ekehrt — die beiden Enden des einen Leitungsdrahtes seines 
elegraphen, in welchen die Apparate eingeschaltet waren, an 
" _Kupferbleche von etwa 0,8 qm Oberfläche und grub die letz- 
teren in den Boden. Das lelegraphiren mit nur einem Draht 
und mit Beihilfe der Erdrückleitung, oder besser gesagt: der 
Erdleitung, gelang ungeahnt sicher. 
Heute wird die Erdleitung mittelst metallener „Erd- 
platten“ auf sämmtlichen Telegraphenlinien der Welt ange- 
' wendet. Diese, seinerzeit von Vielen als Mystifikation betrach- 
tete Fundamentalentdeckung, welche selbst die grössten Phy- 
 — siker überraschte, trug das Meiste bei zur Anlegung und zu 
der Rentabilität weitgedehnter Telegraphenlinier, indem nun- 
mehr durch die niemals versagende Erdleitung nicht blos die 
Hälfte der metallischen Leitungskette erspart, sondern auch 
wegen des äusserst geringen Widerstandes im Erdboden mit 
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verhältnissmässig schwächeren Strömen gearbeitet werden 
kann. Da ferner die Dicke der Erdplatten ganz gleichgültig 
ist für deren Wirkung, so: fallen auch die Mosten derselben 
kaum im Betracht. Mit jener epochemachenden Entdeckung 
beginnt die dritte Periode der Entwickelung des Telegraphen- 
wesens, das mit Volta seinen Anfang genommen, durch Oersted 
Di SE durch Steinheil aber erst Lebensfähigkeit er- 
angt hat. 

Angesichts der gewaltigen Tragweite der Steinheil’schen 
Entdeckung erscheint es geradezu unbegreiflich, dass Morse von 
derselben erst 1844 Gebrauch machte, als seine Versuchslinie 
Baltimore-Washington bereits ein halbes Jahr im Betriebe war! 

Während Morse und Wheatstone ihre Erfindungen durch 
Privilegien schützten und so zu reichen Leuten wurden, hat 
Steinheil seine Entdeckung der Erdleitung sofort in einer aka- 
demischen Vorlesung. und Abhandlung*) veröffentlicht und 
sich gerade hierdurch die Möglichkeit benommen, aus ihr pe- 
kuniären Gewinn zu ziehen; dagegen hat er einen erheb- 
lichen Theil seines Vermögens den telegraphischen Versuchen 
und Arbeiten geopfert. Wie sehr sich Morse unserm Steinheil 
zu Dank verpflichtet hielt, beweist ein Trinkspruch, welchen 
der Amerikaner gelegentlich seines Aufenthaltes in Paris vor 
einer Festversammlung seiner daselbst weilenden Landsleute 
am 17. August 1858 hielt, worin er die Verdienste des „hoch- 
begabten und selbstlosen“ Bayerischen Forschers in tief- 
empfundenen Worten feierte und u. a. sagte: „Steinheil’s Hoch- 
herzigkeit verdanke ich viel meines Europäischen Ruhmes!“ 

Im fünften Jahrzehnt beginnt die allmähliche feinere 
Durchbildung der Telegraphentechnik, während dem folgenden 
die nunmehr ununterbrochene, rasche Entfaltung des Tele- 
graphenverkehrs vorbehalten war; den Hauptanstoss hierzu 
gaben die so schnell dem Kulturleben einverleibten Eisenbahnen, 
welche wiederum in der elektrischen Telegraphie ein unent- 
behrliches Hilfsmittel für ihren ungestörten und sicheren Be- 
trieb empfingen. 

Schon 1835 und 1836 hatte Professor Weber in Göttingen dem 
Direktorium der Leipzig-Dresdener Eisenbahngesellschaft aufs 
Wärmste die versuchsweise Anbringung des Gauss’schen Nadel- 
telegraphen, erforderlichentalls unter Benutzungder Bahnschienen 
zur Stromleitung, empfohlen, doch vergebens. Immerhin kann 
Deutschland sich rühmen, unter allen Ländern des Kontinents 
die erste Bahnbetriebs-Telegraphenanlage im 
Grossen besessen zu haben, wir meinen jene auf der Taunus- 
bahn, welche 1844 mit Zeigerapparaten von Fardely in Mann- 
heim ausgerüstet wurde. 

In demselben Jahre erhielt Steinheil ein Königlich 
Bayerisches füntjähriges Privileg auf „Anfertigung des von 
ihm vereinfachten und verbesserten galvanischen Telegraphen“ 
verliehen, welcher 1845 auf der 30 km langen Theilstrecke 
München-Nannhofen der München-Augsburger Eisenbahn zur 
Ausführung gelangte. Es war dies der älteste, in Deutschland 
dem Eisenbahnbetriebe dienende Schreib- und Kontrol- 
telegraph zugleich mit Benutzung der Erdleitung. Die 
Erdplatten bestanden jedoch nicht aus dem gleichen Metall, 
wie es heute der Fall ist, sondern es bildete das eine Ende des 
auf Stangen geführten Kupferdrahtes ein grosses, gerolltes 
Kupferblech, das andere Ende ein Zinkblech, wodurch selbst 
ohne Einschaltung einer galvanischen Batterie ein beständiger, 
für das Telegraphiren genügend kräftiger Strom, ein „Erdstrom“, 
in der Kette vorhanden war; die 30 km dicke Erdschicht zwi- 
schen den Erdplatten vertrat eben den angesäuerten Filzlappen 
einer Voltasäule Der höchst einfache Apparat mit Elektro- 
magnet, welcher im Bahnhofe München zur Aufstellung kam, 
kontrolirte und verzeichnete auf einer sich gleichmässig dre- 
henden und am Rande ringetheilten Papierscheibe die Anwesen- 
heit des gesammter Dienstpersonals, die jeweilige Geschwindig- 
keit des auf der Strecke befindlichen Bahnzuges, den von diesem 
zurückgelegten Weg und dessen Aufenthaltszeit auf allen 
6 Stationen, indem einerseits jeder der 42 Bahnwärter beim 
Passiren des Zuges den kontinuirlichen Strom in der Te- 
legraphenleitung mittelst einer Klappe unterbrechen musste, 
und jeder Stationsbeamte den Strom während der Anhaltezeit 
des Zuges auf gleiche Weise unterbrochen zu halten hatte. 
Bei dem Brande des Münchener Bahnhofes am Ostersonntag 1847 
verbrannte auch der Kontrolapparat und ward im Hinblick auf 
den nunmehr verstärkten Zugverkehr nicht wieder ersetzt; 
hingegen kam Steinheil’s sinnreiche Vorrichtung in theilweise 
verbesserter Gestalt in München als Feuertelegraph und behufs 
Kontrole des Dienstes der Feuerwachen in Aufnahme. 

Vielfache Störungen im Funktioniren des geschilderten 
Bahntelegraphen durch einen ungebetenen Gast, den Blitz, 
führten Steinheil auf die Erfindung der ebenso einfachen als 
wirkungsvollen „Blitzplatten“, deren Prinzip allen neu- 
zeitlichen Blitzschutz - Vorrichtungen zu Grunde liegt: dass 
nämlich wohl die in der Drahtleitung angehäufte Gewitter- 


*) „Ueber Telegraphie, 
Kräfte“. München, bei Cotta, 


insbesondere durch galvanische 
1838. . 
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elektrizität, nicht aber der galvanische Strom kleine Schlag- 
weiten zwischen zwei Metallplatten zu überspringen vermag. 
Diese Blitzplatten waren seit 1846 bei der Münchener Tele- 
graphenanlage im Gebrauch. 

Als zu Anfang 1849 die Bayerische ;Regierung die Er- 
richtung von Telegraphenlinien in Erwägung zog und sich hin- 
sichtlich des zu wählenden Systems an die Akademie der 
Wissenschaften wendete, erhielt Steinheil aut Vorschlag der 
letzteren den Auftrag, alle bis dahin entstandenen Tele- 
graphenanlagen Deutschlands in Augenschein zu nehmen 
und darüber zu berichten. Derselbe veröffentlichte seine Reise- 
ergebnisse in einer damals äusserst werthvollen und einfluss- 
reichen Denkschrift unter dem Titel: „Beschreibungund 
Vergleichung der galvanischen Telegraphen 
Deutschlands“; die hierin niedergelegten Grundzüge wur- 
den — mit alleiniger Ausnahme der für Staats- und Handels- 
telegraphen vorgeschlagenen unterirdischen Drahtführung 
— vollständig in das Programm der Bayerischen Telegraphen- 
verwaltung vom Jahre 1849 aufgenommen. 

Bei den Organisation des Bayerischen Telegraphenwesens 
ward aber Steinheil auffallenderweise übergangen; um so lieber 
folgte er einer von Wien aus an ihn ergangenen Aufforderung, 
als Sektionsrath im Kaiserlichen Handelsministerium unter dem 
genialen Minister von Bruck die Organisation des Tele- 
graphenwesensin ganz Oesterreich zu übernehmen. 
Noch im Jahre 1850 siedelte er mit Familie nach Wien über. 
Vollauf hatte er nun in Oesterreich zu thun, und es gelang ihm 
bald, ein Telegraphennetz von mehr als 1000 Meilen Linien 
ins Leben zu rufen. Frei von gelehrtem Eigensinn anerkannte 
er rückhaltlos die Vorzüge des inzwischen mechanisch vervoll- 
kommneten Morseapparates hinsichtlich des bequemen, schnellen 
und zuverlässigen Zeichengebens, und wählte ihn nebst dem 
Morsealphabet für sämmtliche Linien, unter Anwendung origi- 
neller ir Or ehEEe eigener Erfindung, namentlich der 
„Uebertrager“(Translatoren) und der „Linienwechsel“ 
(Umschalter). Als Vertreter Oesterreichs auf der Telegraphen- 
konferenz zu Dresden im Juli 1850 half er auch den Deutsch- 
Oesterreichischen Telegraphenyverein, welcher bis 1871 bestand, 
mitbegründen; unter seiner Mitwirkurg wurde auf der von 
6 Staaten beschickten Wiener Telegraphenkonferenz vom 
14. Oktober 1851 u. a. ein gemeinsames Schriftsystem :ür den 
internationalen Depeschenverkehr vereinbart und hierfür der 
Morseschreiber angenommen, sowie die direkte Beförderung 
ohne Umtelegraphirung an den Landesgrenzen zur Regel er- 
hoben. 

Der Rücktritt v. Bruck’s beendete das Wirken Steinheil’s in 
Oesterreich, zumal ihm der Schweizerische Bundesrath die 
OrganisationdesTelegraphenwesensderSchweiz 
angetragen hatte. Ende 1851 ging er nach Bern, und schon 
6 Monate darauf besass die Schweiz ein Netz von 200 Meilen 
Telegraphenleitungen mit mehr als 40 Telegraphenstationen, 
wie es damals in solcher Engmaschigkeit noch in keinem an- 
deren Lande bestand. Durch Verbindung der sich kreuzenden 
Linien mittelst Schleifen, mit Beihilfe seiner Uebertrager 
und Umschalter, erreichte er. durch sein System nebst grösst- 
möglichster Wohlfeilheit der telegraphischen Korrespondenz 
den Vortheil, dass die etwaige Unterbrechung einer Linie völlig 
unschädlich für den Depeschenverkehr wurde und die Ver- 
theilung der Telegraphirarbeit bei starkem Verkehre auf andere 
Linien ermöglicht worden ist. Eine wesentliche Erleichterung 
für das jüngere Telegraphenpersonal gewährte die von Stein- 
heil 1852 veröffentlichte umfassende und reich illustrirte „In - 
struktion für die Telegraphisten der Schweiz.“ 


Hiermit endet Steinheil’s Thätigkeit auf telegraphischem 


Gebiete. Wieder nach München zurückgekehrt, ward er vom 
König Max II. sofort mit Ehren empfangen, wieder 
auf seinen früheren Posten als Konservator berufen und als 
technischer Rath dem Handelsministerium zugetheilt. Fortan 
benutzte er die Freiheit seiner Stellung vorzugsweise zur 
Förderung der praktischen Optik und Instrumentalastronomie. 

Auf besonderen Wunsch des Landesherrn, welcher den 
durch Fraunhofer und Reichenbach erworbenen Ruhm für Bayern 
erhalten wissen wollte, gründete Steinheil 1855 in Schwabing 
bei München eine „Optisch-astronomische Werk- 
stätte“. Diese Anstalt streng wissenschaftlicher Tendenz 
gelangte unter Mitwirkung seiner beiden Söhne bald zu grosser 
Berühmtheit, an welcher die vortreftlichen Erzeugnisse achro- 
matischer Fernrohrobjektive und riesiger Refraktoren einen 
Löwenantheil hatten. Die ersten Spektralapparate, womit Kirch- 
hoff und Bunsen das Sonnenlicht analysırten, stammten von 
dort. 1865 übergab Steinheil die inzwischen nach München ver- 
legte Anstalt seinen Söhnen. Ganz im Geiste des Gründers 
fortgeführt, erfreut sich die Werkstätte unter der Firma 
„K. A, Steinheil Söhne“ heute eines Weltrufes. 


Noch in die letzten Lebensjahre Steinheil’s fällt die Er- 
findung eines Chronoskops, eines Längenkomparators mit Fühl- 
spiegel und eines neuen Pikemenkkelsee, seine letzten Arbeiten 
unternahm er als Mitglied der Europäischen Gradmessungs- 
kommission 1368, die wissenschaftliche Fette der Längen- 
masseinheit betreffend. 


Von der Vielseitigkeit und Schaffenskraft Steinheil’s legen 
etwa 150 Veröffentlichungen verschiedensten Inhaltes aus seiner 
Feder, welche allein in dem Zeitraume von 1839 bis 1867 in 
wissenschaftlichen und gelehrten Blättern erschienen, beredtes 
Zeugniss ab. ö 

An mancherlei Auszeichnungen und Ordensverleihungen, 
von welchen letzteren der Civilverdienstorden Steinheil den per- 
sönlichen Adel brachte, hat es diesem seltenen Gelehrten nicht 
gefehlt. Als die höchste Auszeichnung aber galt ihm eine 
Ehrengabe des Bayerischen Staates für seine her- 
vorragenden Verdienste um die Entwickelung der Telegraphie. 
Wie bekannt, ward dem Amerikaner Morse im Jahre 1858 von 
zehn Europäischen Staaten eine Nationalbelohnung im Betrage 
von 400000 Fres. für seine Verdienste um die Ausbildung des 
Schreibtelegraphen zu theil. Auch für Steinheil, dessen Ver- 
dienste um das Telegraphenwesen nicht weniger bedeutend 
sind, hatte 1860 die Bayerische Akademie der Wissenschaften 
gleichfalls die Verleihung einer Nationalbelohnung wiederholt 
Allerhöchsten Ortes angeregt, doch scheiterten alle Bemühungen 
an den politischen Verhältnissen der Deutschen Staaten zu ein- 
ander. Dagegen ward auf ministeriellen Antrag hin seitens der 
Landesvertretung 1861 für Steinheil eine Gehaltserhöhung um 
jährlich 1000 fl. auf Lebenszeit bewilligt. 


Dedit alas cogitatis — so lautet die treffende Aufschrift 
des Denkmals über Steinheil’s letzter Ruhestätte in München — 
„Er verlieh den Gedanken Flügel!“ Deutschland, ja alle Kultur- 
staaten, welche sich des Fernschreibeverkehrs erfreuen, feiern 
in diesen Tagen, wenn auch ohne viel Sang und Klang, das 
fünfzigjährige Jubiläum der Entdeckung der Erdleitung für 
telegraphische Zwecke; möge dabeı jeder Deutsche sich den 
Namen und die Thaten unseres Deutschen Forschers und 
Entdeckers wieder ins Gedächtniss zurückrufen, der im Dienste 
seiner rasch voraneilenden Zeit dem Blitzesflug menschlicher 
Brenn über die Erde erst die richtigen Wege zu ziehen 
verstand! 


Omnibuswagen der Französischen Nordbahn. 


Dem „Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens“, 
Neue Folge, XXV. Band, 3. Heft 1888, entnehmen wir nach- 
stehende Mittheilungen über einen Wagen für Omnibuszüge. 

Der Frage der Einführung von Omnibuszügen hat man in 
Frankreich erst eine erhöhte Bedeutung beigemessen, nachdem 
Deutschland und Oesterreich in derselben bereits erheblich fort- 
geschritten waren. Erst im Mai 1881 veranlasste der Minister 


der öffentlichen Arbeiten in Frankreich — und zwar unter 
ausdrücklichem Hinweise auf die bezüglichen Vorgänge in 
Deutschland und Oesterreich — einen betriebstechnischen Aus- 


schuss der Französischen Eisenbahnen, die Frage zu prüfen, 
was hinsichtlich der Einstellung leichter Züge, welche wirth- 
schaftliche Vortheile dem bisherigen Gebahren gegenüber zur 
Folge haben müssten, zu geschehen habe. 

Für diese Frage wurde ein Unterausschuss gebildet, dessen 
Leitung dem Generalinspektor der Bergwerke, Hrn. Tournaire, 
übertragen wurde, und der mehrere Direktoren der grösseren 
Französischen Eisenbahngesellschaften zu seinen Mitgliedern 
zählte. Dieser Dusch entledigte sich der ihm gestellten 


Aufgabe durch Empfehlung der Einführung leichter Züge, mit 


einfachem Dienste, für kurze Strecken, geeignet einen Verkehr 
zu bewältigen, wie er sonst Strassenbahnen zufällt. Die beson- 
deren Umstände, unter denen dies zu gestatten sei, würden von 
der Ministerialbehörde in jedem gegebenen Falle auf Vortrag 
der betreffenden Eisenbahngesellschaft nach folgenden Gesichts- 
punkten festzustellen sein. 


Die Eisenbahngesellschaft wird ermächtigt, diese Züge 
nach Bedarf an vorher bestimmten, jedoch nicht mit beson- 
deren Einrichtungen zu versehenden Stellen der Strecke an- 
halten zu lassen, um Reisende ohne Gepäck und Hunde abzu- 
setzen, bezw. aufzunehmen. 


Sie wird ferner ermächtigt, zur Vereinfachung der Zug- 
bildung und des Zugdienstes statt der sonst vorgeschriebenen 
3 Klassen deren 2 zu führen, von bestimmten Zügen die Be- 
förderung von Pferden, Wagen, Eilgut und Leichen auszu- 
schliessen und endlich die Züge aus einer bestimmten be- 
schränkten Zahl von Wagen zusammenzusetzen, welche jedoch 
stets unter der für den gewöhnlichen Verkehr festgesetzten Zahl 
von 24 Wagen bleiben muss. 


Schliesslich sollten diese Züge 


durch Maschinen befördert werden dürfen, welche mit dem 
Tender voranfahren. 


Diese Bedineungen wurden den Eisenbahnverwaltungen 
Ende August 1852 vom Minister mitgetheilt. 


Die Französische Nordbahn entschloss sich anfangs 1885 
zu einem Versuche mit Omnibuszügen und eröffnete nach mini- 
sterieller Genehmigung am 1. Juli 1885 ver-uchsweise einen 
solchen Verkehr auf den Linien Lille-Tourcoing und Boulogne- 
Saint-Omer. Die Tenderlokomotive hat 15 t Gewicht auf den Treib- 
achsen, kurzen Radstand und die gebräuchlichen Plattformen 
für unmittelbaren Verkehr von der Maschine zu den Wagen, 
damit nur 2 Zugbeamte erforderlich sin:. Die Wagen sind von 
solcher Länge, dass einer derselben vollkommen ausreicht. Damit 
enge Krümmungen sicher durchfahren, andere Wagen auch in 
solchen Krümmungen angekuppelt werden können, die Buffer 
zwischen Lokomotive und Wagen trotz der beträchtlichen Wagen- 
länge in Berührung mit einander bleiben \was bei einem Dreh- 

estellwagen nicht der Fall sein würde) und schliesslich die 
En auch in bedeckten Räumen von der gebräuchlichen 
Länge Aufstellung finden können — alles dieses, ohne die An- 
ordnung der für Hauptbahnen gebräuchlichen Stoss- und Zug- 
vorrichtungen an den Wagenenden aufzugeben -- hat man diese 
Wagen aus mehreren, gelenkartig mit einander verbundenen 
Stücken in solcher Form hei gestellt, dass sie äusserlich als aus 
einem Stücke hergestellt erscheinen, dass aber auch der Verkehr 
im Innern von einem Wagentheille zum andern nicht den 
Eindruck aufkommen lässt, als ob man es mit mehreren, ganz 
unabhängig von einander ausgebildeten Fahrzeugen zu thun habe. 
Da das Untergestell etwa 2 m Breite hat, so bilden die an der 
'Dheilstelle zusammenstossenden Koptenden ein Gelenk von dieser 
Breite, welches jedoch nur in dem Mittelstücke und zwei Seiten- 
stücken an den Langträgern ausgebildet ist. Diese Seitenstücke 
an den Langträgern sind so geformt, dass sie gleichzeitig als 
eine Verlaschung der Langträger gegen Verschiebungen in 
lothrechtem Sinne dienen; die Abmessungen der Stücke sind so 
gewählt, dass die Ve’ bindungsstelle dasselbe Widerstandsmoment 
gegen die senkrechte Beanspruchung bietet, wie der Längsträger 
im vollen Bleche. Die grosse Länge dieser Träger, und somit 
der Wagen, ist dergestalt thunlichst unschädlich gemacht. 


Die Vortheile eines so geformten Wagens gegenüber dem 
ungetheilten Kasten auf 2 Drehgestellen sind einleuchtend; die 
Einstellung in Krümmungsen erfolgt ebenso leicht, wie beim 
Drehgestelle, da nur je 2 und 2 Achsen fest miteinander ver- 
bunden sind; auf die Vortheile hinsichtlich der Kuppelung mit 
anderen Wagen — sei es in der geraden oder gekrümmten 
Strecke — und die dauernde günstige gegenseitige Lage der 
Zug- und Stossvorrichtungen zwischen den einzelnen Fahr- 
zeugen des Zuges, wurde schon kurz hingewiesen. Natur- 
Bun treten diese Vorzüge in erhöhtem Masse hervor, sobald 
ie Wagen in gewöhnliche Züge eingestellt werden müssen. 
Um annähernd ieselbär Vortheile dem Drehgestellwagen zu 
sichern, müsste dieser noch mit Eınbufferanordnung gebaut sein, 
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was dann natürlich einen besonderen Fahrpark für diese Zugart 
erforderlich macht. 


Zwischen den Endwänden der aneinanderstossenden Kasten- 
theile ist nicht mehr Zwischenraum gelassen, als nöthig ist, um 
die zwischen den Kasten liegenden Theile besichtigen und 
namentlich den Gelenkbolzen im Untergestelle ein- und aus- 
bringen zu können. Das Eindringen von Staub, Regen und 
Schnee an den Verbindungsstellen wird durch besondere Dach- 
theile und Seitenwandbleche verhindert, welche sich frei be- 
wegen können und den Eindruck des einheitlichen Kastenauf- 
baues für den ganzen Wagen erhöhen, dabei aber nur mit einem 
Kastentheile fest verbunden und an den anderen so ange- 
schlossen sind, dass die Trennung der Kastentheile nach dem 
Zurückschlagen der Seiten- und Dachklappen und nach Ent- 
fernung des Gelenkbolzens vollständig ist. 


Im Innern sind die Wagenkasten an den aneinander- 
stossenden Enden durch gebogene Messingbleche seitlich und 
unten gegen einander abgeschlossen; diese sind naturgemäss 
so angeordnet, dass einerseits der Schluss der Oeffnung auch 
bei der Drehung der Kastentheile aufrechterhalten bleibt, ander- 
seits die dadurch geschaffene Verbindung zwischen den Kasten- 
theilen leicht gelöst werden kann. Kuppelung und Zerlegung 
können hiernach mühelos in kurzer Zeit bewirkt werden. so- 
dass thatsächlich die Wagenkastenlänge dem Verkehrsbedürf- 
nisse durch Ein- bezw. Ausschaltung von Abschnitten in kür- 
zester Zeit und, wenn erforderlich, vor dem Perron angepasst 
werden kann. 


Gegenwärtig hat die Nordbahn 2 Sorten dieser Wagen. 
Die erstere mit Mittelgang ist aus je 2 Wagen einer Art ge- 
bildet, welche die Französische Nordbahn bei der Wiederüber- 
nahme der Linien Lille- Valenciennes und Nord - Est vorfand. 
Das Wagengewicht beträgt 16 400— 16800 kg, d. h. 200 — 220 kg 
für einen Platz. Die zweite Aıt hat einen Aussenperron in der 
ganzen Ausdehnung der einen Längswand und ist aus 3 Theilen 
zusammengesetzt, und zwar aus alten Wagen der Comp. du 
Treport. Das Gesammtgewicht von 20900 kg ergibt für den 
Platz etwa 213 kg todtes Gewicht. Die Länge von Buffer zu 
Buffer beträgt bei dem ersteren Wagen 16,65 m, bei dein letzteren 
sogar 20 m. Die Wagen sind mit Hand- und Smith’s Luft- 
leerbremse versehen. Zwischen den Achsen sind im Untergestelle 
Hundekoupees und Gepäckkasten angebracht. 


Diese neue Art der Herstellung langer Wagen hat 
die Französische Nordbahn in den Stand gesetzt, in kürzester 
Zeit unter Benutzung alter, auf der Hauptlinie nicht verwend- 
barer Wagen zweckentsprechende Betriebsmittel für den Om- 
nibusverkehr zu schaffen Die Ostbahn- und die Paris - Lyon- 
Mittelmeer-Bahngesellschaften sind im Begriffe ebenso zu ver- 
fahren. Die Französische Nordbahn beabsichtigt, nachdem sie ihre 
alten Wagen in der besprochenen Weise umgestaltet hat, für 
den Omnibusdienst Paris-St. Denis einen neuen 6-achsigen Wagen 
von 25,6 m Länge aus 3 Theilen mit 130 Plätzen (einschl. Zug- 
führer) in ihren eigenen Werkstätten zu erbauen. Sch. 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftstührenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

Nr. 2448 vom 23. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreftend Vorlagen für die diesjährige Generalver- 
sammlung des Vereins (abgesandt am 26. d. Mts.). 

Nr. 2477 vom 26. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für technische und Betriebsangelegenheiten, Begleit- 
‚schreiben zu dem Protokoll der am 18. d. Mts. in Konstanz 
abgehaltenen Sitzung (abgesandt am 27. d. Mts.); die nächste 
Kommissionssitzung soll am 17. Oktober d. J. in Frankfurt a/M. 
stattfinden. 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Eisenbahnfragen in den Delegationen. 


Wie in den gegenwärtig zu Budapest tagenden Delega- 
tionen der DeseRFelhsch-Unpariechen onarchie mitgetheilt 
ist, sind die Einnahmen der Eisenbahnen in den okkupirten 
Ländern, trotzdem eine ausgiebige Frachtenzunahme stattge- 
funden hat, niedriger veranschlagt, weil die Tarife bedeutend 
ermässigt worden sind. Trotzdem verzinst sich die Bosna- 
bahn, und zwar die Strecke Brood -Zeniex mit etwa 3 pCt., 
die Strecke Zenica-Serajewo mit 2 pCt. Die Militärbahn 
Doberlin-Banjaluka, welche seinerzeit von der Türki- 
schen Regierung übernommen wurde, weist einen Betriebsausfall 
von 33695 fl. auf. Es wird ausser der Verbindung Serajewo- 
Mostar eine weitere Verbindung des Landes mit einem 


Dalmatinischen Hafen, die für den Ausfuhrverkehr des 
Landes dringend nothwendig sai, empfohlen. Der Bericht be- 
rührt noch mehrere volkswirthschaftliche Fragen, indem er 
sich mit grösster Anerkennung über die sachgemässen Bestre- 
bungen des Ministers in den Bosnischen Ländern ausspricht. 

Die Bahn Serajewo-Mostar soll am 24. Juli d. J. eröffnet, 
werden , der Weiterbau von Serajewo nach Rama aber erst 
dann erfolgen, wenn entschieden sein wird, ob der Berg Ivan 
durch einen Tunnel, durch eine Zahnradbahn oder durch eine 
nn Eos im Verein mit einem Tunnel überwunden wer- 
en soll. 


Aenderungen an Bauwerken und Anlagen. 


Der Ungarische Verkehrsminister hat die Jurisdiktionen 
und Verwaltungskommissionen der Komitate daran erinnert, 
dass Wegübergänge, Durchlässe, Parallelwege u. s. w. der 
Bahnen nur durch die betreffenden Begehungskommissionen 
festgestellt werden dürfen, deren Beschlüsse noch der ministe- 
riellen Genehmigung bedürfen, während diese Anlagen oft 
durch Uebereinkommen der Parteien während des Baues oder 
der Enteignungsverhandlung abgeändert werden, ohne dass die 
Genehmigung des Verkehrsministers hierzu nachgesucht wird. 
Da solche Aenderungen die Sicherheit des Verkehres leicht 
gefährden können und überdies die Regierung eine genaue 
Kenntniss des Zustandes aller Eisenbahnen des Landes besitzen 
muss, so wurden die Behörden daraut hingewiesen, dass der- 
artige ohne Wissen der Begehungskommission verabredeten 
Aenderungen erst nach Genehmigung des Verkehrsministers 
ausgeführt werden dürfen. Auch die Bahnverwaltungen sind 
auf Grund ihrer Konzessionsurkunden verpflichtet. diese Vor- 
schrift zu beachten. 
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Uniformirungsvorschrift für die Eisenbahnbeamten in Ungarn. 

Eine umfassende Vorschrift über die Uniformirung- ist 
mit Berufung auf die Königliche Entschliessung vom 26. April 
d. J. vom Verkehrsminister bezüglich der Kleidung und Dienst- 
abzeichen, u. zw. I. für die Beamten und Betriebsaspiranten, 
II. für die Unterbeamten, IIl. a) für die Diener der Direktion, 
b) für die Portiers in grösseren Stationen, c) für die übrigen 
Diener erlassen worden. 


Spezifikation grösserer Sendungen in den Frachtbriefen. 

Der Antrag einer Speditionsfirma auf Vermehrung der 
auf der Inhaltsseite der Frachtbriefe vorgedruckten Zeilen ist 
von der K.K. Generalinspektion mit der Begründung abge- 
lehnt, dass mit Rücksicht auf die in der Verordnung der Mini- 
sterien des Handels und der Finanzen vom 1. April 1884 
R.-G.-Bl. No. 41 festgesetzte Grösse der Frachtbriefe (37 cm 
Breite und 29 cm Höhe) eine Vermehrung der Zeilen nur die 
Deutlichkeit der Eintragungen beeinträchtigen würde. Die 
Vermehrung der Zeilen erscheine aber auch zufolge der Erlasse 
des Handelsministeriums deshalb überflüssig, weil die Bahn- 
verwaltungen damals bereits angewiesen seien, in denjenigen 
Fällen, in welchen der für die Inhaltsangabe bestimmte Raum 
eines Frachtbriefes zur Spezifikation einer grösseren Sendung 
nicht ausreichen sollte, die Vornahme der Spezifikation auf der 
für die Firma des Ausstellers bestimmten ersten Hälfte der Rück- 
seite des Frachtbriefes zuzulassen, vielleicht die Einlegung von 
besonderen, die Spezifikation enthaltenden Blättern in die 
Frachtbriefe zu gestatten. Gleichzeitig wurden die Bahnver- 
waltungen bedeutet, dass ein Vordruck zu ersterem Zwecke in 
das amtliche Formular nicht aufgenommen wird. Endlich 
wurde angeordnet, dass auf besonderen .‚Wunsch der Parteien 
ein solcher Vordruck zwar nicht auf der Inhaltseite, sondern, 
wie vorerwähnt, aaf der ersten Hälfte der Rückseite des Fracht- 
briefes erfolgen könne. 


Konzession der Lokalbahn Micheldorf-Klaus. 

Diese Konzession wurde am 17. d. Mts. veröffentlicht. 
Konzessionärin ist die Kremsthalbahn-Gesellschaft. Die ge- 
währten Begünstigungen umfassen die bei Lokalbahnen üblichen 
Befreiungen von Stempeln und Gebühren und von der Erwerb- 
und Einkommensteuer auf die Dauer von 30 Jahren. Der Bau 
ist‘ sofort zu beginnen und binnen längstens 2 Jahren zu 
vollenden. Die Dauer der Konzession ist auf 90 Jahre festge- 
setzt. Der Staatsverwaltung ist das Recht der Mitbenutzung 
gewahrt. Im übrigen finden die Anordnungen der Konzessions- 
urkunde für die Bahn Linz-Kremsmünster Anwendung. Die 
Strecke Micheldorf- Klaus ist etwa 9 km lang. Die Falır- 
betriebsmittel, Schienen und sonstigen Bahnbestandtheile, so- 
wie alle Ausrüstungsgegenstände sind ausschliesslich aus 
inländischen Werken zu beschaffen. 


Der Wettbewerbkampf des Ungarischen und Böhmischen Mehls. 

Zum Schutze der Böhmischen Mehlindustrie gegen den 
Ungarischen Wettbewerb hat die Prager Handelskammer tol- 
gende Massregeln empfohlen, welche kaum die Genehmigung 
der Regierung erhalten werden, obwohl sich dieselbe unaus- 
gesetzt mit dieser Frage beschäftigt. Vor allem wäre bei der 
Ungarischen Regierung gegen die durch Refaktien geschaffene 
Tarifausnahme, welche eine thatsächliche Aenderung der ein- 
heitlichen Waarenklassifikation in sich schliesse und somit auch 
die Bestimmungen des Zoll- und Handelsbündnisses berühre, 
Einsprache zu erheben und auf Beseitigung derselben thunlichst 
hinzuarbeiten. Ausserdem wäre auf die Oesterreichisch- Unga- 
garische Staatseisenbahn-Gesellschaft seitens der Oesterreichi- 
schen Regierung mit allen zu Gebote stehenden Mitteln ein 
wirksamer Druck zu dem Zwecke auszuüben, dass diese Bahn 
in dem gegenwärtigen Wettbewerbkampfe zwischen der Unga- 
rischen und Böhmischen Mühlenindustrie die einseitige Förde- 
rung der Ungarischen Ausfuhr, besonders auch in Bezug auf 
vielfache Lagerungserleichterungen, aufgebe und eine gerechte 
Schonung der Böhmischen Produktionsinteressen eintreten 
lasse. Zur Aufrechterhaltung der Wettbewerbsfähigkeit der 
Böhmischen Mühlen in ihrem örtlichen Absatzgebiete wäre eine 
allgemeine Herabsetzung der Lokalfrachtsätze für Getreide 
und Mehl anzustreben. Jede bevorzugte Behandlung Ungarischer 
Erzeugnisse, wie sie beispielsweise auf den Staatsbahnen laut 
Refaktie No. 279 und 943 des laufenden Jahres stattfindet, 
wäre grundsätzlich zu vermeiden. Die Amtswirksamkeit der 
Generalinspektion der Eisenbahnen wäre durch die Einrichtung 
einer Unterabtheilung zu erweitern, damit ein besonderes Fach- 
organ geschaffen werde, welches beruismässig dem Studium 
der dogmatischen und grundsätzlichen Fragen des zu einem 
wichtigen Zweige der Wissenschaft sich herausbildenden Tarif- 
wesens obliegen würde und auf die Festsetzung der Ziele der 
praktischen Tarifpolitik entsprechend einzuwirken hätte. Zur 
Gewinnung statistischer Unterlagen über die Bewegung der 
Mehlprodukten-Ausfuhr von Ungarn nach Böhmen wären un- 
verzüglich amtliche Erhebungen einzuleiten und sodann fort- 
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zusetzen, erforderlichenfalls die zur Einführung einer statisti- 
schen Gebühr Ungarn gegenüber geeigneten Massnahmen in 
Angriff zn nehmen. 


Oesterreichisch-Russischer Verkehr. 

Mit Beziehung auf unsere bezügliche Mittheilung in No, 48 
S. 453 d. Ztg. bemerken wir noch, dass am 1. Juli d. J. der 
Petroleumbehälter in Podwoloczyska, welcher im Jahre 1886 
errichtet wurde, bisher aber wegen immer wiederkehrender 
Schwierigkeiten nicht zur Verwendung gelangen konnte, der 
allgemeinen Benutzung übergeben werden soll. Der Fassungs- 
raum desselben entspricht einer Transportmenge von 1000 Wagen. 
Das Petroleum, welches von Batum bis Odessa mittelst der 
sogenannten Tankschiffe und von Odessa mittelst Cisternen- 
wagen über die Russische Südwestbahn nach Podwoloczyska 
betördert wird, soll hier in den Behälter gepumpt und aus dem- 
selben entweder wieder in Cisternenwagen oder in Fässer geleitet 
werden. Der Uebergang der Russischen Cisternenwagen auf 
das Oesterreichische Gebiet ist wegen der verschiedenen Spur- 
weite unmöglich. Die Carl Ludwigbahn erklärt in einer bezüg- 
lichen Kundmachung, in den Behälter nur gereinigtes Petro- 
leum aufzunehmen, welches in vollen Cisternen-Wagenladungen 
nach Podwoloczyska adressirt wurde — Am 21. d. Mts. sind 
bereits die ersten vier Cisternenwagen in Podwoloczyska ange- 
kommen; für die nächsten Tage sind schon weitere Transporte 
angekündigt. 


Generalversammlung der Szilägysager Lokalbahn am 14. d. Mts. 
Nach dem Rechenschaftsbericht für 1887 ist der Bau 
dieser Bahnen vor dem konzessionsmässigen Vollendungstermin 
beendet worden. Da diese Bahnen am 23. Dezember v. J. er- 
öffnet sind, so können die Einnahmen aus den wenigen Tagen 
des Vorjahres nicht für die Zukunft massgebend sein. Die 
Hebung des Verkehrs ist wesentlich von der angestrebten Ver- 
bindung mit der Lokalbahn Zilah-Dees abhängig. Der kleine 
Ueberschuss wird auf die neue Rechnung vorgetragen. 


Generalversammlung der Lokalbahn Szathmär-Nagybänya 
am 14. d. Mts. 

Aus dem Rechenschaftsbericht für 1887 erhellt, dass die 
Einnahme 125 623,89 fl. (4616,99 A. mehr wie im Vorjahre), die 
Ausgabe 62 577,38 fl, daher der Betriebsüberschuss 63 046,51 Al. 
beträgt. Mit Hinzurechnung des Uebertrages vom Vorjahre 
wird der Reinertrag zur theilweisen Deckung der An- 
schaffungskosten für 34 Lastwagen und von 6000 fl. für 
weitere Beschaffungen, ferner der Restbetrag von 39 244,35 A. 
zur Einlösung von 17 Prioritätsobligationen (1700 fl.) und 5 pCt. 
anstatt 6 pOt. als Dividende für 7472 Stück Prioritäten (373 60 fl.) 
verwendet und der Rest auf neue Rechnung vorgetragen. Der 
im Jahre 1884 mit der Ungarischen Nordostbahn geschlossene 
Vertrag ist abgeändert. 


Generalversammlung der Lokalbahn Nyiregyhäza-Mäteszalka 
am 15. d. Mts. _ ; 
Der Betriebsüberschuss für 1887 beträgt 18 280,97 fl., erhöht 
sich aber infolge von Vergütungen seitens der Post- und Tabak- 
verwaltung auf 26442,69 fl.; daraus werden die Zinsen und Til- 
BunBeenehsile für die zum Bau aufgenommenen Kapitalien ge- 
eckt und von dem Restbetrage in Höhe von 18 280,27 fl. zur 
Vertheilung einer 5 pCt. Dividende auf die Prioritätsaktien von 
dem Eröfinungstage, d. i. vom 20. August 1887 ab bis 31. De- 
zember v. J., 17.466,66 fl. verwendet und der Rest von 813,34 fl. 
auf neue Rechnung übertragen, um zur theilweisen Deckung 
der vom 1. Juli d. J. zu verloosenden und am 1. Januar 1888 
einzulösenden 10 Stück Prioritätsaktien zu dienen. 


Generalversammlung der Südnorddeutschen Verbindungsbahn 
r am 15. d. Mts. y 

Nach Genehmigung des Geschäftsberichtes für 1887 wurde 

der Antrag des Verwaltungsrathes, den am 1. Juli d.J. fälligen 
Aktienkoupon mit 4 fl. Oe. W. einzulösen, angenommen. Es 
betrugen die Gesammteinnahmen 2 981 0954. (+ 120564 fl. gegen 
das Vorjahr), die Betriebsausgaben 1551 11l (+ 35779) fl, der 
Ueberschuss 1429984 (+ 84785) Al. ı 


Generalversammlung der Gölnitzthalbahn am 16. d. Mts, 
Im Jahre 1887 betrugen die Einnahmen 121840,19 fl. 

(+ 22 866,76 9. gegen das Vorjahr). Der Reinüberschuss beträgt 
51 239,74 fl., aus welchem 26 Stück Prioritätsaktien in Höhe von 
2600 fl. eingelöst, sowie eine Dividende von 3,50 fl. an die ver- 
bleibenden 12793 Stück Prioritätsaktien mit 44 775,50 fl. und für 
Beschaffungen u. s. w. 3000 fl. verwendet werden sollen, W 


Generalversammlung Ger EIER REG Fehring-Fürstenfeld $ 
am 17. d. Mts. { 

Nach Genehmigung des Rechenschaftsberichtes für 1887 
wurde der Antrag des Verwaltungsrathes angenommen, von 
dem Reinertrage des abgelaufenen Jahres von 24335 fi. den 


Koupon vom 1. Juli d. J. mit 8 fl. einzulösen, wofür 24200 Al. 
erforderlich sind, den Rest von 135 fl. auf Rechnung des laufen- 
den Jahres vorzutragen. Bei der Beschlussfassung gab der 
_  Regierungsvertreter, als Vertreter des staatlichen Aktienbesitzes, 
die Erklärung zu Protokoll, dass die Regierung das ausgewiesene 
 Reinerträgniss nicht als richtig anzuerkennen vermöge, weshalb 
_ er sich der Abstimmung über die Verwendung desselben ent- 
halten werde. Verwaltungsrath Dr. Link theilte mit. dass dem 
Präsidenten erst eine Stunde vor Beginn der Generalversamm- 
lung ein Erlass des Handelsministeriums zugegangen sei, worin 
die Verbuchung einzelner Posten .und das ausgewiesene Rein- 
'erträgniss gleichfalls bemängelt werden. Der Verwaltungsrath 
habe stets Werth auf ein gutes Einvernehmen mit der Re- 
_  gierung und auf deren Unterstützung gelegt; er könne aber 
von seinem Standpunkte nicht abgehen und bitte die Versamm- 
lung, den Vorgang des Verwaltungsrathes als richtig anzu- 
erkennen. Die Stärkung des Reservefonds werde für das nächste 
Jahr in der von der Regierung gewünschten Weise durch- 
geführt werden. Der Regierungsvertreter betonte, dass das 
Reinerträgniss bei richtiger Buchung nur 13169 fl. betragen 
würde. Er erhebe jedoch gegen die Beschlussfassung im Sinne 
des Verwaltungsrathes keine Einsprache und werde die Durch- 
führung des Beschlusses nicht beanstanden, sondern fordere 
nur eine nachträgliche Sanirung. Der Tilgungsplan für die 
gesellschaftlichen Prioritäts-- und Stammaktien wurde an- 
genommen. 


Generalversammlung der Eisenbahn Wien-Aspang am 17. d. Mts. 

Nach dem Berichte für 1887 haben sich die Betriebs- 
ergebnisse günstiger als jene des Vorjahres gestaltet, und zwar 
insbesondere Infolge der gegen das Vorjahr wesentlich ver- 
minderten Auslagen. Die schwebende Schuld an die Societe 
Belge des chemins de fer im Betrage von rund 7000004. wurde 
durch Ausgabe von neuen — mit 4 pCt. in Silber verzinslichen — 
Prioritäten getilgt und ist diese Angelegenheit als erledigt zu 
betrachten. Die Arbeiten für das Eisenbahngrundbuch sind 
vollständig durchgeführt. Der Rechnungsabschluss weist einen 
Gewinn von 220459 fl. auf. Hiervon entfallen für Zinsen und 
Tilgung des Prioritätsanlehens für das abgelaufene Jahr 165 196 fl. 
Vom Reste sind 5 pCt. mit 2763 fl. dem Reservefonds zuzu- 
führen, so dass einschliesslich des Gewinnvortrages aus dem 
Vorjahre 52984 fl. zur Verfügung der Aktionäre bleiben. Der 
Verwaltungsrath beantragt, 42000 fl. d.i. 2 fl. für die Aktie 


= 1 pCt. als Dividende zu vertheilen und den Rest von 
10 994 fl. auf neue Rechnung vorzutragen. Der Antrag wurde 
angenommen. \ 


Generalversammlung der Austro - Belgischen Eisenbahn- 
gesellschaft am 17. d. Mts. 
Vom Verwaltungsrathe wurde mitgetheilt, dass er gegen 
die erfolgte Konzessionirung der Tiefquellenwasserleitung, da 
durch diese der im Betriebe der Gesellschaft befindliche Wiener- 
Neustädter Kanal wesentlich geschädigt werde, eine Eingabe 
an die Regierung gerichtet hat. Laut Rechnungsabschluss be- 
trägt der Verlust für das abgelaufene Jahr 1898 fl., so dass ein- 
schliesslich des Verlustes aus den Vorjahren ein Verlustsaldo 
von 337 197 fl. sich ergibt, welcher laut Beschluss der General- 
_ versammlung auf neue Rechnung vorgetragen wird. 


Allgemeine Oesterreichische Transportgesellschaft. 
Dieselbe hat in ihrer konstituirenden Sitzung am 21. d. Mts. 
die Herren Hippolyt Wolf, Eisenbahnoberinspektor a. D. der 
O&sterreichisch-Ungarischen Staatsbahn, zum Präsidenten, Johann 
Zelniczek, K. K. Regierungsrath bei der K. K. Generaldirektion 
der Staatsbahnen, zum Vizepräsidenten gewählt und sich durch 
Kooptirung des Herrn Franz Xaver Träger Edler v. Rhonhof, 
RK; K. Regierungsrath, Generalsekretärstellvertreter der Süd- 
bahn a. D. ergänzt. 
Diese Berücksichtigung anerkannt tüchtiger, in den Ruhe- 
stand getretener Fachmänner kann dem Unternehmen nur zum 
grossen Vortheile gereichen. 


Personalien aus dem Oesterreichischen Handelsministerium. 

In Anerkennung ihrer ausgezeichneten Dienstleistung ist 
dem Sektionschef KarlHaardt v. Hartenthurn der Orden 
der Eisernen Krone zweiter Klasse, ferner den Sektionsräthen 
in diesem Ministerium, Ernst Becher und Ludwig Wrba, 
und zwar dem ersteren derselbe Orden dritter Klasse und dem 
- letzteren der Titel und Charakter eines Ministerialrathes ver- 
liehen worden. 


Börsenbericht und Koursnotiz. | 
5: Die erwartete Friedensbotschaft Kaiser Wilhelms II. an 
_ den Deutschen Reichstag hat die günstige Stimmung erhöht. 
Schon seit Jahren erinnert man sich nicht eines so bewegten 
_ Lebens an der Wiener Börse. Die erhebliche Besserung des 
_ Rubelkourses, die ungewöhnliche Geldflüssigkeit, die Ver- 
_ öffentlichung des die Staatseinnahmen so sehr erhöhenden 


u 


—m 


Branntwein- und Zuckersteuergesetzes und die besseren Ernte- 
aussichten haben auch die Bahneffekten beeinflusst. Der Ver- 
kehr gestaltet sich fortdauernd günstig und die Einnahmen 
wachsen. Natürlich bleiben Böhmische Bahnen im Vordergrund, 
besonders Böhmische Westbahn (309,25) und Buschtöhrader 
(A 850, B 275), aber auch Ungarische Bahnen wie Budapest- 
Fünfkirchen (183), Fünfkirchen-Barcs (197) und die drei Nord- 
ungarischen Bahnen, deren Investitionsanlehen am 25. d. Mts. 
zur Zeichnung aufgelegt wurde, waren begehrt. Carl Ludwig- 
bahn (203,50), Staatsbahn (232,50), Südbahn (89) und Lemberg- 
Czernowitz (215)waren wegen beständiger Mehreinnahmen beliebt. 


Aus der Schweiz. 
Die Thätigkeit des Eisenbahndepartements im Jahre 1887. 


Konzessionen. Vom Jahre 1886 gingen 12 Kon- 
zessionsgesuche ins Berichtsjahr 1887 über, 20 weitere kamen im 
Laufe desselben hinzu. Von diesen 32 blieben Ende des Jahres 
noch 13 unerledigt. Am 31. Dezember 1837 bestanden im ganzen 
60 Konzessionen von noch nicht eröffneten Bahnen mit rund 
850 km Länge. 

Betriebseröffnungen fanden statt: Beinwyl- 
Reinach-Menziken, Zweiglinie der Seethalbahn; Biel- 
Maggenigen, Seilbahn; St. Sulpice-La Doux, Fort- 
setzung der Traversthalbahn, Genf-Veyrier und Frauen- 
feld- Wyl, schmalspurige Strassenbahnen und die Birsig- 
thalbahn mit zusammen 35 km Länge 

Verpfändungen wurden bewilligt: 
der Jura - Bern - Luzernbahn für den Bau der 


Brünigbahn für 5.000 000 Fres. 


„ Traversthalbahn für 50000 „ 
„ Birsigthalbahn für . 200000 5 
„  Rorschachheidenbahn . h 1040 000  „ 
„ Wädensweil-Einsiedelnbahn 2000000 „ 


Baulicher Zustand. Zu Ende 1837 waren auf 
Schweizer Gebiet 2900 km Bahnen im Betriebe, davon 2843 
Schweizerische und 57 ausländische Bahnen. Mit Normalspur 
sind davon ausgeführt 2750 km, mit schmaler Spur (1,00 und 
0,55 m) 98 km. Dazu kommen ferner 24 km Zahnradbahnen, 
5,5 km Seilbahnen und 22,5 km Tramways. 


Unvollendet sind ins Jahr 1887 übergegangen: 


Vollandes-Annemasse . . . 4,2 km Länge 
Renan-La Chaux de Fonds Biber h 
Brünigbahn R = ZN ARE 258.02, IN 
Pilatusbahn RR er e 
Vevey-Montreux-Chillon an BEN 
zusammen 82,0 km 


Neu inAngriff genommen wurden: Ponts-Sagne- 
Chaux de Fonds 16,2 km, St. Gallen-Gais mit 14,0 km Länge. 

Oberbau. Die 6 Hauptbahnen hatten Ende 1887 auf dem 
durchgehenden Hauptgleise zusammen 16,5 pOt. Eisenschwellen, 
13,7 pCt. Eichenschwellen, 65,0 pCt. Eichen- und Weicltholz- 
schwellen und 4,8 pCt. Weichholzschwellen. 

Vom Bestande der Eisenschwellen entfallen auf die 


Bontralbahn ee N. 40,7 pOt. 
Nordostbahn . Be 201, BR NR 18:0, 
Gotthardbahn . ID,10#, 
Westbahnen ae 19,020. 
Jura-Bern-Luzernbahn . . DIR, 
Vereinigte Schweizerbahn Ehe N LEE 
durchschnittlich 16,5 pCt. 


Im Betriebsjahre 1887 wurden auf den 6 Hauptbahnen 8,5 pCt. 
Schwellen des durchgehenden Hauptgleises erneuert und 
zwar: 


3,6 pCt. in Eisen, 

13 „ im Eichenholz, 

3,1 „ in Eichen- und Weichholz, gemischt, 
05 „ in Weichholz, 


8.5 pCt. 


Auf eben diesen Bahnen betrug dieSchienenerneue- 
rung 4 pCt.; davon 3,8 pCt. in Stahl, 0,2 pCt. in Eisen. 
Ende des Jahres lagen im Hauptgleise 

51,6 pCt. Stahlschienen 

484 „ Eisenschienen. 


Das durchschnittliche Alter der 
betrug bei der: 


Schienen 


Stahlschienen Eisenschienen 


Jahre Jahre 
Gotthardbahn urr5%6 12 
Nordostbahn . 2, DATEN 12 
Ventwralbahn: At Rd 124 
\Vestbahn? ara ee 6 13 
Vereinigten Schweizerbahn . 6b 131/5 
Jura-Bern-Luzernbahn . 5 14 


BL 


Auf dıesen 6 Bahnen wurden im Hauptgleise durchschnitt- 
lich 5,7 pCt. der Kreuzungen und Weichen erneuert. 

Signale und Mechanismen. Von den laut Vor- 
schrift verlangten Verriegelungen waren Ende 1837 vor- 
handen bei der: 


Gotthardbahn . 76,3 pCt. 
Centralbahn En EI BY Lan: 
Vereinigten Schweizerbahn 28,6, 
Nordostbahn RT I, 20, 
Westbahn . RR IHaSR 
Jura-Bern-Luzernbahn 3 RE Tr NL Ar 
im Durchschnitte 35,3 pCt. 


Glockensignale sind 30,7 pCt. vorhanden, auf der 
Gotthardbahn insbesondere 90,6 pCt. 

Rollmaterial und Zugdienst. Im ganzen wur- 
den 6 Lokomotiven ausrangirt und 19 neue angeschafft, 
daher ein Zuwachs von 13. Vorhanden waren Ende des Jahres 
655 Stück, darunter 5 Tramway- und 18 Zahnradlokomotiven. 
Im Bau begriffen waren weitere 20 Lokomotiven. 

Be Die mittlere Leistung einer Lokomotive betrug 
auf der: 


Gotthardbahn REN; 31 300 km 
Vereinigten Schweizerbahn.. . . 29 600 „ 
Jurabahn . BEER ERS 29500 „ 
Westbahn . . ER LR 30900 „ 
Nordostbahn . RE 31300 „ 
Centralbahn . a SSL RSLN. 31 

im Mittel der Hauptbahnen 31200 km 


Bremsen 
6 Hauptbahnen 107 Personenwagen und 23 Packwagen aus- 
gerüstet. Es waren daher mit durchgehenden Bremsen 

17,9 pCt. der Personenwagen der Hauptbahnen, 

17,3 „ derjenigen der normalen Nebenbahnen, 


41,871, R „ Schmalspurbahnen, 
18,6 ,„ der Post- und Gepäckwagen der Hauptbahnen, 
14,3 ,„ derjenigen der normalen Nebenbahnen und 
61,;D. Re, „ Schmalspurbahnen 
ausgerüstet. 
Nach Systemen geordnet besteht folgendes Ver- 
hältniss: 
In Prozenten des ganzen Bestandes: 
Art der Bremsen .g Post- und 
Enden: Gepäck- Loko- 
en wagen- motiven 
achsen 
Selbstthätige Bremsen 19,1 13,7 29,9 
Nicht selbstthätige „ . 6,2 5,8 13,0 
zusammen | 18,3 19,5 | 42,9 
.. „Von den im Winterfahrplan verzeichneten Zügen waren 
mit durchgehenden Bremsen ausgerüstet: 
Personen- Schnell- 
: züge züge 
bei der Centralbahn . 51,0 89,1 
»  » Gotthardbahn 46,1 100,0 
» »..Jurabahn Ss 48,8 42,4 
„  „» Vereinigten Schweizerbahn . 40,0 80,0 
»  »  Nordostbahn . LER, 19,2 35,7 
» „ „Westbahn!, es 1543 44,8 
im Durchschnitt 31,2 59,4 


Ueber das Verhalten der durchgehenden Bremsen ist 
zu bemerken, dass auf 1000000 Bremsa:hskm in 0,5 Fällen 
Versagen der Bremsen, in 63 Fällen Störangen in den 
Bremsen oder in deren Wirksamkeit überhaupt vorkamen. Die 
Ursachen waren in 0,9 Fällen Schulden des Zugper- 
sonals, in 5,4 Fällen Störungen in den Einrichtungen. 

Es sind im ganzen 6 Achsbrüche, sämmtlichan Güter- 
wagen, und 64 Bandagenbrüche, und zwar 12 bei Loko- 
motiven, 16 bei Personenwagen und 36 bei Güterwagen vorge- 
kommen. 

Von sämmtlichen Personenwagen sind 54,7 pCt. mit Pe- 
troleumlampen, 30,3 pCt. mit sonstigen Oellampen und 15,0 pCt. 
mit Gaslampen ausgerüstet. 

Unmittelbare Ofenheizung besitzen 20,7 pCt., Luftheizung 
40,8 pCt. und Dampfheizung 8,7 pCt. aller Personenwagen. 

Vorgekommen sind: 

41 Entgleisungen auf Stationen, 

14 Re „. offener Bahn, 
9 Zusammenstösse in den Stationen, 

158 andere Unfälle, 


Im ganzen verkehrten 218456 Schnell- und Personenzüge, 
99 744 gemischte Züge, 52404 Güterzüge und 15 728 ausserordent- 


liche Züge, zusammen 386 332 Züge, welche 15498 171 Zug- und 
396 980430 Achskm zurücklegten. 

Die durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit betrug bei den 
Schnell- und Personenzügen 26,6, bei den gemischten Zügen 
17,1 km in der Stunde. 

Am 31. Dezember 1886 betrug das Baukonto aller 
Bahnen 907 675 352 Fres.; zu tilgen blieben 115 144741 Fres, 


Eisenbahnrechtliche Entscheidungen Oester- 


reichischer und Ungarischer Gerichte 
Fahrt ohne Fahrkarte auf Dampftramways. 

Wegen Uceberfüllung des Wagens und deshalb, weil der 
Kondukteur im Gedränge nicht zu sehen war, konnte eine die 
Bahn benutzende Person das Fahrgeld nicht entrichten. 
Infolge der erstatteten Strafanzeige wurde dieselbe vom 
Bezirksgerichte wegen Betrugs zu 24 Stunden Arrest verurtheilt, 
was zugleich mit dem Hinweise auf eine mit derselben Hand- 
lung erfolgte Uebertretung des $ 5 der Eisenbahnbetriebsordnun 
begründet wurde. In der Appellverhandlung beim Wiener Strat- 
gerichte erklärte der Staatsanwaltssubstitut, dass er die An- 
klage zurückziehe, indem er auch die Anwendung des erwähnten 
Paragraphen der Betriebsordnung als eine unrichtige erklärte. 
Er beantragte aber, den Akt an die Polizei zur Einleitung der 
Amtshandlung nach den $$ 19 und 95 der Eisenbahnbetriebs- 
ordnung abzutreten. Der Gerichtshof sprach jedoch den An- 
geklagten vollständig frei, weil niemand genöthigt werden könne, 
wegen der Abwesenheit des diensthabenden Kondukteurs noch 
über sein beabsichtigtes Ziel hinaus zu fahren. 


Verjährungsfrist bezüglich der irrigen Verausgabung eines 
Gutes an einen Unberechtigten. 
Laut Entscheidung des K. K. Obersten Gerichtshofes vom 
14. März 1838 ist im Sinne des Art. 395 des D. H.-G.-B. ($ 398 des 
Ungar. H.-G.-B.) Verlust der Waaren nicht blos etwa dann vor- 
handen, wenn die Sache ex natura rerum verschwunden ist, 
sondern in allen Fällen, in welchen das Gut, aus was immer 
für einem Grunde, der Verfügung des Frachtführers entzogen 
und dieser hierdurch ausser Stande gesetzt ist, den zur Empfang- 
nahme Berechtigten in den Besitz desselben zu setzen; daher 
für alle diese Fälle ohne Unterscheidung die Verjährungsfrist 
von einem Jahre laut Art. 408 H.-G.-B. ($ 410 Ungar.) zu gelten 
hat. — In der Begründung wird nach der umständlichen Aus- 
einandersetzung, dass die aus Frachtgeschäften entspringenden 
Haftungsklagen ohne Unterschied nach dem Handels- und nicht 
nach dem bürgerlichen Gesetze zu beurtheilen sind, darauf 
verwiesen, dass durch die Art. 395, 408 und 386 H.-G.-B. die 
Haftpflicht des Frachtführers für die ihm übergebenen Fracht- 
stücke, sowie die Verjährung der daraus entspringenden An- 
sprüche geregelt wird und die Behauptung der Kläger, dass 
as H.-G.-B. hierüber keine erschöpfenden Bestimmungen ent- 
halte, ebensowenig als richtig gelten kann, als ihre Behaup- 
tung, dass diese Bestimmungen deshalb hier keine Anwendung 
finden, weil ihr Anspruch aus einem Delikte herrührt. Vielmehr 
sollen offenbar durch Art. 395 bezw. 408 und 386 ($ 390 Ungar.) 
H.-G.-B. alle Fälle betroffen werden, in welchen der Empfänger 
das Gut entweder gar nicht erhält, ihn oder den Absender also 
der Verlust des Gutes trifft, oder in welchen das Frachtstück 
dem Empfänger in beschädistem Zustande zukommt; und wenn 
die Klage auch behauptet, dass in vorliegendem Falle ein Ver- 
schulden der Bahn bezw. ihrer Leute obwaltet, so ist dies doch 
ein solches, welches in der Ausserachtlassung der vertrags- 
mässigen Verpflichtungen gelegen ist, für deren Beurtheilung 
aber die handelsgesetzlichen Bestimmungen allein massgebend 
sind. — Aus den Gründen der I. Instanz, welche die einjährige 
Verjährungsfrist gleichfalls bei Verausgabungen an einen Un- 
berechtigten annahm, sind noch folgende Erwägungen zu er- 
wähnen: Aus den (vorbezeichneten) Bestimmungen des H.-G.-B. 
bezw. $ 64 des Betriebsreglements erhellt die Absicht, welche 
das Gesetz überhaupt mit der Festsetzung kürzerer Verjäh- 
rungsfristen im allgemeinen verbindet, weil mit Rücksicht 
auf die Verkehrs- und Handelsbedürfnisse der Verpflichtete 
in kürzerer Zeit darüber Gewissheit haben muss, ob er seiner 
Verpflichtung genügt hat, oder ob er für dieselbe noch in An- 
spruch genommen werde; diese kürzere Frist wird deshalb fest- 
gesetzt, weil nur bei einer solchen dem Verpflichteten mög- 
lich sein kann, auf die Irrungen und Verstösse, die insbesondere 
bei dem urnfangreichen und ausgedehnten Betriebe einer Eisen- 
bahn leicht vorkommen können, aufmerksam zu werden, der 
Waare nachzugehen, sie zu erlangen, und so einen leicht ein- 
tretenden Sa zu beseitigen, indem, je grösser der Zwischen- _ 
raum von der in Aussicht genommenen Ablieferungsfrist ist, 
desto mehr auch die Möglichkeit, den Grund des Verstosses 
und damit den etwaigen Verbleib der Waaren herauszu- 
bringen, sich vermindert. Und dies ist nur billig, denn der 
Aufgeber einer Waare muss wohl leichter, als die mit hundert- 
tausenden von Expeditionen beschäftigte Bahn, in der Lage 
sein, zu kontroliren, und innerhalb der gesetzlichen, hier ein- 
jährigen Frist, ın Erfahrung zu bringen, ob das Gut auch 
an den richtigen Empfänger verausgabt ist. 


 Beihlattzn N0.50 der Zeitung ües Vereins Deutscher Bisenbahn-Verwaltungen. 


Berlin, den 30. Juni 1888. 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Eröffnung von Strecken. 

Gernrode-Harzgeroder Eisenbahn. Am 
1. Juli d. J. wird die Schmalspurbahn 
Gernrode-Harzgerode für den Personen-, 
Gepäck- und Güterverkehr dem Betriebe 
übergeben und damit auch die bisher 
nur für den Personen- und Gepäckver- 
kehr eingerichtete Theilstrecke Gern- 
rode - Mägdesprung für den gesammten 
Güter- etc. Verkehr eröffnet. 

Für dieselbe ist die Bahnordnung für 
Deutsche Eisenbahnen untergeordneter 
Bedeutung vom 12. Juni 1878 mass- 
gebend. 

Die Beförderung von Personen und 
Gütern erfolgt auf Grund des Betriebs- 
reglements für die Eisenbahnen Deutsch- 
lands, sowie des Tarifs unter den in dem- 
selben besonders angegebenen Einschrän- 
kungen. 

Der vom Tage der Betriebseröffnung 
ab gültige Tarif wird durch den mit 
dem 1. Juli er. in Kraft tretenden Tarif 
aufgehoben. 

Ballenstedt, im Juni 1888. 

Der Vorstand. 


(1537) 


2. Eröffnung von Stationen. 
Am 1. Juli d. J. werden die Halte- 
stellen Bettmar und Garbolzum der Neu- 
baustrecke Hildesheim-Braunschweig in- 
soweit dem Verkehr eröffnet, als auf 
denselben Kohlensendungen, welche ab 
Hildesheim mittelst Bauzügen befördert 
werden, unter gewissen, bei der Güter- 
- expedition Hildesheim zu erfahrenden 
Bedingungen zur Auslieferung gelangen 

können. 

Hannover, den 26. Juni '1888. (1538) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Verkehrsstörungen. 

Infolge des bei Station Cordel der 
Eifelbahn durch Wolkenbruch verur- 
sachten Einsturzes eines Wasserdurch- 
lasses war der Verkehr auf der Strecke 
Euskirchen-Trier vom 22. bis einschliess- 

lich 25. d. Mts. unterbrochen. 
Köln, den 26. Juni 1888. (1539) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


4. Verkehrsstörungen u. Verkehrs- 
wiederaufnahme, 

Von der durch Hochwasser am 7. April 
überflutheten Strecke Kis-Ujszälläs-Tarna 
Szt. Miklös wurde der zerstörte Bahn- 
körper von Kis-Ujszälläs bis Taskony- 
Szalök hergestellt und der Verkehr. am 
16. Juni a. c. wieder eröffnet; die Strecke 
von Taskony-Szalök bis Tarna Szt. Miklös 
bleibt bis auf weiteres noch gesperrt. 

Budapest, am 26. Juni 1888. (1540) 

- Die Direktion 
der K. Ungar. Staatsbahnen. 


5. Güterverkehr. 
Sächsisch-Südwestdeutscher Verband. 
Am 1. Juli d. J. kommt der Nachtrag VII 
zum Tarife für die Beförderung von 
lebenden Thieren in Wagenladungen zur 


Einführung. Durch denselben werden 
die Bestimmungen des besonders zur 
Ausgabe gelangten Deutschen Eisenbahn- 
tarits für die Beförderung von Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren, Theil I 
vom 1. Juli 1888, soweit dieselben sich 
auf lebende Thiere beziehen, im Säch- 
sisch - Südwestdeutschen Verbande ein- 
geführt und die Vorschriften über die 
Abfertigung und Frachtberechnung für 
halbe Ladungen Vieh vorerst ohne Er- 
satz aufgehoben. 

Die Beförderung einzelner Stücke 
lebender Thiere hat nicht mehr mittelst 
direkter, sondern mittelst gebrochener 
Abfertigung zu erfolgen. 

Soweit hierdurch Frachterhöhungen 
eintreten, behalten die seitherigen Vor- 
schriften und Frachtsätze noch bis zum 
15. August 1838 Geltung. 

Exemplare des Nachtrags sind durch 
die betheiligten Expeditionen zu er- 
langen. 

Dresden. am 26. Juni 1888. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschättsführende Verwaltung. 


Am 1. Juli d. J.tritt zu unserem Lokal- 
Gütertarif der Nachtrag I in Kraft. 
Nähere Auskunft ertheilen die Sta- 
tionen, bei welchen derselbe auch zum 
Verkauf aufliegt. (1542) 
Neuhaldensleben, den 25. Juni 1888. 
Der Vorstand 
der Neuhaldensleber Eisenbahn- 
gesellschaft. 


Lokal-Gütertarif für den Eisenbahn- 
Direktionsbezirk Erfurt und die an- 
schliessenden Privateisenbahnen. Mit 
dem 1. Juli d. J. gelangt zu vorbezeich- 
netem Tarife der Nachtrag XVIII zur 
Einführung. 

Derselbe enthält Ergänzungen des 
Nebengebührentarifs und der Bestim- 
mungen über die Abfertigungsbefugnisse 
einzelner Stationen, sowie Entfernungen 
und Frachtsätze für die Stationen der 
Strecken Berlin-Elsterwerda und Erfurt- 
Sangerhausen. Soweit durch den Nach- 
trag Frachterhöhungen eintreten, bleiben 
die bisherigen Tarifsätze noch bis zum 
15. August d. J. in Kraft. Wegen der 
im Nachtrage enthaltenen Bestimmung, 
betreffend die vom 1. August d. J. ab in 
Kraft tretende Frachtberechnung im 
direkten Verkehr der Station Eisen- 
berg i. S.-A. wird auf die unterm 7. Juni 
d. J. im Deutschen Reichs- und Preussi- 
schen Staatsanzeiger, sowie in der Zei- 
tung des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen erlassene Bekanntmachung 
verwiesen. 

Exemplare des Nachtrags können von 
den Güterexpeditionen der betheiligten 
Bahnen käuflich bezogen werden. 

Erfurt, den 23. Juni 1888. (1543) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
An Stelle des Tarifs für die Beförderung 
von lebenden Thieren (exkl. Pferde) in 


(1541) 


Wagenladungen von 11 qm Bodenfläche 
von Süderbarup, Steinfeld, Scholderup 
und Schaalby, Stationen der Schleswig- 
Angeler Eisenbahn nach Altona, Otten- 
sen, Schulterblatt und Sternschanze via 
wie vom 1. August 1883 tritt am 
1. Juli d. J. ein neuer Tarif in Kraft, 
durch welchen die bisherigen Fracht- 
sätze wesentlich ermässigt werden. Nähere 
Auskunft ist bei den betheiligten Dienst- 
stellen zu erhalten, durch welche auch 
Exemplare des neuen Tarifs — soweit 
der Vorrath reicht — unentgeltlich be- 
zogen werden können. 

Altona, den 23. Juni 1888. (1544) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der Direktion der Schles- 
wig-Angeler Eisenbahngesellschaft in 

Schleswig. 

Verkehr Köln (rechtsrh.) ete.- Altona. 
Der vom 1. Juli 1883 ab gültige Nach- 
trag IV zu dem Gütertarife vom 1. Ok- 
‘tober 1886 enthält neben anderen Aende- 
rungen und Ergänzungen anderweite, 
ermässigte Entfernungen und Fracht- 
sätze für die Stationen Büttel (früher 
Friedrichstadt), Harblek, Tönning, Ton- 
dern des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Altona, und Kirchhellen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln (rechtsrheinisch). 

Der Nachtrag ist bei den Güterexpe- 
ditionen zu haben. 

Köln, den 26. Juni 1888. (1545) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Hessische Ludwigs-Eisenbahn. Für die 
Zeit vom 25. Juni bis Ende Dezember d.J. 
werden in unserem Lokalverkehr (mit 
Ausschluss jedoch des Verkehres von 
und nach unseren auf Königlich Preus- 
sischem und Grossherzoglich Badischem 
Gebiet belegenen Stationen) Transporte 
von frischem Obst ausschliesslich Nüssen 
in Ladungen von 5 t pro Wagen zu den 
Sätzen des Spezialtarıfs A2 und solche 
in Ladungen von 10 t zu denjenigen des 
en I unseres Lokalgütertarifs 
abgefertigt. 

Mainz, den 22. Juni 1888. (1546) 

In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 

Die Specialdirektion. 


Vom 5. Juli d. J. treten durch Ein- 
führung eines Nachtrages XI zum Ober- 
schlesischen Kohlentarife nach Stationen 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks Brom- 
berg etc. vom 1. September 1885 nach 
Stationen der Strecke Amsee - Thorn- 
Bischofswerder, Thorn-Graudenz, Thorn- 
Bromberg, Jakschitz-Klarheim ermässigte 
Frachtsätze bei gleichzeitiger Aufgabe 
von 40000 bezw. 10000 kg in Kraft. Nä- 
here Auskunft über die Höhe der Fracht- 
sätze ertheilen die Verkehrsbüreaus der 
Königlichen Eisenbahndirektionen Breslau 
und Bromberg. 

Breslau, den 25. Juni 1888, (1547) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Lokal - Vieh- ete. Verkehr des Direk- 
tionsbezirks Magdeburg. Am 1. Juli d. J. 
kommt für die Beförderung von Leichen, 


Fahrzeugen und lebenden Thieren auf jr; 
den Strecken des Bezirks der unterzeich- 


neten Direktion ein nener Tarif, Theil II; 
zur Einführung, durch welchen der bis- 
herige Tarif vom 1. April 1886 nebst den 
dazu erschienenen Nachträgen aufgehoben 
wird. 

Der neue Tarif enthält besondere Be- 


stimmungen zu dem Betriebsreglement, 


für die Eisenbahnen Deutschlands und zu 
dem Nebengebührentarif, Tarifsätze, so- 
weit dieselben in dem besonderen Deut- 
schen Eisenbahntarif für die Beförderung 
von Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren, Theil I, vom 1. Juli d. J. nicht 
schon Aufnahme gefunden. haben, ‚ferner 
die Gebühren für..die Beförderung von 
Vieh auf: Verbindungsbahnen- u..'s } w. 
Exemplare des Tarifs sind bei den dies- 
seitigen Expeditionen zum Preise von 
20. für das Stück zu haben. 
Magdeburg, den 23. Juni 1883. (1548) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutscher Eisenbahn - Verband. 
Durch den am 1. Juli d. J. zur Ausgabe 
elangenden Nachtrag XIX zum Tarif 
ür die Beförderung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren werden die 
seitherigen Zusatzbestimmungen zum Be- 
triebsreglement sowie die Vorschriften 
und Frachtsätze für halbe Ladungen Vieh 
für einzelne Stücke Zuchtvieh und für 
einzelne Pferde aufgehoben. Soweit hier- 
durch Frachterhöhungen . herbeigeführt 
werden, behalten diese Vorschriften und 
Frachtsätze noch bis zum 15. August d.J. 
Geltung. Nähere Auskunft ertheilen die 
Verbandsexpeditionen, woselbst auch der 
Tarifnachtrag erhältlich ist. 

Erfurt, den 23. Juni 1388. (1549) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1. Juli d. J. erscheint zum Lokal- 
Gütertarif für den Bezirk der unter- 
zeichneten Direktion vom 1 Januar 1888 
der Nachtrag III. 

Derselbe enthält: 

1. Ergänzung und Aenderung des Vor- 

worts. 

2. Ergänzung zu B Spezielle Tarifvor- 

schriften. 

3. Ergänzung zu C Spezialbestim- 

mungen zum Nebengebührentarif. 

4. Ergänzung zu D Tarıt für die Güter- 

beförderung auf Vebindungsbah- 

nen etc. 

. Entfernungen und Frachtsätze für 
die Haltestelle Saarhölzbach, welche 
mit dem noch näher bekannt zu 
machenden Tage der Betriebseröft- 


[1 } 


nung dieser Haltestelle in Kraft 
treten. x 
6. Ausnahmetarif K für gemahlene 


Thomasschlacken zur Ausfuhr nach 
Belgien und darüber hinaus. 
7. Berichtigung. 
Der Nachtrag ist bei den diesseitigen 
Güterexpeditionen zu haben. 
Köln, den 30. Juni 1888. (1550) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Am 1.Juli d.J. tritt, zum Lokalkohlen- 
tarif (Ausnahmetarif B) der Königlichen 
Eisenbahn-Direktion (linksrh.) Köin vom 
1. Januar 1887 der Nachtrag V in Kraft. 

Derselbe enthält: 

1. Frachtsätze für den Verkehr nach 
den Stationen Adenau, Brück a/d.Ahr, 
Dümpelfeld, Hönningen a/d, Ahr und 
Saarhölzbach, welche erst mit dem 
noch näher bekannt zu machenden 
Tage der Betriebseröffnung dieser 
Stationen in Wirksamkeit treten. 

2. Ermässigte Frachtsätze für den Ver- 
kehr von Station Malstatt. 


"mit Gültigkeit vom 1. Juli d. J. 


H 


— 


3. Ermässigte Frachtsätze für:den Ver- 


kehr ' nach 
statt transit 

4. Berichtigung \ 
Exemplare des Nachtrags sind bei den 
diesseitigen Güterexpeditionen zu ‘haben. 
Köln, den 30. Juni 1888. (1551) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Malstatt :l0co und: Mal- 
DAPEERERN ER 
Be 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Zum Heft 7 des Verbands-Gütertarifs 
(Saarbrücken-Badischer Verkehr) Belanpt 

er 
Nachtrag VII zur Ausgabe; derselbe ent- 


'hält Aenderungen und Ergänzungen des 


Artikelverzeichnisses der Ausnahme- 
tarıfe No. 6 und 7 für bestimmte Stück- 
güter, sowie Ergänzung des Ausnahme- 
tarifs No. 7 für metallurgische Erzeug- 
nisse. 
Karlsruhe, den 24. Juni 1888. 
Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


(1552) 


Berlin-Sächsischer Verband. Am 1. Juli 
d. J. tritt zu dem seit 1. März 1887 gül- 
tigen Tarife tür die Beförderung von 
Leichen,Fahrzeugenundleben- 
denThieren der Nachtrag II in Kraft, 
welcher durch die Verbandsstationen zu 
erlangen ist. 

Derselbe enthält Bestimmungen über 
die Einführung des Theil I des Deutschen 
Eisenbahntarifs für die Beförderung von 
Leichen etc. und besondere Bestimmungen 
zu den allgemeinen Tarifvorschriften, 
sowie neue Entfernungen und Fracht- 
sätze für die Stationen J)resden-Altstadt, 
Dresden - Friedrichstadt, Dresden - Neu- 
stadt, Grossenhain (B. D. B.), Oberlich- 
tenau, Oberoderwitz und Weinböhla der 
Sächsischen Staatseisenbahnen. 

Insoweit Tariferhöhungen eintreten, 
bleiben die bisherigen Vorschriften und 
Frachtsätze noch bis zum 15. August d. J. 
in Wirksamkeit. In Verbindung hiermit 
gelangen die für den Verkehr zwischen 
Dresden - Friedrichstadt, Grossenhain 
(B. D. B.) und Weinböhla einerseits und 
den Berliner Bahnhöfen und Ringbahn- 
stationen andererseits im Lokaltarife des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Berlin vom 
1. April 1885 enthaltenen Frachtsätze zur 
Aufhebung. 

Gleichzeitig wird veröffentlicht, dass 
die in dem genannten Lokaltarife für 
den Verkehr zwischen den Stationen 
Dresden - Friedrichstadt, Cossebaude, 
Weinböhla, Basslitz, Grossenhain (B. D.) 
und Frauenhain einerseits und den Sta- 
tionen der Strecke Dobrilugk-Kirchhain- 
Berlin andererseits ferner vorgesehenen 
Frachtsätze für die Beförderung von 
Leichen etc. mit 15. September d. J. 
ohne Ersatz aufgehoben werden. 

Dresden, am 25. Juni 1888. (1553) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Südwestdeutscher Eisenbahn-Verband. 
Zu den Südwestdeutschen Tarifheiten 5 
und 8 (Badisch - Elsass - Lothringer und 
Badisch-Pfälzischer Güterverkehr) kommt 
mit Gültigkeit vom 1. Juli d.J. ein neuer 
Anhang zur Einführung; derselbe ent- 
hält Entfernungszahlen und KRouten- 
zeichen für bestimmte Stationsbeziehun- 

en, welche für den Fall der Unter- 
Brefhrne des Verkehrs über die Eisen- 
bahn -Schiffbrücken bei Speyer bezw. 
Maxau für die direkte Abfertigung von 
Gütern etc. in Anwendung zu kommen 
haben. 

Der seitherige bezügliche Anhang tritt 
hierdurch ausser Kraft, 


"zu erfahren. 


Näheres ist bei.den Güterexpeditionen 

“. Karlsruhe, den 24. Juni '1B88. ..2.(1554) 

' Naniens der betheilisten Verwaltungen: 
Generaldirektion 

der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Böhmisch - Tiroler Eisenbahnverband. 
Mit sofortiger Wirksamkeit gelangt für 
“ Cementsendungen von Kirchbüchl nach 
Reichenau-Gablonz bei Aufgabe von oder 
Frachtzahlung für mindestens 10000 kg 
pro Frachtbrief und Wagen ein Fracht- 
satz von 102,8 kr. Oe. W. pro 100 kg zur 
Eintührung. 
München, den 97..Juni 1888. (1555) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatsseisenbahnen. 
{ © Böhm” 


Am 1. Juli d. J. tritt für den Lokal- 
verkehr des Eisenbabn-Direktionsbezirks 
Breslau ein neuer Lokaltarif für die Be- 
förderung von Leichen, Fahrzeugen‘ und 
lebenden Thieren, Theil II, in Kraft, 
welcher die besonderen Bestimmungen 
und die Tarifsätze, soweit letztere im 
Theil I nicht schon Aufnahme gefunden 
haben, enthält. Ausserdem kommen 
durch denselben anderweite bezw. neue 
Frachtsätze für die Beförderung ein- 
zelner Stücke Vieh zur ' Einführung. 
Letztere sind im allgemeinen niedriger 
und nur in vereinzelten Fällen höher wie 
die bisherigen Sätze. Durch‘ diesen 
Tarif wird der Lokaltarif vom 1. April 
1885 nebst Nachtrag I und II aufge- 
hoben. Exemplare des neuen Tarifs sind 
bei den betheiligten Dienststellen zum 
Preise von 25 3 pro Stück käuflich zu 
haben. 

Breslau, den 27. Juni 1888. (1556) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Am 1. Juli 1883 treten 
tür den Verkehr. zwischen Station Perl 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks Köln 
(linksrheinisch) und den Stationen Azou- 
dange und Lauterfingen der Eisenbahnen 
in Elsass - Lothringen Frachtsätze des 
Spezialtarifs III in Höhe von 0,42 4. 
bezw. 0,39 4 für 100 kg in Kraft. 

Köln, den 26. Juni 1888. (1557) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Rheinisch - Westfälischer Kohlenver- 
kehr nach Stationen des Eisenbahn-Di- 
rektionsbezirks Magdeburg. Der vom 
1. Juli 1888 ab gültige Nachtrag V zum 
Ausnahmetarif für den Kohlenverkehr 
von Stationen der Rheinisch - Westfä- 
lischen Bahnen nach Stationen des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Magdeburg vom 
1. Januar 1887 enthält u. a. Frachtsätze 
für die Station Osterode a/H., ermässigte 
Frachtsätze für die Stationen Branden- 
burg, Dallgow, Gr. Kreutz, Spandau 
(Lehrter Bahnhof), Wustermark und 
Wusterwitz und anderweite Frachtsätze 
ab Zeche. Die für Zeche Präsident 
(Rhein. Anschluss) bisher bestandenen 
Frachtsätze kommen in Wegfall. Soweit 
Frachterhöhungen eintreten, bleiben die 
bisherigen Frachtsätze noch bis zum 
12. August 1838 in Geltung. Abdrücke 
des Nachtrags sind bei den Güterexpe- 
ditionen zu haben. i 

Köln, den 25. Juni 1888. (1558) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Bayerisch-Sächsischer Verkehr. Mit 
Gültigkeit vom 1. Juli 1888 gelangt der 
Nachtrag IV zum Tarife für die Beför- 
derung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren zur Einführung. 


 Derselbe enthält Bestimmungen . über 
die Einführung des 'Theils I des Deut- 


‘schen Eisenbahntarifs für die Beförde- 


rung von Leichen, Fahrzeugen und leben- 
den Thieren, .sowie :über die dadurch 
bedingte Aufhebung der.direkten Fracht- 
berechnung für halbe Ladungen- Vieh 
und für einzelne Stücke Zuchtvieh. — 
Die Beförderung einzelner Stücke; leben- 
der Thiere hat demzufolge ‚mittelst ge- 
brochener Abfertigung zu erfolgen und 
soweit hierdurch Frachterhöhungen ein- 
treten, behalten die seitherigen „ Vor- 
schriften und Frachtsätze noch. bis. zum 
15. August 1888 Geltung. .-. .. 

Ausserdem sind in dem.. Nachtrage 
Frachtsätze für die Station Bayreuth 
enthalten. , 

Abdrücke des Nachtrags sind durch 
die betheiligten Expeditionen zu be- 
ziehen. 

Dresden, am %6. Juni 1888. (1559) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Norddeutsch- 

Magdeburg- Sächsischer 

Stettin - Schlesisch/ Verband. 
Märkisch- 


Am 1. Juli d. J. treten zu den Tarifen 
für die Beförderung von Leichen, 
Fahrzeugen undlebenden Thie- 
renin Kraft: 
Nachtrag I zum Norddeutsch-, Sächsi- 
I ,„  Magdeburg- schen 
III „ Stettin-Schle- ( Verbands- 
sisch-Märkisch-’ Tarife, 

Dieselben enthalten Bestimmungen 

über die Einführung des neuen Theil 
I des Deutschen Eisenbahntarifs für die 
Beförderung von Leichen u. s. w. sowie 
besondere Bestimmungen zu den allge- 
meinen Tarifvorschriften. 
Insoweit Frachterhöhungen eintreten, 
bleiben die bisherigen Vorschriften und 
Frachtsätze noch bis zum 15. August d. J. 
in Geltung. 

Abdrücke der betreffenden Nachträge 
können durch die betheiligten Stationen 
bezogen werden. 

Dresden, am 25 Juni 1888. (1560) 

Königliche Generaldirektion  . 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung 


” 


Rheinisch - Westfälisch - Sächsischer 
Verbandsverkehr. Der am 1. Juli d. J. 
in Kratt tretende DeutscheKEisen- 
bahntarif für die Beförderung ‚von 
Leichen, Fahrzeugen und |e- 
benden Thieren, Theil I, gilt vom 
gleichen Zeitpunkte ab auch für die Ab- 
fertigung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren zwischen Stationen der 
Eisenbahn-Direktionsbezirke 
Elberfeld, Köln (linksrhei- 
nische) und Köln (rechtsrhei- 
nische), sowie den Stationen Bent- 
heim und Schüttortf der Nieder- 
ländischen Staatsbahnen einer- 
seits und Stationen der Königlich 
Sächsischen Staatseisenbahnen 
‚andererseits, und zwar an Stelle der seit- 
herigen, in,den Tarifen mit der Bezeich- 
nung „Rheinisch - Thüringisch - Sächsi- 
scher Verkehr“ und „Rheinisch-West- 
fälisch-Sächsischer Verkehr“ vom 15. Mai 
bezw. 1. Juli 1880 enthaltenen Bestim- 
mungen für die Beförderung von Lei- 
chen etc. 

Letztere bleiben nur noch insoweit in 
Wirksamkeit, als im oben genannten 
Theil I vom 1. Juli 1888 auf Theil II 
verwiesen ist. 

Die Berechnung der Gebühren für die 
Beförderung einzelner Stücke 
Vieh in gewöhnlichen Wagen ertolgt 


ine 


auf Grund der in einem besonderen 
Hefte herausgegebenen Kilometer-Tarit- 
tabellen und unter Zugrundelegung der 
im Gütertarife, Heft 1-3 vom 1. April 
1888 vorgesehenen Entfernungen. Diese 
letzteren kommen, soweit nicht beson- 
dere Stationstarifsätze für Pferde, Gross- 
und Kleinvieh in Wagenladungen be- 


"stehen und nach den neuen Bestimmungen 


Platz zu greifen haben, überhaupt bis 
auf weiteres in allen Fällen zur Anwen- 
dung, in welchen laut des neuen Theils I 
die Gebührenberechnuns nach kilome- 
trischen Entfernungen stattzufinden hat; 
es werden dadurch gleichzeitig die in 
den Tarifen vom 15.Mai und 1. Juli 1880 
enthaltenen Abschnitte D und E (Tarif 
für die Beförderung auf Verbindungs- 
bahnen etc. und Kilometerzeiger) aufge- 
hoben. 

Im ganzen bleibt die direkte 
Abfertigung von Leichen. Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren 
im Verkehre zwischen Sächsi- 
schen und Rheinisch - West- 
fälischen Stationen auf den 
seitherigen Umfang beschränkt. 

Dresden, am 23. Juni 1888. (1561) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlags - Verkehr. Für Roh- 
zucker treten 14 Tage nach erfolgter 
Publikation im „Verordnungsblatt des 
K. K. Handelsministeriums für Eisen- 
bahnen und Schifffahrt“ unter Berück- 
eBEnE der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 kg im Rückvergütungs- 
wege bis auf weiteres, längstens bis 
Ende des laufenden Jahres in Kraft: 

Nach Laube resp. 
Tetschen/Bodenbach- bei Aufgabe von 


Landungsplatz, 10 000 k 
Aussig-Landungsplatz pro Frachtbrief 
und und Wagen 
Schönpriesen-Umschlag 
von Wien K. E. B., 
KARSJABSUR. EEN.B., 
St. E.G. Oe.N.W.B 1,95 44 


2 Eicls .N.B,., 
St. E. G., Oe. N. W.B. 2,81, , 
DieFrachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz und Aussig» 
Landungsplatz verstehen sich exklusive 
10 3 Schleppbahngebühr pro 100 kg. 
Wien, am 26. Juni 1888. (1562) 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Elbeumschlags-Verkehr. Für Tabak, 
roh, Tabakblätter, Tabakschrott und 
Tabakabfälle treten 14 Tage nach erfolgter 


“ Publikation im „VerordnungsblattdesK.K. 


Handelsministeriumsfür Eisenbahnen und 
Schifffahrt“ unter Berücksichtigung der 
in demselben enthaltenen speziellen 
Bedingungen folgende Frachtsätze pro 
100 kg im Rückvergütungswege bis auf 
weiteres, längstens bis Ende des laufen- 
den Jahres in Kratt: 


Von Laube, resp. bei Aufgabe von 


Tetschen /Bodenbach- 10.000 kg 

ae und pro Frachtbrief 
Aussig-Landungsplatz und Wagen 
nach Ozortköw a. 5,06 

» Monasterzyska. 4,73 5 

ABB latOSyr re 5,02 „ 

Von Dresden-Elbkai 
nach Czortköw 5,52 

„ Monasterzyska. . 5,100, 


Fe Zıablotowr: nis 5,48 ,„ 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz und Aussig» 


Landungsplatz verstehen sich exklusive 
10 3 :Schleppbahngebühr pro 100 kg. 
ien, am 23. Juni 1888. (1563) 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Königl.Ung.Staätseisenbahnen. Unga- 
rischer Eisenbahn-Verband. Die in dem, 
vom. 1. Dezember 1837 gültigen Tarit- 
hefte I auf Seite 144, 168 und 175 für en 
Verkehr mit Stationen der Szamosvölgyer 
Eisenbahn enthaltenen Frachtsätze wer- 
den vom 10. August 1. J. ausser Kraft 
gesetzt. 

Budapest, am 26. Juni 1888 

Die Direktion. 


(1564) 


K.K. Oesterr. Staatsbahnen. Getreide- 
Verkehr Galizien-Vorarlberg resp. Lin- 
dau. Einführung des Nachtrages II. Mit 
1. August 1888 gelangt zu dem vom]. De- 
zember 1837 an gültigen Tarife für den 
Getreideverkehr Galizien-Vorarlbergresp. 
Lindau der Nachtrag II zur Einführung. 

Derselbe enthält Aenderungen bezw. 
Ergänzungen der Tarifbestimmungen, 
dann die Einbeziehung der Station Pod- 
görze-Plaszöw der K. K. priv. Gal. Carl 
Ludwigbahn und von Stationen der Lokal- 
bahn Dembica - Rozwadöw, sowie Be- 
richtigungen. 

Exemplare hiervon können von der 
unterfertisten K. K. Generaldirektion 


oder den Verbandsstationen bezogen 
werden. 

Wien, 23. Juni 1888. (1565) 
Die K. K. Generaldirektion der Oesterr, 
Staatsbahnen, 
zugleich namens der betheiligten Bahn- 
verwaltungen. 


Elbeumschlags-Verkehr. Für Glas- 
flaschen, ordinäre, unverpackt oder in 
Stroh verpackt bezw. verschnürt . oder 
in Harassen treten 14 Tage nach er- 
folgter Publikation im „Verordnungsblatt 
des K.K. Handelsministeriums für Eisen- 
bahnen und Schififahrt“ unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100kg im Rückvergütungswege 
bis auf weiteres, längstens bis Ende des 
laufenden Jahres in Kraft: 
bei Aufgabe von 

10 000 kg 


Nach Laube, resp. 
pro Frachtbrief 


Tetschen /Bodenbach- 
Landungsplatz und Wagen 
von Elbogen - Neusattel 0,65. 

Die Frachtsätze für Laube und Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz verstehen sich 
bus 10 48 Schleppbahngebühr pro 
100 kg. 

Wien, am 22. Juni 1888. (1566) 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


6. Personen- und Gepäckverkehr. 

Personen-Verkehr nach den Nordsee- 
bädern Borkum, Norderney, Langeoog, 
Spiekeroog und Wangeroog. Einführung 
eines neuen Tarifes. Am 10. Juli 1. J. 
tritt ein neuer Tarif für Sommer-Fahr- 
karten nach den Nordseebädern Borkum, 
Norderney, Langeoog, Spiekeroog und 
Wangeroog in Wirksamkeit, durch wel- 
chen der gleichnamige Tarif vom 15. Juni 
1587 aufgehoben wird. Derselbe enthält 
direkte Fahrpreise für Saisonbillets mit 
4dtägiger Gültigkeitsdauer von Wien 
(Nordwestbahnhof) nach Norderney über 


‚Tetschen-Leipzig-Halle-Helmstedt (oder 


Oebisfelde) - Lehrte- Wunstorf - Bremen- 

Leer - Norden beziehungsweise Bremen- 

Geestemünde. (1567) 
Die Generaldirektion 

der K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. 

namens der betheilisten Verwaltungen. 


7. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Einlösung des am 1. Juli 1888 fälligen 
Aktienkoupons der Kronprinz Rudolf- 
bahn. Der am 1. Juli 1888 tällige Aktien- 
koupon wird vom Fälligkeitstermine an 
in Wien bei der K.K. priv. allgem. Oesterr. 
Boden-Kreditanstalt, und zwar im Sinne 
des 8 8 bezw. des $ 12 des mit dem Ge- 
setze vom 8. April 1884 genehmigten 
Uebereinkommens vom 11. Dezember 1883 
betreffend die Führung des Betriebes der 
Kronprinz Rudolfbahn für Rechnung des 
Staates und die eventuelle Einlösung der 
Bahn durch den Staat mit 4,75 fl. Oe.W. 
Silber per Stück zur Einlösung gelangen. 

Die zur Einreichung erforderlichen Be- 
gleitscheine werden bei der K. K. priv. 
allgem. Oesterr. Boden-Kreditanstalt und 
bei der Liquidatur der K. K. General- 
direktion der Oesterr. Staatsbahnen aus- 
gefolgt. 

Wien, im Juni 1888, (1568) 

Von der K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen. 


8. Submissionen. 


Verdingung. Die Lieferung und Auf- 
stellung von 6 Stück Drahtzugbarrieren 
nebst Zubehör für die Nebenbahnen 
Lissa-Jarotschin und Lissa-Ostrowo soll 
verdungen werden. 

Die der Ausschreibung zu Grunde 
liegenden Zeichnungen und Bedingungen 
können gegen Einsendung von 60 8 in 
Briefmarken von uns bezogen werden. 

Die Angebote sind versiegelt und mit 
entsprechender Aufschrift versehen an 
uns portofrei einzusenden. 

Die Eröffnung der eingegangenen An- 
gebote ertolgt 

Sonnabend, den 7. Juli er. 
Vormittags 11 Uhr 
in Gegenwart der etwa erschienenen 
Bieter. 
Lissa i/P., den 20. Juni 1888. (1569MG) 
Königliches Eisenbahnbetriebsamt. 


Verdingung. Die Anfertigung und Lie- 


ferung von 


30 Stück 3achsigen Personenwagen 
I/II. Klasse (in 2 Loosen), 

10 Stück 2achsigen Personenwagen 
I/II. Klasse (in 1 Loose), 

— sämmtlich nach Den Kupeesystem — 


110 Stück Normalwagen - Radsätzen, 
soll im Wege der öffentlichen Verdingung 
vergeben werden. 

Lieferungsbedingungen und Zeichnun- 
gen liegen im maschinentechnischen 
Büreau hierselbst zur Einsicht aus und 
können von demselben gegen gebühren- 
freie Einsendung von 

5 4 für A und 0,75 4 für B 

bezogen werden. 

Angebote sind verschlossen, postfrei 
und mit der Aufschrift: 

„Angebot aufLieferung von Wagen“ 
ezw. „Angebot auf Lieferung von 
Radsätzen“ 
versehen, zu dem auf 
Donnerstag, den 5 Juli d. J., 
Vormittags 1l Uhr für die Wagen 
bezw. Vormittags 111; Uhr für die 
Radsätze 


; Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsburean: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW., Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. 
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anberaumten Verdingungstermine an das 
vorgenannte Büreau einzusenden. 
Der Zuschlag erfolgtinnerhalb4Wochen 
nach dem Verdingungstermine. 
Magdeburg, den 23. Juni 1888. (1570) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Lieferung von 


a) 80 Stück Personenwagen III. Klasse 


mit Abtheilen, 


b) 205 „ . Satzachsen, 
){ 410 „  Tragfedern und 
400 ,„  Spiralfedern 


soll, in Loose getheilt, vergeben werden. 

Der Zeitpunkt zur Eröffnung der 
Angebote ist auf Dienstag, den 
10.Juli d. J., und zwar auf Satzachsen, 
Trag- und Spiralfedern Vormittags 
10 Uhr und auf Wagen Vormittags 
ll Uhr im unterzeichneten Büreau an- 
beraumt. 

Die Bedingungen und Zeichnungen 
liegen hier zur Einsicht aus und werden 
auch gegen Zahlung von 2 4 für die 
unter a und je 1,50 44 für die unter b 
und c aufgeführten Gegenstände verab- 


tolgt. 
a: 4 Wochen. 
Hannover, den 25. Juni 1888. 
Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


(1571) 


Verding von Wagen und Achsen.. 
a) 50Stück Personenwagen IV. Klasse 
in zwei Loosen, 


b) 15 ,„  sechsrädrigen Personenzug- 
Gepäckwagen in einem 
Loose, 

ec) 15 „ vierrädrigen Personenzug- 
Gepäckwagen in einem 
Loose, 

d) 184 „ Normal - Wagenachsen in 


zwei Loosen. 

Angebote sind bis Dienstag, den 
10..Juli 1888, und zwar auf die Wagen 
bis Vormittags 11 Uhr, auf die 
Achsen bis Vormittags 12 Uhr 
versiegelt mit der Aufschrift „Angebot 
auf Wagen“ bezw. „Angebot auf Achsen“ 
postfrei an das unterzeichnete Büreanu, 
Berlin, W. Königgrätzerstr. 132 einzu- 
reichen. ® 

Angebotsbogen, Bedingungen und Zeich- 
nungen können daselbst während der 
Geschäftsstunden eingesehen, auch von 
dort gegen postfreie Einsendung zu a—c 
von 4,00 4, zu d von 1,50 44 in Baar 
(dann je nebst 5 4 Bestellgeld) oder in 
Zehnpfennig-Briefmarken bezogen wer- 
den. Zuschlagsfrist bis 8. August d.J. 

Berlin, den 25. Juni 1888. (1572G) 

Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Verdingung. Die Vervollständigung 
von 7 Stück Signal- und Weichensiche- 
rungsanlagen auf der Strecke Lissa-Posen 
soll im Wege der öffentlichen Verdingung 
vergeben werden. — Die der Verdingun 
zu Grunde liegenden Zeichnungen un 
Bedingungen können gegen portofreie 
Einsendung von 1 4 von unserem tech- 
nischen Büreau bezogen werden. — Die 
Angebote sind versiegelt und mit ent- 
sprechender Aufschrift versehen bis zum 
Freitag, den 13. Juli d. J. Vor- 
mittags 9% Uhr, an welchem Tage 


die Eröffnung der Offerten stattfinden 

wird, an uns portofrei einzusenden. 
Lissa i/P., den 24. Juni 1888. (15736) 
Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


Umbau Bahnhof Bremen. Verdingung 


der Zimmerarbeiten einschliesslich Holz- 


lieferungen für das neue Post- und Be- 
triebsamtsgebäude. 

Termin: Donnerstag, den 12. Juli 
1888 Vormittags 10 Uhr im Büreau 
tür den Bahnhotsumbau. Zeichnungen, 
Bedingungen u. s. w. können daselbst 
eingesehen und die Verdingungsunter- 
lagen gegen kostenfreie Einsendung von 
2 „A von dort bezogen werden. 

Zuschlagstrist 2 Wochen. 

Bremen, den 26. Juni 1888. (1574) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


II. Privat-Anzeigen. 


Selbstthätiger 


Oelschmier-Apparat 
für Kolben und Schieber von Dampt- 
maschinen jeder Anordnung, 


a - Locomotiven, 
Dampthämmer etc. etc. 


von 

Jos.Wildemann jr., Berlin, 

Kronprinzen Ufer 25 
Deutsches Reichspatent 
No. 41448 i 
erprobt und wiederholt 
bezogen von den Königl]. 
Eisenbahndirektionen 

Berlin, Magdeburg; 
Hannover, Cöln rrh. etc. 
Atteste sowie Prospecte 

stehen zu Diensten. 


Verlag von Julius Springer in Berlin N. 


Soeben erschien: 


C. Lehmann’s 


Eisenbahn-Karte 


der Bahngebiete 


Mittel-Europa’s 
nebst einem Verzeichniss der 
Eisenkahnen in Deutschland, Oester- 
reich-Ungarn und der Schweiz. 
| Zwölfte Auflage. 


1888. 


"Bearbeitet Durchgesehen 
von n 
L. T. SCHULTZ, Dr. W. KOCH, 


Kaiserl. Büreauassistent Chef-Redacteur der Zeitung 
im Kursbüreau des Vereins Deutscher 
des Reichs-Postamts. Eisenbahn - Verwaltungen. 

‚Preis 1,50 Mark 
(auf Leinwand gezogen und in Lein- 
wanddecke 3,50 44) 


Zu beziehen durch jede Buchhandlung 
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